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RESUMO

Esta dissertagdo propde um estudo sobre o metrd, para compreender a relagéao
entre arquitetura e cidade na construgao de Sao Paulo. Através da andlise da linha
inaugural — a Linha Norte-Sul, procura estabelecer relacbes entre o objeto
construido e a ocupagao do territério, do projeto a realizagdo técnica deste novo
programa de transporte urbano. A Linha Norte-Sul, feita a partir de 1968, entrou
em plena operacdo em 1975. O desdobramento do trabalho propde um estudo
mais apurado na analise da Estacao Ponte Pequena, equipamento urbano deste
sistema de transporte de alta capacidade. A narrativa do inicio da implantagéo da
infra-estrutura do metrd6 é permeada por temas atuais da mobilidade,
acessibilidade e do projeto urbano contemporaneo, como chave da transformacao
qualitativa da cidade. Sao Paulo, pelo roteiro proposto, € delineada em suas

diferentes escalas pela intervencao sistémica do metré — linha e estacéao.



ABSTRACT

This dissertation proposes a study about the subway, to understand the relationship
between architecture and city regarding the construction of Sdo Paulo. Through the
analysis of the inaugural line — the North-South Line, it aims to establish
connections between constructed object and territory occupation, from the project
to the technical implementation of this new urban transportation program. The
North-South Line, which began being built on 1968, started full operation in 1975.
The unfolding of this study offers a more accurate analysis of the Ponte Pequena
Station, urban equipment of this high capacity transportation system. The narrative
of the initial deployment of the subway infrastructure is filled with current issues of
mobility, accessibility and contemporary urban design, as key to the qualitative
transformation of the city. Sao Paulo, from the proposed roadmap, is outlined in its
different scales by the systemic intervention of the subway system — line and

station.
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INTRODUCAO



Na Sao Paulo do final dos anos 1960 e comeco dos anos 1970, teve inicio a
realizacdo do programa pioneiro do metrd, cuja implantacao interferiu no espago
urbano ja consolidado e ultrapassou a instrumentalizacao exclusivamente fisica, na
conjugacao de fatores multidisciplinares: econémicos, funcionais, estratégicos e

simbolicos.

Na especificidade do programa do metrd, o Pré-Projeto de Engenharia do Sistema
Integrado de Transporte Rapido Coletivo da Cidade de Sao Paulo foi concluido em
1968 e formalizado na sua execucao, com o inicio das obras da primeira linha — a

Linha Norte-Sul.

O extraordinario crescimento de Sao Paulo poderia contar com um sistema de
transporte do metropolitano que ha muito fora proposto nos diversos planos para a
cidade, desde o inicio do século XX. A Linha Norte-Sul foi concluida em 1975, e
apos sete anos de intervencdes, totalizou 16,7 km de vias, 19 estacoes e 200 mil

passageiros/dia utilizando o novo sistema.

Esta dissertacao através do estudo da implantacgao inicial do metrd, com a Linha
Norte-Sul, procura estabelecer relacoes entre o objeto construido e a ocupacao do
territério, do projeto a realizagdo técnica deste novo programa de transporte
urbano. A narrativa é permeada por temas atuais da mobilidade, acessibilidade e

do projeto urbano, como chave da transformacao qualitativa da cidade.



O modelo de expansao urbana atrelado a sistemas estruturadores de transporte,
ferroviario e depois rodoviario (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004), desta vez,
propOs na cidade existente, a incorporacao de um transporte de alta capacidade
de multiplas conexdes e para as diversas localidades, atividades e distancias,
imprescindivel para o deslocamento eficiente em termos de mobilidade e

acessibilidade® da populagéo.

O transporte pelo metropolitano teve este principio estruturador, na escala
metropolitana, ao compor o sistema, interligando as estagbes, articulando
distancias. Nos termos do gedgrafo Milton Santos, “passamos dos objetos,
geograficos 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, 1994:67) Entretanto, as imprecisdes na interlocugdo necessaria com o

entorno imediato, marcaram a trajetéria da Linha Norte-Sul.

Do ponto-de-vista estritamente da arquitetura edificada, a interface deste regjstro
na conformacao do espaco urbano foi sinalizada pela estagdo — ponto de parada
do sistema, em dois momentos: visivel como equipamento urbano, na forma
evidente das estagoes elevadas ou pouco visivel na virtude de uma singular galeria

de acesso das estagoes subterraneas.

t Segundo Meyer, Grostein e Biderman (2004:28) sdo termos definidos respectivamente como série de
deslocamentos de individuos pelo territério e a capacidade fisica de efetuar esses deslocamentos.



A Linha Norte-Sul, considerada prioritaria dentre as linhas previstas no Pré-Projeto
de Engenharia de 1968, foi desenvolvida pelo consércio HMD para a Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo. O tragado original, subterraneo em grande parte
do percurso, reservou cerca de 3 km em trecho elevado, através dos vales do rio
Tamanduatei e Tieté, no extremo norte do sistema. As estacdes, quinze enterradas
e quatro elevadas, foram construidas no periodo de 1968 a 1975. A Estacao Sé
integrou-se a Linha Norte-Sul em 1978. A excecdo desta Ultima, a concepgao
autoral do arquiteto Marcello Fragelli® esteve presente em praticamente toda a
linha. Sao Paulo foi apresentada a arquitetura inédita, de um transporte de alta

capacidade completamente urbano e exclusivo para passageiros.

Da construcao da primeira linha, a Estacao Ponte Pequena foi idealizada como
estrutura-ponte® na transposicdo do rio Tamanduatei e suas vias marginais,
vencendo trés grandes vaos de 40 m cada, em trecho sinuoso da linha. Produto de
uma arquitetura plural pela oportunidade em difundir um programa de alcance
sistémico, e por vezes estruturador, a Estacdo Ponte Pequena, na dupla
construgdo — arquitetura e cidade, sinaliza as afericbes deste trabalho, como

equipamento urbano do metrd.

2 Autoria atribuida ao arquiteto, a frente de uma equipe de colaboradores, até o Projeto Basico das respectivas
estacoes. Fonte: Departamento de Concepgéo de Arquitetura do Metrd.
3 XAVIER, A.; LEMOS, C.; CORONA, E. (Org.). Arquitetura Moderna Paulistana. Sao Paulo: Pini, 1983.



Para a organizagao do trabalho, o estudo foi agrupado em trés partes — CIDADE —
2. PROGRAMA E ESCALA - 3. PROJETO DE ARQUITETURA - refletindo a
metodologia de pesquisa adotada, nao simplificadora da complexa trama de
sistemas articuladores de Sao Paulo. A divisao segue este encadeamento, de
modo que a correspondéncia entre as partes permita o didlogo destas diferentes
entradas. “A decomposicao tipolégica do universo dessas formas nao produz um
conjunto de conhecimentos parciais disjuntos. Em cada escala, € a capacidade
explicativa da disciplina que se encontra engajada. A questdo nao é saber como
articular formas parciais de explicacao, mas como fornecer uma explicacao total da
forma parcial considerada.” (LEPETIT, 2001:219)

A primeira parte — CIDADE - apresenta um panorama sobre Sao Paulo até a sua
reestruturacao produtiva nos anos 1970, quando assume a condicdo
contemporanea, de forte vocacgao terciaria. De forma complementar, percorre as
diferentes propostas para a cidade, entre as décadas de 1950 e 1960, intervalo
imediatamente anterior a oficializacdo da rede basica de 1968 até o Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado de 1971. Foram consideradas as propostas que
convergem para uma visao abrangente do espaco fisico, excetuando-se minucias
relativas a instrumentalizagdo dos recursos de gestdo da cidade e de regulacéo do
solo. Da exposicao da primeira parte, procura-se extrair os atributos de uma cidade
reconhecida no processo de transformacgoes do setor produtivo, para contextualizar
0 sistema de transporte do metrd, do projeto ao inicio da implantagdo, com a

construcdo da Linha Norte-Sul.
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A segunda parte — PROGRAMA E ESCALA — lida com a relagdo entre o urbano e o
edificio. As informacoes de CIDADE sdo embasamento para a formulagdo desta
segunda parte. Neste momento, o estudo é ampliado, cabendo a abordagem em
dois aspectos: 2.1) sobre o sistema de transporte do metropolitano de Sao Paulo:
a definicdo da rede basica do metrd; 2.2) e a primeira linha no sentido norte-sul.
Apresenta o transporte de alta capacidade exclusivo de passageiros como um novo
programa e uma nova escala de atuagdo, no estagio inicial de implantagao do
metropolitano de Sao Paulo, com a construgdo da primeira linha do sistema, a
Linha Norte-Sul.

A terceira parte — PROJETO DE ARQUITETURA - diz respeito a arquitetura do metrd
do trecho em elevado, no extremo norte da Linha Norte-Sul, analisando razdes
técnicas, plésticas, funcionais e a atualidade do programa da Estagcdo Ponte

Pequena (1968), cuja nomenclatura foi atualizada para Arménia da Linha 1-Azul.

11



CIDADE

CAPITULO 1

No conjunto dos minguados espagos geogrdficos que, dentro das regioes
serranas do Brasil Sudeste, sdo realmente susceptiveis de asilar verdadeiros
organismos metropolitanos, o caso do sitio urbano de Sdo Paulo constitui
magnifica e importante excegdo. Trata-se de uma bacia sedimentar de

compartimento de planalto, desfeita em sistema de colinas, dotado de uma

notavel riqueza de detalhes topogrdficos e de uma expressiva vocacdo para
urbanizagdo. (AB'SABER, 1963:246)




Figura 1

Vista aérea de Sé&o Paulo

Fonte

Fonte

: ACROPOLE 295, 1963

Figura 2
Mapa ferrovia, 1968
: HOTCHIEF et al., 1969

O parque industrial de Sao Paulo beneficiou-se, em sua origem, dos recursos
urbanisticos que ja atendiam a logica produtiva do café. A rede ferroviaria existente
oferecia vantagens de infra-estrutura para o setor fabril, desde a primeira estrada
de ferro construida para o escoamento da produgao cafeeira — a Sdo Paulo Railway
(1867), ao interligar o interior do Estado a capital e ao litoral. O préprio

aparelhamento do porto de Santos é outro exemplo de aproveitamento dessas

benfeitorias oriundas do café.

Neste principio, a indUstria pode assegurar vazao a produtividade do ainda pouco
representativo setor, ao se apropriar de um potencial mercado consumidor
formado por uma geracdo de trabalhadores vindos do campo, que se fixaram em

pequenos povoamentos no interior.

No inicio do século XX, esta condicdo avanga e se transforma com o rapido
crescimento fabril associado a chegada macica dos imigrantes, como mao-de-obra
e consumidores dos produtos manufaturados. Se o nimero de estabelecimentos
registrados na década de 1880, era préximo de trinta e dois, em sua maioria de
pequenas fabricas em funcionamento, a presenga dos imigrantes contribuiu
significativamente para o surto de industrializagdo de S&o Paulo. Ainda que tardio,
a seguinte descrigcao sinaliza o desenvolvimento no periodo: “a indUstria artesanal
achava-se bastante difundida na cidade de Sao Paulo e, a seu lado, nada menos
de 108 fabricas, em sua maior parte pertencentes a estrangeiros (italianos,
alemaes, suicos).” (AZEVEDO, 1958)
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Figura 3

Mapa geomorfolégico esquematico do
sitio urbano de S&o Paulo

Fonte: AB’'SABER, 1963

Figura 4

Topografia do embasamento da bacia
sedimentar de Sao Paulo

Fonte: AB'SABER, 1963

A notoriedade alcangada por alguns desses imigrantes poderia ser representada
pelo empreendedorismo fabril bem sucedido da familia Matarazzo, com reflexos

inclusive nos campos das artes e da cultura em Sao Paulo.

Neste processo evolutivo, a situacdo geografica foi estratégica para que a cidade
chegasse a importante centro industrial. A eletricidade como fonte de energia
regular, abundante e barata para operacionalizagdo das maquinas era assegurada
pela utilizagdo do recurso hidrico disponivel do rio Tieté e do aproveitamento dos

desniveis das escarpas da Serra do Mar, no Planalto Paulista.

A concentracédo das fabricas nos terrenos baratos e de topografia suave das
varzeas do Tamanduatei e do Tieté, acompanhando o tracado da linha férrea — em
pleno funcionamento para o abastecimento com maquinas, matéria-prima e
transporte de mercadorias, foi a razdo da “evidente preferéncia no que concerne a
localizagdo”. (AZEVEDO, 1958)

Estas dreas de varzea servidas pelos trilhos, pelas fabricas instaladas proximas a
linha do trem, conformaram a ocupacao heterogénea dos bairros da Lapa, Agua
Branca, Barra Funda, Bom Retiro, Bras, Pari, Belenzinho, Tatuapé, Mooca e
Ipiranga, inclusive com suas moradias operarias. “As ferrovias atrairam o
povoamento que toma, assim, uma nova direcdo. Ao longo delas fixam-se as
indUstrias que procuram, como é natural, suas proximidades. E com a indUstria
vem 0 seu acompanhamento necessario que sdo os bairros operarios.” (PRADO
JR., 1998:68)

14
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Figura 5
IndUstrias da cidade de S&o Paulo, 1914
Fonte: AZEVEDO, 1958

A partir da crise de 1929, a expansao do parque fabril foi marcada por um
processo de superagao da economia predominante, do tipo agrario-exportadora da
monocultura do café, por um modelo urbano-industrial voltado para o mercado
interno. A atividade industrial em Sao Paulo consolidou-se principalmente pela

fabricagao de produtos de origem téxtil, alimentos e farmacéuticos.

Restrigdes as importagdes durante a Primeira Guerra Mundial geraram aumento da
capacidade produtiva interna e entdo, no periodo da Segunda Guerra Mundial, o
pais pela primeira vez comecou a exportar bens industriais. Sdo Paulo esteve a
frente das transformacodes do parque industrial brasileiro e seu desenvolvimento foi

resultante deste posicionamento.

Na década de 1940, o sistema rodoviario passou a receber as novas industrias —
entre nacionais, estrangeiras e multinacionais, e a circular as mercadorias
produzidas por essas instalagdes, suprindo a obsolescéncia do sistema ferroviario.
Problemas de renovacao técnica e dificuldades de manutengdo, como
desigualdade de bitolas entre vias, substituicdo de material rodante, etc.,
prejudicaram a opc¢ao pelo transporte sobre trilhos. Anchieta, Dutra e Anhanguera

foram as primeiras rodovias.
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Figura 6
Fonte: AZEVEDO, 1958
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dacidade de Sao Paul,

Figura 7

Quatro etapas da expansao
da cidade de Sao Paulo
Fonte: AZEVEDO, 1945

O relativo éxito na difusdo do sistema rodoviario ndo excluiu completamente a
localizacao fabril junto a regjao das varzeas. Submetida a hegemonia do transporte
sobre rodas, a permanéncia nas areas de varzeas ainda era positiva, segundo
Franco (2005:109): “As novas rodovias atrairam para o seu percurso a instalagao
das grandes plantas industriais. A construcao das avenidas expressas marginais
junto aos rios também contribuiu para manter a importancia logistica do territério
das varzeas para a producao fabril, pois essas avenidas passaram a atuar como

eixos de articulacao das rodovias, dos bairros e distritos industriais.”

O crescimento industrial em 1950 foi surpreendente. Em todo o Estado,
contabilizou mais de vinte e quatro mil estabelecimentos em funcionamento com
qguase quinhentos mil operarios empregados. Estimativa muito superior aos
nimeros encontrados na década de 1920, com cerca de quatro mil
estabelecimentos em funcionamento e proximo de oitenta e quatro mil operarios
(AZEVEDO, 1958). Em pouco mais de trinta anos, o parque industrial praticamente
sextuplicou de tamanho e a diversificacdo das atividades produtivas caracterizou o

setor.
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A politica de desenvolvimento de forte atuacdo do Estado, entre 1950 e 1960,
para promover a rapida expansao da indUstria brasileira, concentrou investimentos
em Sao Paulo, gracas ao parque fabril estabelecido, confirmando sua importancia

para a economia nacional.

% VALOR DA
TRANSFORMAGAO

ESTADOS % ESTABELECIMENTOS % PESSOAS OCUPADAS INDUSTRIAL
S&o Paulo 32,7 46,2 54,5
Rio de Janeiro + DF 8,9 15,9 17,3
Minas Gerais 11,1 7,8 6,1
Parana 5,8 3,8 3,1
Santa Catarina 5,3 3,9 2,3
Rio Grande do Sul 11,4 7,5 6,9

Tabela 1. Indicadores Industriais em 1960. Fonte: IBGE, 1960.

Acompanhando esse progresso industrial, o crescimento populacional em ritmo
acelerado, a verticalizagdo das areas mais centrais e a expansao urbana em

direcao as areas periféricas foram extraordinarios em Sao Paulo.

0 elevado crescimento demografico, nos anos 1950, foi superior a marca de dois
milhdes de habitantes somente no Municipio, um aumento de nove vezes a
populagdo do inicio do século XX, de pouco mais de duzentos mil habitantes
(AZEVEDO, 1958). Na década seguinte, ultrapassava os trés milhdes de habitantes
e nos anos 1970, era proximo de seis milhdes de habitantes no Municipio e mais

de oito milhdes na Regiao Metropolitana de Sao Paulo.
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A edicao da ACROPOLE (1963) ofereceu um retrato elucidativo de Sao Paulo:

Panorama da cidade de Sao Paulo, em vista aérea obliqua tomada de aproximadamente
ENE para WSW. Nos primeiros planos, os bairros industriais da margem esquerda do Rio
Tieté (zona alagadica, que somente nos ultimos 15 anos foi ocupada), logo depois, os
bairros industriais e residéncias antigas da cidade (Belenzinho, Pari, Canindé, Ponte
Pequena). Em segundo plano ao centro, ao longo do vale Tamanduatei, um segundo eixo
industrial, de idade mais antiga, o qual segue muito de perto o eixo das ferrovias que
entram na cidade (Pari, Oriente, Bras). Ao centro da foto, a area de concentracdo maxima
das edificacoes elevadas, as quais extravazaram (sic.) das colinas. Da outra banda, no
Ultimo plano, estendem-se os bairros residenciais do vale do Rio Pinheiros (Jardim Europa,
Jardim América, Jardim Paulista, Ibirapuera), os quais sdo continuos na margem direita
(baixa) e descontinuos na margem do além-Pinheiros (Cidade Jardim, Morumbi, Cidade

Universitaria).

) Figura 9
Fonte: ACROPOLE 295, 1963
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Figura 10
Proposta viaria do Relatério Moses
Fonte: SOMEKH; CAMPOS, 2002

Figura 11

Zoneamento industrial

a partir da Lei de Ruidos, 1955
Relatério Moses

Fonte: SOMEKH; CAMPOS, 2002

A dimensdo metropolitana foi assumida nos planos e intervencdes para Sdo Paulo,
provendo e mobilizando o poder publico para os problemas urbanos de uma cidade
de crescimento rapido e espraiado — de intensa verticalizacao e periferizagao. Para
fins deste estudo e de forma panoréamica, sdo apresentadas as propostas que
pontuaram o planejamento urbano dentro do intervalo imediatamente anterior a
oficializagao da rede basica do metrd de Sao Paulo em 1968 até o PDDI de 1971.

Sintoméaticas das questdes que delinearam a cidade, em sintese:

Programa de Melhoramentos Publicos (1950) do americano Robert Moses, entre
outras propostas, deteve-se na questdo da circulacgdo como base para as demais
recomendacoes de melhorias para a cidade. Previa um sistema de vias expressas
e 0 aumento da frota de 6nibus como solugdo para o transporte publico. Embora
nao executado, ficou marcado por sua énfase no plano viario, privilegiando o

transporte sobre rodas.

Nesse periodo, os problemas da cidade foram intensamente debatidos por
entidades como o Instituto dos Arquitetos de Sao Paulo, o Instituto de Engenharia
de Sao Paulo, a Sociedade Amigos da Cidade e pelas recém criadas Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo e Faculdade de Arquitetura

e Urbanismo da Universidade Mackenzie.
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O Plano Regional de Sao Paulo — Uma contribuicdo da Universidade para o Estudo
de um Cédigo de Ocupagao Licita do Solo (1954) de Anhaia Mello langou
principios normativos para conter o crescimento acelerado da cidade. Contemplava
uma reorganizagado do espaco fisico com a desconcentracao das areas centrais,
controle da densidade demografica e restricbes a instalagdo de novas industrias. O

estudo demonstrava-se avesso a politica nacional desenvolvimentista do periodo.

O Anteprojeto de Um Sistema de Transporte Rapido Metropolitano (1956) de
Prestes Maia, assim como na sua proposta anterior do Plano de Avenidas (1929-
1930), enfatizava mais uma vez a circulagdo, mantendo particular interesse no
sistema viario. Foram propostas melhorias para a racionalizacdo e eficiéncia da
rede de transportes coletivos, obras vidrias com o tragado de vias expressas e 0
transporte de alta capacidade do metropolitano predominantemente em superficie.
Embora critico a época do Plano Light (1927), alegando incongruéncias das
resolucdes urbanas adotadas, Prestes Maia assume em seu Anteprojeto, a idéia
do metropolitano para o sistema publico de transporte e para a cidade: “O mesmo
Prestes Maia, que sentenciava diante do projeto de metropolitano da Cia. Light em
1927 ‘estd certo como transporte e errado como urbanismo’, tinha em 1956
diante de si o desafio de acertar em toda linha, isto é, encontrar uma proposta que
satisfizesse as exigéncias do transporte publico e do urbanismo metropolitano.”
(MEYER, 1991:119)
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Figura 12

Esquema gréfico

Equipamentos e Servicos no Centro
SAGMACS, 1956

Fonte: SOMEKH; CAMPOS, 2002

Figura 13

Esquema gréfico

Polaridade e Subordinagéo no Centro
SAGMACS, 1956

Fonte: SOMEKH; CAMPOS, 2002

Em 1956, o tedlogo Louis-Joseph Lebret da Sociedade para Andlise Gréafica e
Mecanografica Aplicada aos Complexos Sociais, a SAGMACS, foi contratado pela
administragdo municipal, para a elaboracao do estudo baseado em uma extensa
pesquisa analitica de coleta de dados sobre diversos aspectos do crescimento
populacional, da urbanizacdo e da industrializacdo de Sao Paulo. A Estrutura
Urbana da Aglomeracao Paulistana (1958) oferecia preceitos para propostas de
ordenacao da cidade, do ponto de vista social, técnico-construtivo e de gestao
urbana. Estavam presentes neste diagnostico, diretrizes para o transporte coletivo
eficiente e rapido, como o do metropolitano. O estudo foi arquivado na gestao do

prefeito Adhemar de Barros.

As deficiéncias nos campos da infra-estrutura, transportes e equipamentos
publicos, em meio ao crescimento vertiginoso de Sao Paulo, foram apresentados
diferentes planos e intervengbes. Embora de posturas distintas, o senso comum
das propostas foi pela busca da modernidade possivel, e portanto, um urbanismo
gue amparasse tal meta. Subsequiente ao processo de transformacao da cidade, o

descompasso da acéo em relacao a cidade real era evidente.

O tema recorrente da circulacado sera retomado na abordagem sobre o metr6 de

Sao Paulo, na segunda parte do trabalho.
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Figura 14
Vista aerofotogramét;ica de Sao Paulo
Fonte: ACROPOLE 295, 1963

O Plano Urbanistico Basico (1968) foi elaborado por uma equipe multidisciplinar a
servico do Grupo Executivo de Planejamento. Contemporaneo a proposta para a
rede basica do metr6, o PUB a partir de minuciosa pesquisa — entre diagnésticos,
levantamento de dados do municipio, diagramas analiticos e estatisticos, deveria
orientar o crescimento da cidade com projecoes até 1990. Sugeria acOes para a
melhoria do transporte publico; expansdo da rede do metrd complementar a
proposta malha ortogonal de vias expressas; estimulo a estrutura policéntrica;
controle do adensamento de ocupagdo extensiva e incentivo para dispersao das

indUstrias por todo perimetro urbano. O estudo foi arquivado em 1969.
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Figura 15

Aglomerado Urbano Metropolitano
Uso do Solo Generalizado, 1968

Fonte: PUB, 1969

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado foi aprovado pela Camara Municipal

em 1971. O “primeiro Plano Diretor de Sao Paulo consagrado em lei” (CAMPOS;

SOMEKH, 2002:123), de ordem reguladora significativamente fisica do espaco e

em vigor por quase duas décadas. As grandes obras viarias de incentivo a industria

automobilistica foram os maiores investimentos no periodo. Resultante do PDDI, a

Lei Geral de Zoneamento” foi aprovada em 1972. A Zona de Usos Especiais (Z8)

serviu de base legal para os planos de reurbanizacao das areas envoltorias as

estacoes do metrd ao longo da década de 1970. (ANELLI, 2010)

] REGIAO
MUNICIPIO METROPOLITANA ESTADO DE

ANOS | DESAOPAULO | (1) SAO PAULO @ SAO PAULO (&Y BRASIL (Y
1890 64.934 14,0 - 1.384.753 51 | 14.333.915 | 1,9
1900 239.820 4,5 - 2.282.279 | 3,6 | 17.318.556 | 2,9
1920 579.033 4,2 - 4.592.188 | 2,3 | 30.635.605 | 1,5
1940 1.326.261 5,2 1.568.045 53 7.180.316 2,4 | 41.236.315 | 2,3
1950 2.198.096 5,6 2.622.786 6,1 9.134.423 3,6 | 51.944.397 | 3,1
1960 | 3.781.446 | 4,6 4.739.406 56 | 12.974.699 | 3,2 | 70.119.071 | 2,9
1970 5.924.615 3,7 8.139.730 4,5 | 17.771.948 | 3,5 | 93.139.037 2,5
1980 8.493.226 1,2 12.588.725 1,9 | 25.040.712 | 2,1 | 119.002.706 | 1,9
1991 9.646.185 0,9 15.444.941 1,6 | 31.588.925 | 1,8 | 146.825.475 | 1,6
2000 | 10.434.252 17.878.703 37.032.403 169.799.170

Tabela 2. Populagéo nos anos de levantamento Censitério. Fonte: IBGE, Censos Demogréficos.
(1) Taxa de Crescimento Geométrico Anual.

4 Lei Municipal n° 7.805/72.
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Nos anos 1970, o efeito da degradagcdo ambiental decorrente do intenso processo
de industrializacdo e o alto custo gerado para a manutencao da logjstica fabril
dentro da dindmica urbana levaram a reorganizacao do setor produtivo. A acao de
desconcentragao industrial surgiu de incentivos para instalagao das indUstrias em
outras cidades e de mecanismos mais restritivos de regulacado de uso e ocupacao
do solo. Sado Paulo deixou de ser essencialmente industrial para assumir sua

condicao contemporanea, de forte identidade terciaria.

Processo semelhante enfrentou o centro para demais atividades, porém destituido
de qualquer instrumentalizacdo de recursos por parte da gestdao publica:
“Resultante direta do processo de crescimento vertical, a congestdo da area
central foi uma ameaga que sé se contornou com a efetiva descentralizacéo de
fungbes que ocorreu principalmente ao longo dos anos 60 e 70 de forma
espontanea. Isto é, sem intervencdo dos o6rgaos de planejamento.” (MEYER,
1991:32)

A cidade dispersa em suas atividades produtivas teve atenuado o crescimento da
populacao e a expansao da mancha urbana permaneceu extensiva. De certo
modo, 0s problemas urbanos receberam um tratamento mais difuso, mas a
demanda por transporte ainda se manteve como uma questdo essencial:
“uniformizaram-se o0s niveis de escassez da infra-estrutura e ganharam
proeminéncia os problemas referentes a aglomeragdo urbana como um todo,
como acessibilidade, areas de expanséo, poluicdo e depredagdo dos recursos

naturais, especialmente hidricos. Uma das areas de deficiéncia global mais aguda
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é a do transporte e, mais especificamente do transporte publico.” (DEAK,
1999:318)

No decorrer do século XX, o sistema ferroviario, e posteriormente o rodoviario,
associado a implantagéo das grandes plantas industriais induziu a ocupagao da

moradia de trabalhadores em &reas periféricas.

Na conjuntura dos anos 1970, o sistema metroviario pouco sugeriu a formacao de
novos nlcleos urbanos na periferia. Implementado na malha urbana consolidada,
ao suceder a acelerada urbanizagdo de Sao Paulo - com quase seis milhdes de
habitantes, perseguiu o crescimento da cidade, cruzando o territério existente para
atender a demanda por um transporte rapido de alta capacidade. O metropolitano
de Sao Paulo, construido desde 1968, teve a primeira linha do sistema em plena

operacao a partir de 1975.
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Figura 16

Expansao da area
urbanizada,

1881 - 2002, RMSP
Fonte: SEMPLA/ EMPLASA

Figura 17

Area urbanizada por periodos
de expansao, 1881 - 2002,
RMSP

Fonte: SEMPLA/ EMPLASA
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Figura 18 a 21

Obras da Linha Norte-Sul
[entre 1969 e 1974]

Fonte: Banco de Dados Folha

Infra-estrutura e sistema sao entendidos de maneiras distintas. Infra-estrutura
como “suporte, geralmente escondido ou invisivel, que é base indispensavel a
edificacdo, a manutencdo ou ao funcionamento de uma estrutura” (HOUAISS,
2010). E sistema como “conjunto de elementos, concretos ou abstratos,
relacionados entre si“ (HOUAISS, 2010). Ou seja, se a primeira encerra o sentido
de ordem e subordinacao entre partes funcionais distintas, a segunda contém o

sentido de interdependéncia entre elementos.

O metropolitano de Sao Paulo representou nos anos 1970, a implantacao de uma
infra-estrutura inédita de um sistema de transporte de alta capacidade exclusivo de
passageiros. O transporte urbano, acrescido deste novo modo de transporte sobre
trilhos, renovou o tradicional modelo de deslocamento, entdo submetido a

hegemonia do transporte sobre rodas.

Esta alternativa baseada no crescimento da cidade, invariavelmente possibilitaria a
todo usuario circular qualquer distancia atrelada ao sistema. A mobilidade efetiva
do sistema do metropolitano é realizada pela multiplicacdo da rede (linhas e
conexdes), a exemplo do metrd de Paris® — terceiro maior sistema da Europa, com
213 quildmetros de linhas e mais de 300 estagoes, e da associacao com outros
sistemas de transporte, compondo um circuito denso de integra¢do, reduzindo

distancias, aproximando setores.

5A distancia entre as estacOes é de aproximadamente 300m. O sistema permite conexdes ilimitadas em todos os
horérios, durante o periodo de duas horas. A primeira linha foi inaugurada em meados de 1900. Em 2007, a
utilizagdo didria do Metropolitano de Paris foi de 5 milhdes de pessoas. (Fonte: Site do Instituto de Engenharia.
Disponivel em www.institutodeengenharia.org.br. Acesso em 15.10.2010)
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A énfase sistémica do metrd, para além da aspiragdo modernista de ordenacao da
cidade, expressou na pratica, a partir da implantacdo da primeira linha, certa
medida estruturante, mas sem as atribuicoes desejaveis para o grau de
intervengao sobre o territério, nas diferentes escalas da cidade. Sugeriu-se uma
orientacdo para a configuracdo da cidade na escala metropolitana, sem a
necessaria regularidade no éxito da intervengao do metr6 para a escala local. A
ligacdo do sistema com a area imediatamente de dispersao dos usuérios sofreu
dessa imprecisao, em resultados destoantes, nas sucessivas estagdes da Linha
Norte-Sul. Ressaltam esse contraste, 0s exemplos comparativos conhecidos, da
recuperagao do Largo Sao Bento, cuja intervencao conferiu qualidade urbana as
imediacOes da Estacdo Sao Bento; situagdo ndo encontrada em outro trecho da
linha, na ampliagédo da Praga da Sé, esvaziada do sentido de urbanidade apés a
incorporacéo da Praga Cldvis Bevilacqua, no acesso a Estacao Sé. Surgia a grande
infra-estrutura — dos planos publicos para conter os problemas da metrépole dos

anos 1970, mas sem a veracidade da proposi¢cao urbana nos termos atuais:

Esta afirmagdo tem um carater programatico em relagdo ao futuro da metropole, pois
equivale a dizer que a reestruturagcdo da metrépole contemporanea depende hoje de
grandes projetos urbanos e que o valor estratégico desses projetos esta subordinado a sua
capacidade de promover transformagdes em diversas escalas — local, intermediaria e
global -, aumentando sua capacidade de aglutinar novas funcdes e expandir sua area de
influéncia. (MEYER, 2001:8)
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Nestes termos, a atualizagdo do programa para o transporte de alta capacidade do
metropolitano significa aproximar-se, a cada estacdo, do carater estratégico de
vetor de atracao do entorno imediato; e cuja manifestagcdo local, ganha amplitude
na articulagdo das linhas e conexdes por todo o sistema, induzindo transformacoes
nas diferentes escalas. A visao de cidade contida no projeto do metropolitano de

S&o Paulo ganha nova formulagao:

A hipétese de que as grandes infra-estruturas urbanas adquiriram a atribuicdo de funcionar
como elementos de agregacdo do territério metropolitano estd se tornando evidente.
Deixando de ser apenas redes abstratas que enfeixam conexdes funcionais, a infra-
estrutura urbana contemporanea cumpre a fungdo bdasica de organizar os sistemas e
subsistemas urbanos, estruturando a metrépole, garantindo as continuidades ameagadas
pela dispersao funcional. (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004:27).

A eficiéncia desta formulacdo € mensuravel pelo aspecto primordial da mobilidade
e, sobretudo da acessibilidade. As estagOes associadas a outros equipamentos
coletivos de transporte, servico, educacao, lazer e cultura, sugerem um potencial
urbano expressivo, de acessibilidade estratégica, ao agregar ao territério, escala
propria de um projeto urbano. A esta articulacéo sistémica, na marcagao singular
das estacoes, contempla-se a oportunidade geradora de um sentido propositivo e

qualificador do cotidiano da cidade.
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Figura 22

Distribuicao Industrial no Estado de S&o Paulo
Previsdo para 1946

Fonte: MICELLI; PAZZINATO, 2001

Figura 23
Cidade de Sao Paulo — Escolas SENAI
Fonte: MICELLI; PAZZINATO, 2001

Este sentido contemporaneo, de usos associados, das escalas, sistemas e redes
foi observado em estado embrionério, na situagao para o transporte ferroviario e a
rede de escolas de ensino técnico profissionalizante do SENAI, ja4 na década de
1940. Indicio de uma proposta maior, mas desprendida de uma agao de
transformacao do espago urbano, na medida em que se restringiu a atender uma

caréncia da cidade:

Tendo em vista a eficacia do atendimento, o Estado foi dividido em seis zonas, de acordo
com indices de concentragdo industrial, delimitadas segundo as facilidades de
comunicagdo e acompanhando as principais ferrovias, como a Sorocabana, a Paulista, a
Mogiana. E, seguindo critérios de racionalidade e descentralizagdo, as primeiras escolas
SENAI foram implantadas em &reas de maior densidade fabril. A natureza de seus cursos
refletia a especializagdo manufatureira predominante. Os mesmos principios serviram para
os dez setores da Zona Central, que incluia a capital e regides vizinhas. (MICELI,
PAZZINATO, 2001:66)

Para a Linha Norte-Sul do Metropolitano de Sao Paulo, o exemplo da atual regiao
da Luz. A estagdo metro-ferrovidria sobressai como poélo cultural por concentrar nos
arredores, equipamentos relevantes — Pinacoteca do Estado, Sala Sao Paulo,
Museu de Arte Sacra e o Parque da Luz. A consolidagdo da Estagdo da Luz como
polaridade na articulagdo dos programas, promove sua interlocugdo com as
diversas escalas da cidade. Isto somente € conferido pelas relacoes qualitativas

com o entorno, de desempenho vinculado a organizagao espacial:
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Figura 24

Vista do conjunto do Jardim da Luz, Estacdo da Luz,
Estagéo Julio Prestes e o bairro de Santa Efigénia
Fonte: MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004

0 novo padrao de organizagao do territério metropolitano esté intrinsecamente associado a
mobilidade e é comandado, em grande parte, por seus novos atributos — dispersdo e
descontinuidade. Esse novo modelo espacial requer uma infra-estrutura cuja eficiéncia
repousa na capacidade de integrar as atividades dispersas no territério metropolitano e
criar fortes e eficientes pdlos articuladores locais. O reconhecimento desses “pdlos de
convergéncia” é hoje um dos focos de planejamento e projeto urbano. (MEYER; GROSTEIN;
BIDERMAN, 2004:242)

Esta nova espacialidade do lugar — mediante aspectos recentes da informagéo, do
capital e da tecnologia, cada vez menos vinculada a continuidade fisica do
territorio, configura a sociedade em rede do espago de fluxos (CASTELLS, 1999).
Ao contrario do que se poderia imaginar, a mobilidade e, por conseguinte, os
sistemas de transportes mantém papel fundamental nesse processo de mudangas
da vida contemporanea. As “pessoas deslocar-se-4o entre todos esses lugares
com mobilidade crescente, exatamente devido a flexibilidade recém-conquistada
pelos sistemas de trabalho e integracao social em redes: como o tempo fica mais
flexivel, os lugares tornam-se mais singulares a medida que as pessoas circulam

entre eles em um padrdo cada vez mais moével.” (CASTELLS, 1999:423)

A estruturagdo do espago, na incorporacdo de sistemas infra-estruturais sobre o
territério, materializa-se na passagem das transformacdes da cidade ao longo do
tempo. Essas articulagdes permanentes — arquitetura e cidade — urbano e o
edificio — equipamento urbano e infra-estrutura do metrd — organizam-se como

elementos correlacionados.
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A dimensao de cidade como expressao dessa dinamica de reorganizacdo no
tempo, define segundo Santos (1994), paisagem como a materializagdo de um
instante da sociedade, reproducao de um nivel de forga produtiva, material e
imaterial, inclusive do conhecimento; o espaco como resultante da juncdo desta
paisagem com a sociedade em movimento; e a configuracdo territorial,
invariavelmente como uma totalidade ainda que inerte:
A paisagem é o conjunto das coisas que se dao diretamente aos nossos sentidos; a
configuragao territorial é o conjunto total, integral de todas as coisas que formam a
natureza em seu aspecto superficial e visivel e o espaco é o resultado de um matriménio
ou um encontro, sagrado enquanto dura, entre a configuracao territorial, a paisagem e a
sociedade. O espago é a totalidade verdadeira, porque dinamica, resultado da
geografizacdo da sociedade sobre a configuracao territorial. Podem as formas, durante
muito tempo, permanecer as mesmas, mas como a sociedade estd sempre em
movimento, a mesma paisagem, a mesma configuragcdo territorial, nos oferecem, no
transcurso historico, espacos diferentes. (SANTOS, 1994:77)
A Linha Norte-Sul — a mais antiga do Metropolitano de Sdo Paulo, através da
estacao — porta de acesso do sistema, assimila essa leitura. Na escala local, como
paisagem da cidade. E na escala metropolitana, como sistema de transporte na
configuracdo territorial. Nos termos atuais, a presenca do metrd frente as
transformacodes da cidade, faz desta paisagem o espaco da cidade, na medida em
que a estagdo desempenha o papel estratégico de n6 de articulagdo entre as
diversas escalas, construindo lugares singulares, estruturando a metropole. Esse
sentido contemporaneo rompe com a percepgao de infra-estrutura exclusiva do

transporte, atribuido pelo programa do metrd de 1968 para a Linha Norte-Sul.
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Figura 25

Diagrama de faixa dos passageiros
transportados na cidade de Sao Paulo
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969
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Figura 26

Limites da drea em alcance do
centro em 50 minutos

Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

O metropolitano de S&do Paulo foi tema para a gestdo publica desde o inicio do
século XX. Nos anos 1950, o Anteprojeto de um Sistema de Transporte Rapido
Metropolitano (1956) sustentava o argumento de que as cidades acima de um
milhao de habitantes teriam condigbes de comportar um sistema como o do
metropolitano e de exigir este tipo de transporte (MEYER, 1991). No momento da

proposta de Prestes Maia, Sao Paulo superava os dois milhdes de habitantes.

Na década de 1970, a construcéo do metrd foi recebida como uma resposta tardia
ao prognostico de atraso no desenvolvimento do transporte coletivo. A cidade
beirava seus seis milhdes de habitantes. O crescimento populacional vertiginoso
dos anos anteriores, a verticalizagao dos bairros, a urbanizacao dispersa — do
deslocamento diario na orientagdo centro-periferia do modelo radio-concéntrico e
depois rodoviarista, de estimulo ao transporte individual nos principais corredores
urbanos da cidade, revelaram uma estrutura viaria saturada, no limiar do colapso.
Diante da urgéncia por uma circulacdo eficiente, o transporte do metropolitano
ganhou relevancia, na qualidade de um sistema urbano extensivo, rapido e de alta

capacidade.

A acdo publica, na construgao da cidade, foi anunciada através das atribuicoes
para o metropolitano, no pré-projeto da rede basica de 1968, confiado ao

consorcio Hochtief, Montreal e Deconsult, a HMD.
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A pesquisa Origem-Destino de 1977 revelou que a demanda por transporte mais
que dobrou em quase dez anos. Do total de viagens realizadas diariamente pela
populagdo, 54,1% foram realizadas por 6nibus, 3,4% por metrd, 3,2% por trem.

Os outros 34,8% das viagens diarias foram realizadas por automoveis particulares.

1967 1977 1987
MODO DE TRANSPORTE

NA % NA % NA %
ONIBUS 4.233 59,1 8.525 54,1 8.055 42,8
METRO - - 535 34 1.430 7,6

TREM 315 44 504 3,2 828 4.4

TAX 580 8,1 551 3,5 132 0,7
AUTO 1.855 25,9 5.483 34,8 7.886 41,9
OUTROS 179 2,5 141 0,9 490 2,6

TOTAL 7.163 100 15.758 100 18.820 100

Tabela 3. Divisao Modal das viagens/ dia (milhares) em Sao Paulo, 1968 a 1987. Fonte: VASCONCELLOS, 2001.

1967 1977 1987 1997 2002
POPULAQAO (milhares de habitantes) 7.097 10.273 14.248 16.792 18.345
TOTAL DE VIAGENS (milhares/ dia) _ 21.399 20.400 31.432 38.660
VIAGENS MOTORIZADAS (milhares/ dia) 7.187 15.999 18.750 20.619 24.466
FROTA DE AUTOS (milhares) 493 1.384 2.014 3.092 3.099
INDICE MOBILIDADE TOTAL
(viagens totais/ habitante) - 2.08 2.06 1.87 2.11
INDICE MOBILIDADE MOTORIZADA
) (viagens motorizadas/ habitante) 1.01 1.56 1.32 1.23 1.33
Figura 27
Capacidade dos transportes urbanos TAXA DE MOTORIZAGAO
para transportar, num sentido, (automoveis particulares/ 1.000 habitantes) 70 135 141 184 169
80.000 passageiros/ hora

Fonte: HOTCHIEF et al., 1969 Tabela 4. Dados globais regido metropolitana de Sao Paulo. Fonte: Metro-Pesquisa OD/67/77/87/97/02.
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AUTOMOVEIS : 33 FILAS,CORRESPONDENDO A UMA LARGURA DE 80 M.
VELOCIDADE : |1 KM/H
LOTAGAO ! 4 PESSOAS

PRIVATE CARS : 33 LANES, CORRESPONDING TO A TOTAL WIDTH OF 80 M.
SPEED . Il KM/H
LOAD : 4 PERSONS °

ONIBUS E TROLEIBUS : 9 LINHAS,CORRESPONDENDO A UMA LARGURA DE 27 M.

VELOCIDADE : || KM/H
INTERVALO : 30 SEGUNDOS

BUSES AND TROLLEYBUSES : © LANES, CORRESPONDING TO A TOTAL WIDTH OF 27 M.
SPEED 1l KM,

/H
HEADWAY : 30 SECONDS

SISTEMA DE TRANSITO RAPIDO (METRO) -1 LINHA : 5.50 M.
VELOCIDADE ; 35 KM/H
INTERVALO : 90 SEGUNDOS

RAPID TRANSIT SYSTEM ( METRO) — | TRACK :5.50 M.
SPEED . 35 KM/H
HEADWAY : 90 SECONDS
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Figura 28
Bonde de operarios, 1916
Fonte: STM, 2010

Figura 29
Praca da Sé, 1916
Fonte: STM, 2010

Figura 30
Plano Light, Largo Sao Bento, 1920
Fonte: STM, 2010

Formalizada a implementagdo do sistema de transporte do metrd, a partir da
administracdo do prefeito eleito Faria Lima (1965-1969), os muitos planos, suas
variantes e visdes estratégicas distintas, enfim se converteram em projeto
construido. A obra da primeira linha, iniciada em dezembro de 1968, no sentido
norte-sul, prosseguiu intermitente no decorrer de sucessivas administragoes
municipais até a gestao do prefeito nomeado Olavo Setubal (1975-1979), quando
finalmente foi concluida, em 1975. Intervencéo também reticente ao inaugurar um
servico essencial de transporte na direcao de menor prioridade, por razées pouco
deliberadas, ao beneficiar uma parcela de usuarios comparativamente inferior,
como ficou evidente na popularidade da Linha Leste-Oeste construida em seguida.
“Finalmente eram beneficiados os bairros populares na Zona Leste, e este trecho
logo se tornou 0 mais utilizado da rede, transportando enormes contingentes de
trabalhadores”. (ZIONI, 2002:143)

Revisitando algumas das propostas para a cidade, a discussao sobre o transporte
coletivo mobilizou o poder publico em 1927, em torno da aprovacdo do Plano
Integrado de Transportes apresentado pela Companhia Light. O Plano Light, como
ficou conhecido, sugeria a ampliagdo das vias expressas exclusivas para circulacao
de bondes elétricos, nas areas mais afastadas do centro. Diante da concorréncia
representada pelo 6nibus, oferecia a expansdo do sistema de superficie, incluindo
alguns trechos em elevado e outros em subterraneo, com a progressiva renovagao
para trens metropolitanos. O projeto ndo foi adotado e o servigo de bondes

elétricos foi transferido, em 1946, para a Companhia Municipal de Transportes
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Coletivos (CMTC). A falta de investimentos neste modo de transporte, cuja rede
atingia 260 km de extensao, desativou a Ultima linha em 1968. O sistema coletivo
de transportes passou a ser predominante de Onibus, o que de certa maneira
influenciou a orientacado do crescimento da cidade em direcao a periferia. “O fim
dos bondes provocou a supremacia absoluta do sistema de 6nibus. O transporte
coletivo se desprendeu das limitagdes impostas pelo sistema restritivo dos trilhos e
adquiriu uma significativa flexibilidade operacional e de gestdo. Mais uma limitagao
para o crescimento extensivo e de baixa densidade havia sido superada em Sao
Paulo.” (FRANCO, 2005:116)

Nos anos 1930, o modelo radial-perimetral do sistema viario proposto no Plano de
Avenidas (1929-1930) de Prestes Maia foi decisivo para a configuracao da cidade.
O metrd foi relativizado como modelo de sistema publico de transporte. A visao
reformuladora, privilegiando o sistema de transporte sobre rodas, foi pratica
também no Programa de Melhoramentos Publicos (1950) proposto por Robert
Moses. A idéia da rede de vias expressas era de favorecer a livre circulagdo de
veiculos e o trafego intenso de 6nibus, o que reforcaria o carater rodoviarista das

intervencoes.

Outros estudos suscitaram solugdes para o transporte coletivo, com propostas
especificas para o metrd de Sdo Paulo, porém descartados pela gestdo publica, a
saber: o Sistema Metropolitano de S3o Paulo (1945) de Mario Ledo; o plano
apresentado pelos técnicos da Compagnie du Chemin de Fer Métropolitain de Paris

(1947) e o projeto completo da Companhia Geral de Engenharia (1948).
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Figura 31

Linha Norte-Sul, Estagdo Sao Bento
Anteprojeto de um Sistema de Transporte
Rapido Metropolitano

Fonte: PMSP, 1956

Figura 32

Bifurcagédo Norte-Nordeste

Anteprojeto de um Sistema de Transporte
Rapido Metropolitano

Fonte: PMSP, 1956

Em 1956, o crescimento urbano e o aumento da popula¢do foram os argumentos
para justificar a demanda pelo metr6. A Comissao do Metropolitano, criada na
administracdo do prefeito Lino de Mattos, foi integrada pelos engenheiros
municipais Lauro de Barros Siciliano, Antonio de Voci, Luis Carlos Berrini Junior,
Renato do Rego Barros e José Vicente Vicari. Sob o comando de Prestes Maia,
resultou no relatério para o Anteprojeto de um Sistema de Transporte Rapido
Metropolitano (1956). O estudo previa 0 metropolitano predominantemente de
superficie, ocupando areas publicas e com poucas desapropriagdes em seu trajeto,

premissas estabelecidas para atenuar custos.

Em esquema diametral, foram determinadas as linhas Norte-Sul, Leste-Oeste,
Sudeste-Sudoeste, radial Nordeste e radial Noroeste, numa extensao total prevista

de 100 km de linhas, entrecortando o centro da cidade.

A linha inicial seria a Radial Sul, escolhida por sua topografia favoravel, de mais
facil implantacdo do sistema e cuja expectativa era a de estimular o rapido
adensamento demografico ao longo do percurso. Outra razdo defendida para a
escolha deste trecho foi o aproveitamento do sistema sobre trilhos da framway
existente. A integracdo dos transportes urbanos foi prevista e considerada

relevante para ampliacao da eficiéncia do metropolitano.
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ESQUEMA GER

Figura 33. Esquema Geral. Anteprojeto. Fonte: PMSP, 1956.

Em 1961, na segunda gestao de Prestes Maia na prefeitura, foram desapropriadas
areas da Avenida 23 de Maio para previsdo de uma faixa central do metropolitano,
desconsiderada posteriormente no pré-projeto da rede basica de 1968. A
construcao da Ponte Cruzeiro do Sul, sobre o rio Tieté, foi realizada com tabuleiro

central para receber a Linha Norte-Sul.

No ano de 1966, foi criado o Grupo Executivo Metropolitano (GEM) para o inicio da
efetiva implantagéo do sistema do metrd6. Uma concorréncia aberta a empresas de
consultoria estrangeiras para o estudo econdmico-financeiro e pré-projeto de

engenharia selecionou o consoércio HMD.
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A respeito das consultorias privadas atuantes no planejamento urbano do periodo,
em geral assumidas por empresas de engenharia, abrigavam um quadro técnico
altamente qualificado, participando desde a elaboracéo de planos diretores até
projetos de engenharia civil. O consércio HMD surgju da associacao de empresas
de consultoria e engenharia — a nacional Montreal, representada pela Promon e
Montor, e as empresas alemas Hochtief e Deconsult, detentoras do conhecimento

técnico especializado para a implantacao do sistema do metropolitano:

Para participar, o Grupo Montreal associou-se as empresas Hotchtief e Deconsult, ambas
alemas, a primeira, de engenharia, encarregada de grandes obras, inclusive sistemas de
metrd em sete cidades alemés, e a segunda de projetos da ferrovidria estatal alema. A
Montreal participaria do projeto de engenharia e da parte de economia e planejamento
através de duas filiadas: a Promon, para os projetos de engenharia e arquitetura, e a

Montor, para os demais. O consorcio passou a se chamar HMD. (FRAGELLI, 2010:224)

Em pouco mais de um ano, foram entregues o Estudo de Viabilidade Econémico-
Financeira e o Pré-Projeto de Engenharia para a Companhia do Metropolitano de

S30 Paulo. Em dezembro de 1968, tiveram inicio as obras do metro.

Sucessora do Grupo Executivo Metropolitano, a Companhia do Metropolitano de
S&o Paulo — Metrd, empresa constituida como sociedade anénima de economia
mista, foi criada para gerir o transporte de alta capacidade, zelando pela
implantacao, operagdo, manutencdo e expansao do sistema metroviario,
integrando-se aos demais transportes publicos. Em 1978, transferida para o

ambito estadual, ampliou sua atuacéo para a regiado metropolitana.
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Figura 34
Rede de Trafego VIII
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

Neste principio, a proposta para a rede basica do metrd restringiu-se ao perimetro
do Municipio de Sao Paulo. Finalizada esta etapa de implantagdo, previa-se a
expansao do sistema metroviario para além deste limite administrativo, com a

ampliagdo de trechos, ramificagdes e novas linhas.

O estudo de trafego revelou o melhor tragado das linhas, a capacidade de
passageiros em cada estacdo e nos demais meios de transporte, através de
métodos e procedimentos inéditos no pais, desenvolvidos pelo Bureau of Public
Roads (EUA). Para conhecer os desejos de deslocamento da populagdo, simulando
as condicoes de transporte em 1967, foram realizadas as pesquisas de Origem-
Destino. A quantificacdo das inter-relacbes entre as viagens realizadas pela
populacao e outras grandezas que as justificassem e permitissem projecoes
futuras foram obtidas com a aplicagdo por computador, dos modelos matematicos

denominados de “geracao”, de “distribuicdo” e de “alocagao de trafego”.

O tragado da rede béasica do metrd, baseado nos dados estatisticos e modelos de
simulagdo da mobilidade urbana e demais estudos técnicos, foi definido sem o
paradigma da legislacdo de controle do uso e ocupacéo do solo. “Na auséncia
ainda de um Plano Diretor Urbanistico que somente agora esta sendo elaborado,
foi adotada uma politica de atendimento aos desejos de deslocamento decorrentes
de tendéncias naturais.” (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:135) Dentre
as hipo6teses possiveis para o tracado da rede basica do metr0, feita as
deliberacbes pela equipe responsavel pelo pré-projeto, a Rede de Trafego VIl foi

considerada a mais adequada.
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Elaborado por uma equipe multidisciplinar, o relatério da HMD demonstrava em

documentacado detalhada, a exequibilidade da rede basica proposta. Lancado

como um plano inicial, um roteiro para decisoes a curto prazo e de diretrizes gerais

que permitissem a atualizagédo deste planejamento com projegdes até 1987, em

grau mais apurado, apresentou o pré-projeto para a construgdo da primeira linha,

na orienta¢ao norte-sul.

Sob o titulo, Metr6 de Sao Paulo - Sistema Integrado de Transporte Ré&pido

Coletivo da Cidade de Sao Paulo, o relatério da HMD foi publicado em dois

volumes: Estudos Sécio-Econémicos, de Trafego e de Viabilidade Econdmico -

Financeira e Estudo Técnico - Pré-Projeto de Engenharia.

O Plano do Metré de Sao Paulo foi
realizado pelo Consércio Hochtief/
Montreal/Deconsult.  Os profissionais que
integraram a equipe foram os
seguintes:

Diretor do Projeto Carl Th. Mékel

Assistente do Diretor do Projeto Cyro de
Oliveira Guimarges F.° :

Diretores Técnicos

Ludolf Klie, Karl H. Kuckuk

. Administracdo N. G. Teixeira,

H. A. Achatz

Arquitetura Marcelo A. Frogelli,
Flavio Muarcondes, Luiz Gonzaga de O.
Camargo, Tito Livio Frascino,

. Vasco de Mello

Comunicagéo Visval Jodo Carlos
Cauduro, Ludovico Martino

Desenho e Coordenacdo P. Lipman-Wulf
Documentacao K. Sommer

Eletro-Mecéanica A. Felsing, A: Lemrﬁl,’
D. Kletter, F. Wulfestieg, K. Grossmann,
M. Kalusa, R. Krause,T. Roos

Engenharia Civil K. Jaeger, A. de
Miranda, F. Wenzel, F. Simmermann, F.
Boticher, H. Pfeiffer, J. Malta, L. Farinha,
M. Mirica, N. Chiossi, R. Gross,

V. Cozzolino, W. Killi, W. Puttner,

W. Baumgartl

Estudos Financeiros H. Kimmeskcmp,
A. Felsing, H. Biichler, H. Halle

Legislagdo S. Goldberg

Modelos de Trafego J. Pimenta
A. Brockmeyer, D. Dutra, G. de Sanson,
H. Gevert, H. Rodrigues, M. Arbex

Organizagdo M. Rosenthal
Redacao C. Rentschler, H. Bichler, R. Azzi

Sécic-Economia N. Puggina,
J. Boucinhas, M. Sugawara

Tracado da Réde W. Fritz, E. Fladung,
E. Orsech, H. Kilger, J. Kramer,
R. Daemgen, W. Kessler

Tréfego H. Kimmeskamp, C. Bueno,
G. ‘Hackstein, H. Halle, K. Borchert,
S. Barbosa, W. Schwanhéusser

Urbanismo Heitor F. de Souza, Alfredo
Paesani, Sérgio P. Souza Lima, Sérgio
Zaratin, Ubyrajara Gilioli

Viabilidade G. Lins, C. Valente, N. Abiad,
R. Franga

Fotos José Moscardi

Figura 35. Ficha Técnica. Equipe de profissionais do relatério da HMD. Fonte: HOTCHIEF et al., 1969.
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O primeiro volume - Estudos Socio-Econdmicos, de Trafego e de Viabilidade
EconOomico-Financeira, trouxe um relatério de natureza econOmica, técnica e
financeira para a situacéo dos transportes urbanos de Sao Paulo, organizado nos
capitulos: Introducdo, Andlise de situagéo atual, Prognose da situacao futura, O

sistema proposto, Aspectos Financeiros, Analise global de custos e Anexos.

As informacoes foram fundamentadas na analise de dados estatisticos,
metodologias, procedimentos e resultados descritos na prépria publicacéo, de
abrangéncia préxima da metropolitana: “O levantamento de dados mais detalhados
e a analise das tendéncias de desenvolvimento futuro foram levadas a efeito numa
area sensivelmente menor que aquela da Grande Sdo Paulo, uma vez que os
grandes fluxos de trafego estédo concentrados entorno do nucleo central da cidade
de S&o Paulo.” (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:18)

O relatério apresentou uma descricao sucinta das propostas precedentes para o
metropolitano; levantamento dos modelos do metrd de Berlim, Boston, Filadélfia,
Chicago, Buenos Aires, Hamburgo, Estocolmo, Téquio e Moscou; dados fisicos,
demograficos, estudo de transito, situagdo do transporte coletivo, geomorfologia e
cartas topograficas de Sao Paulo e referéncias a histéria do planejamento da
cidade, em recapitulacdo sumaéria dos principios que fundamentaram a
conformacao radial perimetral de Sdo Paulo, no entanto, sem avangar no sentido

de uma proposicao urbanistica.
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Embora o metré responda como infra-estrutura de transporte, interferindo no
espaco fisico da cidade através do desenho de redes e sistemas, o relatorio da
HMD atribuiu a tarefa ao Plano Urbanistico Basico (1968), no momento em que

levantou criticas ao processo de implantagdo dos planos para a cidade:

Finalmente para que ndo volte a se estabelecer a situagdo anterior, a administracao
municipal ja contratou a elaboragdo do Plano Urbanistico Basico de S&o Paulo que
formulard as diretrizes gerais a que os planos setoriais se irdo subordinar. Cabera
também a éle (sic.) estabelecer as bases de coordenagao dos planos da Capital, com
as proposicoes e projetos dos demais municipios pertencentes a regiao da Grande
Sao Paulo, a fim de que se possa falar em termos realmente metropolitanos da
problematica urbanistica de Sao Paulo. (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT,
1969:45)

0 segundo volume — Estudo Técnico - Pré-Projeto de Engenharia foi organizado nos
capitulos: Notas preliminares em relacdo ao estudo técnico, Consideracoes
fundamentais para a escolha do sistema de metrd, Prescrigoes legais, normas e
regulamentos técnicos, Principios mecanicos e eletrotécnicos, Bases do
planejamento técnico de ferrovias, Principios de construgao civil, Métodos de
construcao, Isolamento acustico das instalagdes do metrd, Mercado e analise de
precos, Propostas para o sistema de transito rapido, Analise e aperfeicoamento da
proposta preliminar para a rede, As linhas do metrd, Propostas para as instalagoes
de sinalizacdo e telecomunicacéo para o Metr6 de Sao Paulo, Processamento das

operagdes, Consumo de energia e de combustiveis para 0 metrd, Padronizagéao da
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construcdo, Planejamento de vias e estagoes da primeira etapa da construgéo,
Execucao dos trabalhos de construgdo civil na primeira fase, Organizacdo da
execucao da obra, Caracteristicas dos veiculos do metrd, Veiculos auxiliares,
Instalacbes de fornecimentos e alimentacdo de energia, Normas fundamentais
para a manutengao, Materiais de consumo e estoques necessarios para 0 Servigo
de manutengdo, Instalagbes de manutencdo, Mao-de-obra necessaria para
limpeza e manutencao, Investimentos necessarios para as construcdes civis,
Investimentos necessarios para instalagbes eletromecanicas estacionarias do
metrd, Investimentos necessarios para material rodante, Custos do projeto de

administracdo e de fiscalizagdo das obras e Anexo.

Este volume apresentou uma andlise comparativa do metrd em importantes
capitais mundiais, para a definicdo do sistema mais adequado ao sitio de Sao
Paulo; referéncias a normatizagdo com base em regulamentos ferroviarios e
internacionais, na auséncia de uma regulamentacao nacional especifica e aplicavel
ao metrd; referéncias as normas da A.B.N.T. e do Coédigo de Obras Municipal para
a construgao civil; andlise descritiva de tecnologias, sistemas construtivos e
operacionais adotados; estudos direcionados a construgao civil para a implantagao
do metropolitano e planejamento da obra. Completa o Pré-Projeto de Engenharia
da HMD, a proposta para a rede basica do metr0 e a primeira etapa da
construcdo, definida pelos anteprojetos das estagdes, vias e obras especiais da
Linha Norte-Sul.
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As caracteristicas técnicas do sistema do metrd foram determinadas de acordo
com a capacidade maxima de transporte de passageiros — 80.000 passageiros/
hora/linha, nos horarios de pico, para uma projecao de demanda ate 1987.
Escolhido o sistema de metrd convencional, com carros de rodas de ago sobre
trilnos, cada composicdo basica com 130,50 m de comprimento, deveria ser
formada por seis carros, 397 assentos e 230 m2 para passageiros em pé. Cada
carro teria 21,75 m de comprimento entre engates centrais, 3,21 m de largura e
altura acima do topo do boleto de 3,55 m. O tempo previsto de parada nas

estacdes de 30 segundos e velocidade maxima da composicao de 100 km/h.

Sobre as caracteristicas das linhas do metrd, construgoes em faixa autdbnoma, sem
cruzamento de nivel e sem interferéncias com outros meios de transporte, as
bitolas de 1.600 mm seguiriam o padrao ferroviario brasileiro, o raio de curvatura
minimo seria de 300 m para os trechos de linha e 400 m nas estagoes. As
plataformas das estacoes, ao nivel do assoalho dos carros, foram previstas com
136 m de comprimento, medida que corresponderia a uma composi¢do acrescida
de certa margem nas extremidades para frenagem e afastamento entre portas e
cabeceiras dos carros, a 1,05 m acima do topo do boleto. Dimensionadas para o
periodo de maior circulacdo, considerando um fluxo médio de embarque e
desembarque de passageiros de 1,4 pessoas/s por porta, como padrao construtivo
adotado, as plataformas seriam laterais, com no minimo 4 m de largura e duas
escadas rolantes em cada extremo da plataforma. Outras premissas foram

determinadas para as estagbes com demanda superior a 40.000
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Figura 36
Esquema corredores de atividades multiplas
Fonte: PUB, 1969
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passageiros/hora. Seriam previstas plataformas separadas, de embarque e
desembarque, duas externas e uma central de 6,50 m e escadas rolantes. A
comunicacao visual adequada a todas as estacdes auxiliaria na orientacao do fluxo

de passageiros com indicagoes diversas.

Concomitante ao Pré-Projeto da HMD, o Plano Urbanistico Basico do Municipio de
Sé&o Paulo foi elaborado por uma equipe multidisciplinar do consorcio de empresas
nacionais Montreal® e Asplan e americanas Daly e Wilbur Smith, para o Grupo
Executivo de Planejamento. O PUB, arquivado em 1969, indicava para o transporte
urbano até 1990, a expansao da rede do metropolitano em construgdo, com a
extenséo total da linha de 450 km, dos quais 185 km somente de faixa ferroviaria,
além de incentivos a concentragdo de atividades, adensamento habitacional,
construcao de estacionamentos junto as estagbes e a integracao entre demais
sistemas de transporte coletivo. Esta projecao partia do diagndstico da situacao a

época, conforme descrigdo sobre a circulacao e o transporte:

O tréfego nas vias urbanas é o resultado de milhdes de decisdes de viagens individuais,
realizadas diariamente como parte da vida econdmica e social da cidade. O crescimento
rapido e o aumento do numero de carros particulares criaram um trafego congestionado,
particularmente na area central de Sdo Paulo. Atualmente, cérca (sic.) de 7,2 milhdes de
viagens individuais, internas e externas, sdo efetuadas na Grande S&o Paulo, num dia Util
tipico, das quais 4,7 milhdes por transporte coletivo, 1,9 milhdo por carro particular e 0,6

milhao por taxi, além das 230 000 viagens diarias de caminhdes. (PMSP, 1969:53)

5Depois do PUB, participou do estudo de viabilidade para o Metrdé de Séo Paulo. (FELDMAN, 2005)
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Figura 37

Volume no sistema de
metrd recomendado para
1990

Fonte: PUB, 1969

Figura 38

Volume no sistema de
rodovias recomendado
para 1990

Fonte: PUB, 1969

Figura 39
Sistema  Principal  de

" transportes existente ou

em construcéo
Fonte: PUB, 1969

O predmbulo do relatério da HMD fazia referéncia ao PUB. Os dados se
entrecruzam nos relatérios. O prefeito Faria Lima menciona a necessaria
continuidade do projeto para o transporte publico, com investimentos na
construgado do metrd, indissociavel do transporte sobre rodas e completa: “Além
disso, trata-se de obra que deverd prosseguir no tempo, pois as estimativas do
Plano Urbanistico Basico de Sao Paulo indicam para 1990 a necessidade de cerca
de 390 km de vias expressas e 360 km de linhas de Metrd, para atender mais de
10 milhdes de habitantes somente no Municipio de Sdo Paulo.” (HOCHTIEF;
MONTREAL; DECONSULT, 1969)

O relatério da HMD ofereceu uma rede metroviaria inicial de 66,2 km de extensao
— a rede basica do metrd, aproximando-se da proposicdo do Anteprojeto de
Prestes Maia, na semelhanga da configuragao espacial da rede. “E mister revelar
que entre os estudos precedentes, o ‘Anteprojeto de Um Sistema de Transporte
Rapido Metropolitano’, elaborado em 1955/6, foi o que apresentou maior
adequacao as exigéncias indicadas pelas estatisticas de demanda de transportes
e, conseqglentemente, 0 que propiciou 0 maior nimero de hipéteses validas”
(HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:135).

Para a implantacdo pretendida, observou-se a estrutura radio-concéntrica do
sistema viario, reafirmando o diagrama funcional de circulagdo da cidade,
privilegiando o acesso a darea central. Cuidava também em instituir uma
complementaridade com as redes de 6nibus e principalmente trem, além de prever

estacionamentos integrados as estacoes no sistema “park and ride”, de maneira a
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otimizar o sistema de transporte publico. Outras consideragoes para a rede basica
previam estacoes distantes de cruzamentos importantes, estacoes de baldeacgdo
no cruzamento com as linhas ferroviérias e estagoes interligadas aos terminais de
Onibus intermunicipais. Na regido central, havia a recomendagédo do raio de
abrangéncia para o alcance de qualquer usuério a pé de no maximo 400 m e fora

deste perimetro, 1.000 m entre estagoes.

Projetada para uma implantagcdo completa em dez anos, a rede basica do metr6
seria composta por quatro linhas, executadas na seqUéncia de prioridade: 1)
Santana-Jabaquara, com ramal Paraiso-Moema; 2) Casa Verde-Vila Maria; 3)
Pinheiros-Via Anchieta, com ramal Pedro lI-Vila Bertioga e 4) Vila Madalena-
Paulista, de acordo com critérios observados de agilidade na execugao, facilidade
de projeto e construcao, integragdo da cidade ao sistema de transporte rapido,
integracao aos demais modos de transporte, atendimento as areas menos servidas
pelo sistema ferroviario, capacidade de passageiros transportados, origem lindeira
da demanda de abastecimento da linha e atendimento a area central da cidade.
(HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:174)

Concluida esta etapa de implantacao com quatro linhas, a rede poderia expandir-
se até 200 km, atendendo uma demanda posterior a 1987, com o acréscimo de
cinco novas linhas e outras seis extensoes: linha diametral do Brooklin até o alto
da Mooca com previsdo de extensdo até Socorro; bifurcacao da linha diametral na
altura da Avenida Traicao chegando até a Estagao Mooca, na linha de metr6 para

Vila Bertioga; ampliagao da linha Vila Bertioga até a Estagdo Sapopemba; linha
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’ Figura 40
Elevado Agua Vermelha, 1968
Fonte: FRAGELLI, 2010

Leste avancaria sentido Guarulhos e Penha; linha Leste-Oeste com ramal
Belenzinho-Vila Maria-Guarulhos; extensdes da linha Norte-Sul até Mandaqui-
Tucuruvi, da linha Leste-Oeste depois da Casa Verde e da linha Paulista até o
Ipiranga, interligando-se com o ramal da Sudeste-Sudoeste em Vila Bertioga;
extensoes da radial Sul-Oeste sentido Itapecerica e da radial Sul-Oeste em direcao

a regiao metropolitana do ABC.

A linha inaugural Norte-Sul, sentido Santana-Jabaquara com ramal Paraiso-
Moema, partiria da Estacdo Terminal Santana, seguindo em elevado pela faixa
central da Avenida Cruzeiro do Sul, passando pela Estacao Carandiru e Estacao
Cruzeiro do Sul, integrada a estagdo rodoviaria de onibus intermunicipais a ser
construida; cruzando o rio Tieté, ao desviar para o sudoeste, atravessaria o rio
Tamanduatei pela Estacédo Ponte Pequena. A partir dai, seguiria em subterraneo
pela Avenida Tiradentes e Avenida Prestes Maia, junto a Estacdo da Luz,
interligando-se a Estrada de Ferro Santos-Jundiai, passando entdo pela Senador
Queiroz, estacao de baldeacdo com a linha Pinheiros-Via Anchieta; na regiao
central, passaria atraves das estacoes Sao Bento e Clovis Bevildcqua, onde haveria
conexao com a linha Casa Verde-Vila Maria. Sob as avenidas Liberdade e
Vergueiro, prosseguiria pelas estagbes Liberdade, Sao Joaquim, Aclimagéo e
Paraiso, de entroncamento com o ramal Moema e a linha Vila Madalena-Paulista.
Mais ao sul, percorreria as estacoes Ana Rosa, Vila Mariana, Santa Cruz, Praga da
Arvore, Salde e Sdo Judas, sob as avenidas Domingos de Morais e Jabaquara. Em

seguida, o trecho de 215 m do vale do cérrego da Agua Vermelha seria
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atravessado em viaduto. A linha voltaria a passar em subterraneo pelas estacoes
Conceicéo e terminal Jabaquara. O ramal Paraiso-Moema sairia a sudoeste em
subterraneo, da Estagcdo Paraiso sob a Avenida 23 de Maio e a partir da Estagao
Tutdia seguiria em superficie até a Estagao Ibirapuera, cruzando o Parque do
Ibirapuera em trecho elevado, finalizando o trajeto na Estagcdo Moema, junto ao
cruzamento com a Avenida Indian6polis. A linha Santana-Jabaquara com ramal
Paraiso-Moema foi prevista com 20,98 km, 23 estacOes, distantes em media 915

m e nos trecho centrais 600 m.

A segunda linha na ordem de prioridade de execucao, Casa Verde-Vila Maria,
comegaria da Casa Verde em elevado, cruzando o rio Tieté e os trilhos da Estrada
de Ferro Santos-Jundiai e Estrada de Ferro Sorocabana, passando pela Estagdo
Emissario, e entdo em subterraneo pela estacdo de baldeagdo Barra Funda. Na
sequéncia, sob a Avenida Sao Jodo até a Praga da Republica, passaria pelas
estagdes Conselheiro Brotero, Marechal Deodoro, Duque de Caxias. Na Estacéo
Republica, interligaria com a linha Pinheiros-Via Anchieta e seguiria pelas estagoes
Anhangabal, Clévis Bevilacqua e Pedro Il sob a Avenida Anhangabal, a Praca
Clovis Bevilacqua e a Avenida Rangel Pestana até a Estagcdo Bras-Roosevelt.
Depois, sob a Avenida Celso Garcia, as estagOes Bresser, Catumbi, Belenzinho e
Tatuapé onde cruzaria o rio Tieté em elevado, proximo a via Dutra, na Estacao Vila
Maria. A linha Casa Verde-Vila Maria foi prevista com 13,33 km, 16 estagoes,
incluindo as estagbes de baldeagdo RepuUblica, Clovis Bevilacqua e Pedro I,

distantes em média 840 m.
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A terceira linha, Pinheiros-Via Anchieta com ramal Pedro |l-Vila Bertioga, partiria da
Estacdo elevada Joquei Clube, passaria sob a Rua Teodoro Sampaio pelas
estacdes Pinheiros, Pedroso de Morais, Francisco Leitao e Clinicas, de interligacao
com a linha Vila Madalena-Paraiso; continuaria sob a Rua da Consolagdo até a
Avenida Ipiranga, pelas estagbes Consolacdo, Maria Anténia e Republica, de
conexao com a linha Casa Verde-Vila Maria, Santa Ifigénia, Senador Queiroz, de
interligacdo com a linha Santana-Jabaquara, Mercado e D. Pedro Il, de interligagdo
com a linha Casa Verde-Vila Maria, de entroncamento para Via Anchieta e o ramal
Vila Bertioga. Seguiria na Avenida do Estado, pelas estacdes Paz e Cambuci,
Independéncia, Pedro I, Monumento e Museu do Ipiranga, Padre Chico e Sacoma.
Passaria em elevado pela Rua Bom Pastor até a Estacao Via Anchieta. O ramal
para Vila Bertioga, sob a Radial Leste até as ruas Bardo de Jaguara e Mooca,
passaria pelas estacoes Machado, Mooca, Paes de Barros, Alto da Mooca e Vila
Bertioga. A linha Pinheiros-Via Anchieta com ramal Pedro II-Vila Bertioga foi

prevista com 23,83 km, 26 estagdes, distantes em média 885 m.

A quarta linha, considerada complementar, Vila Madalena-Paulista, partiria da
Estacdo Vila Madalena sob a Rua Heitor Penteado e seguiria pelas estacoes
Bandeiras, Araga, Clinicas, de conexdo com a linha Pinheiros-Via Anchieta,
Augusta, Trianon, Brigadeiro, Osvaldo Cruz e Paraiso, de interligacdo com a linha
Santana-Jabaquara, o ramal Paraiso-Moema e a Estacao Ana Rosa. A quarta linha
Vila Madalena-Paulista foi prevista com 8,08 km, 10 estacdes, distantes em
média 840 m.

57



Figura 42

Rede de Metrd

Proposta de expansao futura
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

Figura 41
Proposta da rede do Metrd
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969
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Figura 43

Topografia Urbana de Sao Paulo
Linhas de sondagem

Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

Figura 44
Secéo Longitudinal da Linha Norte-Sul
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

O mapa da rede béasica do metr0, publicado no relatério da HMD, ofereceu uma
representacdo esquematica da proposta para o tragado das linhas e localizacao
das estacoes. Uma leitura planificada da rede, sobreposta a planta cartografica da
malha vidria da cidade. A primeira diagramagéao (Fig.18) representou as quatro
linhas e ramais da rede basica do metr6 para implantagdo em dez anos. Ja a

segunda diagramacao (Fig.17), a proposta para a futura expansao da rede.

Lendo o mapa da rede basica do metrd pelo perfil longjtudinal da se¢do norte-sul,
obtém-se outra apreensao da construcao da linha, na relagdo dos diferentes niveis
de implantagdo com a topografia. Ao norte atravessa em elevado o fundo de vale
formado pelos rios Tieté e Tamanduatei (720 m), para seguir em subterraneo ao
longo da Avenida Tiradentes, Estagdo da Luz e Vale do Anhangabau. Ao centro e a
partir dai, inicia subida gradual até Paraiso (815 m), no Espigao Central. Ja ao sul,

segue até o Jabaquara (795 a 815 m), atravessando em viaduto o vale do corrego

da Agua Vermelha.

SANfTANA _cananpiRy _cruzeiRo[oo su. PONTE |PEGUENA. iz SENADOR 5o [sento s
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A LINHA NORTE-SUL

CAPITULO 2.2



Figuras 45 — 48

Evolugéo da configuracéo da rede basica
1968, 1975, 1982, 1985

(de cima para baixo)

Fonte: Metrd, 1986

A implantagéo da rede béasica do metrd significou, neste principio, a construcao
isolada da Linha Norte-Sul. O inicio do funcionamento deste servico publico
limitou-se ao atendimento elementar da populacdo lindeira. A operagdo mais
efetiva do sistema norte-sul, abastecido pelos demais modos de transporte,
permaneceu em projecoes futuras, o que de imediato refreou a vocagdo do metro
como transporte urbano essencialmente de alta capacidade. A articulagdo do
metrd aos demais transportes coletivos aconteceu de forma gradativa, quando o
trecho completo Santana-Jabaquara j& estava em plena operacédo. O PITU — Plano
Integrado de Transportes Urbanos, em execucao desde 1995, ratifica esta meta de
integracdo em rede dos sistemas de transportes, preponderantemente metro-

ferroviario, interligando o territoério metropolitano e suas distintas centralidades.

Excetuando a Linha Norte-Sul construida praticamente como previsto no Pré-
Projeto de Engenharia da HMD, a proposta para as demais linhas da rede basica
do metr6 sofreu alteragdes no decorrer dos anos. A implementagéo da infra-
estrutura de transporte do metropolitano em ritmo estendido, pelo tempo e pelo
custo, tornou inevitavel a flexibilizacdo do programa. A adequacao da proposta
levou a reavaliagdo da rede basica nos anos de 1975, 1985 e 1993. Revisoes,
entre outras, relacionadas ao tracado da linha, determinacao dos trechos de
implantacao, estudo de viabilidade técnico-financeiro e de impacto urbano-
ambiental. A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo adotou entdo, estratégias
de implantagéo, como a ordenacdo dos “trechos operacionais prioritarios” e no

periodo de grande restricao orgamentaria, a “rede minima do metrd” (NIGRIELLO,
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1998). A construgao do metrd gestada em fragmentos de linhas em conformidade
com critérios técnicos, econdmicos e operacionais, parcelou a rede sob uma
execugao mais branda, conferindo aspecto distante de um sistema de malha

abrangente e contigua.

A novidade da Linha Norte-Sul ao ser lentamente construida, apds sucessivas
administragdes publicas, de maior ou menor énfase para o transporte metroviario,
enfraqueceu pouco a pouco a perspectiva motivadora trazida pela inovacao
tecnologica para a construgao civil, de renovagao dos transportes publicos e do fim

dos problemas de transito na cidade. O desgaste junto a opinido publica no

decorrer dos anos ficou evidente, frente a construgao Unica, de uma linha isolada.

Ao alto custo do empreendimento, somaram-se outras despesas, como a
manutencao de vias exclusivas do metr6 e os custos de operacao dispendiosos em
proveito da maxima eficiéncia do servico, da seguranca e do carregamento da

linha.

O planejamento urbano pouco influiu na realizacao do metropolitano no instante da
realizacdo da Linha Norte-Sul (1968-1975). O Plano Urbanistico Basico fora
arquivado em 1969. O tracado previsto no Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado (1971) nao foi executado. Posteriormente, as revisdes da rede basica do
metrd, elaboradas pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, definiram os

percursos em operagao.
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Tabela 6
Projetos de
vias publicas e
intervengao em
areas vizinhas
Fonte:
HOTCHIEF et
al., 1969

ALARGAMENTO DA AVENIDA CRUZEIRO DO SUL
Projeto de alargamento da Av. Cruzeiro do Sul
de 40m para 50m.

LIGACAO DO EIXO LESTE-OESTE — ZONA NORTE
De acordo com este projeto ja autorizado, a Rua
Joao Teodoro deve ser alargada, passando em
nivel inferior no cruzamento com a Avenida
Tiradentes.

VIA PROFUNDA NA AVENIDA PRESTES MAIA
Considerou o projeto de uma via expressa
subterrdnea, com inicio na Avenida Prestes
Maia, passando por baixo da Avenida Senador
Queiroz, e da linha da Estrada de Ferro Santos
Jundiai.

LIGACAO DA AMARAL GURGEL-ALCANTARA
MACHADO-EIXO LESTE-OESTE

0 nivel da Linha Norte-Sul foi fixado no ponto de
cruzamento da Rua Jaceguai com a Avenida
Liberdade.

ALARGAMENTO DA AVENIDA LIBERDADE E DA
RUA VERGUEIRO

REFORMULAGAO DA SITUAGAO DAS RUAS NA
AREA DA PRACA RODRIGUES DE ABREU

Este projeto ainda ndo aprovado foi considerado
na locacdo do metro.

ALARGAMENTO DA RUA VERGUEIRO

O projeto prevé um alargamento entre a Praca
Rodrigues de Abreu e o Largo Ana Rosa. O
tracado do metr6 considerou este projeto,
mesmo ainda nao aprovado.

LIGACAO DA RUA VERGUEIRO COM A RUA
DOMINGOS DE MORAIS

O projeto inclui o alargamento da Rua Vergueiro
depois do Largo Ana Rosa e a abertura de uma
avenida interligando a Rua Vergueiro e a Rua
Domingos de Morais na altura da Rua Afonso
Celso.

LIGACAO DA AVENIDA 23 DE MAIO
Este projeto j& aprovado foi considerado na
locacdo da linha do metrd.

Londres 1863 Barcelona 1924 Lisboa 1959 Munique 1971
Chicago 1892 Téquio 1927 Kiev 1960 Sapporo 1971
Glaslow 1896 Osaka 1933 Milao 1964 S. Francisco 1972
Budapeste 1896 Moscou 1935 Tibilisi 1965 Yokohama 1972
Paris 1900 Estocolmo 1950 Oslo 1966 Nurembergue 1972
Berlim 1902 Cleveland 1955 Baku 1967 Seul 1973
Nova lorque 1904 S. Petesburgo 1955 Frankfurt 1968
Hamburgo 1912 Roma 1955 Roterdam 1968 Sao Paulo 1974
Buenos Aires 1913 Filadélfia 1956 México 1969
Madri 1919 Nagoya 1957 Pequim 1969

Tabela 5. Inicio da operagéo de sistemas do metrd. Fonte: ENGENHARIA/ Metrd, 1998.

Para a implantacdo da Linha Norte-Sul, de acordo com o método construtivo de
cada trecho, tomaram-se como premissa para as desapropriacoes, dentro de uma
determinada faixa de ocupacgdo ao longo de seu tracado, o aproveitamento de vias
largas e terrenos disponiveis, evitando interferir em propriedades particulares ou
edificacoes existentes, minimizando custos nesta etapa’. O trafego do entorno
seria remanejado provisoriamente durante as obras da Linha Norte-Sul. Projetos
municipais de construcdo de vias publicas e intervengcdes em é&reas lindeiras
previstas ou em tramite de aprovagéo foram considerados na definicdo da linha:
alargamento da Avenida Cruzeiro do Sul, ligacdo Leste-Oeste-Zona Norte, via
profunda na Avenida Prestes Maia, ligagcao Amaral Gurgel-Leste-Oeste,

alargamento Avenida Liberdade e Rua Vergueiro, reformulacéo da Praca Rodrigues

" Limitada & construgdo da linha e das estagbes, a extensdo das demoligbes e desapropriagdes para a Linha Norte-
Sul, foram respectivamente de 1.000 imdveis e 690.000 m2. (NIGRIELLO, 1987)
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Figura 49

Linha Santana-
Jabaquara:
Trechos de
construgao
Fonte: HOTCHIEF
et al., 1969

de Abreu, alargamento da Rua Vergueiro, ligagdo Rua Vergueiro com Rua

Domingos de Morais, ligacao da Avenida 23 de Maio.

As desapropriacdes obrigatoérias previstas na passagem do metré ndo foram objeto
de reformulagdo urbana. As areas remanescentes, em sua maioria, terrenos
residuais dos acessos as estacoes, das saidas de emergéncia, das torres de
ventilagdo, terminais de onibus e faixas lindeiras a linha, cerca de 150.000 m?2,

foram destinadas a superficies ajardinadas. (Metrd, 1976:14).

O relatério da HMD dividia a construgdo da Linha Norte-Sul em onze trechos, de
maneira que se viabilizasse o inicio da operagcdo do metrd, em no maximo quatro
anos e meio do inicio do primeiro trecho em obras. Organizados pela semelhanca
de gestdo, racionalizagdo construtiva e tempo de execugdo, os trechos de
diferentes niveis de dificuldade técnica foram nomeados a seguir: Trecho 1- 3 km,
entre as estacoes Santana, Carandiru, Cruzeiro do Sul e Ponte Pequena; Trecho 2-
1,6 km, trecho incluindo as estagoes Luz e Senador Queiroz; Trecho 3- 1,4 km,
entre as estacoes Sao Bento e Clévis Bevilacqua; Trecho 4- 2,1 km, entre as
estacdes Liberdade, Sao Joaquim e Aclimagdo; Trecho 5- 2,6 km, entre as
estacoes Paraiso e Tutdia; Trecho 6- 2,1 km, entre as estagoes Ana Rosa e Vila
Mariana; Trecho 7- 2,2 km, incluindo as estagdes Santa Cruz e Praca da Arvore;
Trecho 8- 1,5 km, incluindo as estagdes Saude e Sao Judas; Trecho 9- 2 km,
incluindo as estacdes Conceigcdo e Jabaquara; Trecho 10- oficinas, depdsitos e
patio de estacionamento; Trecho 11- entre as estacoes lbirapuera e Moema. Na

pratica, para a obra propriamente dita, o nimero de trechos reduziu-se a nove.
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A Linha Norte-Sul, renomeada posteriormente para Linha 1-Azul, foi inaugurada
parcialmente em 16 de setembro de 1974, a partir do inicio da operacao
comercial entre as estacoes Jabaquara e Vila Mariana. O percurso originalmente
previsto entre os bairros Santana e Jabaquara, passando pelo centro de Sao
Paulo, ficou completo em 1975. Apds sete anos de obras, 16,7 km de vias
concluidas, 19 estagoes, 16 trens de metrd6 em circulacdo e 200 mil
passageiros/dia utilizando o novo sistema. O ramal Paraiso-Moema nao foi
implementado. A Estacdo Senador Queiroz, entre as estagoes Luz e Sdo Bento,
nao foi construida, mas sim a Estacado Tiradentes, antiga Politécnica, entre as
estacoes Luz e Ponte Pequena, e assim considerada no projeto definitivo para a
Linha Norte-Sul. Esta modificagao foi observada no fechamento do relatério da
HMD, “diz respeito a substituicdo das atualmente previstas Estacbes “Luz” e
“Senador Queiroz” por uma Unica estagdo (Luz), a ser localizada na Av. Prestes
Maia e ao Sul da linha da EFSJ, para qual seria deslocada a Linha Sudoeste-
Sudeste que, neste caso, ficaria ligada diretamente a estacao da estrada de ferro
mencionada. Com tal solugcdo impor-se-ia a criagcdo de uma nova estagdo
(Politécnica) no cruzamento da Av. Tiradentes com a R. Jodo Teodoro.” (HOCHTIEF;
MONTREAL; DECONSULT, 1969:183) As estagdes Cruzeiro do Sul, Politécnica,
Ponte Pequena, Clovis Bevilacqua e Aclimagao foram renomeadas posteriormente

para Portuguesa-Tieté, Tiradentes, Arménia, Sé e Vergueiro, respectivamente.
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METODO CONSTRUTIVO TRECHO COM REBAIXAMENTO
DO NIVEL DAGUA
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Figura 50

Utilizagdo dos métodos
construtivos

Fonte: Site do Metro

Figura 51

Linha Norte-Sul. Divisédo por
métodos construtivos e trechos
com rebaixamentos

Fonte: Metro, 1976

Pertencem a Linha Norte-Sul, desde 1975, as estacOes subterraneas: Jabaquara,
Conceicao, Sao Judas, Saude, Praga da Arvore, Santa Cruz, Vila Mariana, Ana
Rosa, Paraiso, Vergueiro, Sdo Joaquim, Liberdade, Sao Bento, Luz e Tiradentes. E
as estacoes elevadas: Ponte Pequena (atual Arménia), Portuguesa-Tieté, Carandiru
e Santana. A Estacéo Sé integrou-se ao sistema posteriormente, em 1978, em
razdo da complexidade da constru¢ao e da alteracdo do tragado da Linha Leste-
Oeste. Somente em 1998, a Linha Norte-Sul volta a expandir com mais trés

estacdes ao norte: Jardim Sao Paulo, Parada Inglesa e Tucuruvi.

A obra de implantacao da Linha Norte-Sul, a partir de dezembro de 1968, teve o
trecho inicial construido sob a Avenida Jabaquara, entre as estagdes Santa Cruz e
Praca da Arvore. Seguiram-se os trechos subterraneos Conceigdo-Jabaquara,
Saude-Sao Judas e o trecho em elevado, das estacdes Santana a Ponte Pequena,
no extremo oposto da linha. No inicio da década de 1970, a reducao do ritmo de
construgdo marcou o percurso entre as estacdoes Ana Rosa e Vila Mariana. O
investimento publico voltou-se neste momento para obras viarias de estimulo ao
transporte individual. A retomada do metr6 aconteceu na conjuntura do “milagre
econébmico”. Foram iniciados os trechos das estacdes Paraiso, Sao Joaquim,
Vergueiro e Liberdade pelo mesmo método trincheira empregado nos trechos
anteriores. E também os trechos das estacoes Sé, Sdo Bento e Luz, estes pelo

método em couraga.
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Figura 52
Método Construtivo de Hamburgo
Fonte: ACROPOLE 359, 1969

0 método trincheira (VCA) ou cut and cover foi comumente utilizado nos trechos
subterraneos. Impactante ao arrasar importantes acessos viarios como a Avenida
Jabaquara, transformada numa enorme vala a céu aberto, em certos casos, com
mais de 20 m de profundidade; feita de paredes laterais de contencao com
cravagao de perfis metalicos, pranchas de madeira apoiadas nos perfis e estroncas
metélicas para estabilizar o conjunto; lengol freatico rebaixado a profundidade
necessaria; drenagem e regularizagdo do fundo; erguida a estrutura de concreto
armado sobre o qual se executava a impermeabilizagdo, feito o reaterro, a via era
recomposta. Caracteristicas do subsolo de origem sedimentar e as variagoes de
nivel do lencol freatico de Sao Paulo exigiram especial cuidado com a drenagem e
a impermeabilizagdo das paredes dos tlneis em concreto. Técnica para obra
enterrada em galeria, de escavagdo guiada pelo tracado das vias e realizada na

descricao do procedimento construtivo:

escavar, escorar, construir e cobrir a vala reconstituindo a superficie. Evidencia-se neste
tipo de método a interrupgdo temporaria da superficie e a sua interferéncia sobre as
utilidades publicas e as obras lindeiras. Este método é viadvel em qualquer tipo de solo ou
rocha devendo apenas haver compatibilidade técnica entre: o solo e o tipo de
escoramento; a forma da secéo transversal, e 0s equipamentos de escavacdo a serem
utilizados. E vidvel em qualquer nivel de lencol freatico desde que se empreguem
adequadamente os recursos de sistemas de rebaixamento, e/ou drenagens, ou paredes
especiais como as diafragma. (PALERMO; HELENE; ROSSETTO, 1997:271)
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A construgdo da linha fixou seu enderego percorrendo o leito das ruas largas. A
escolha da técnica construtiva vinculou o percurso do metr6 ao desenho do viario
existente. “A condicao basica para execucao de galerias subterraneas pelo sistema
“a céu aberto” é haver terreno que permita a abertura de uma vala com as
dimensbes necessarias para a construgdo, isto sucede quando o tragado da linha
acompanha ruas suficientemente largas” (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT,
1969:50). Instalagbes publicas de abastecimento de &agua, luz e energia, gas,
telefonia, coleta de esgotos, dguas pluviais, entre outros, localizadas na area de

construcdo da vala, seriam desviadas ou apoiadas provisoriamente.

Para o escoramento das paredes da vala, o método Hamburgués foi considerado o
mais apropriado, conforme analise da constituicao do subsolo e das aguas
subterraneas residuais. Em determinadas situacoes, de acordo com a condigdo do
solo, da disposicao do lengol fredtico e da seguranca, foram recomendadas

alternativas a esse método, como a parede estaca-prancha e o método Milanés,

com parede-diafragma.

Figuras 53 — 55
Obras da Linha Norte-Sul, [19697]
Fonte: Banco de Dados Folha
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Execucgo de tonel pelo método
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Figura 56
Execucgao de tunel pelo mgétodo em couraga
Fonte: ACROPOLE 359, 1969

No ano de 1971, para os trechos das estagoes Sé, Sao Bento e Luz, no centro
antigo da cidade — de ruas estreitas, densamente ocupado e com concentracao de
prédios em altura, o método trincheira (VCA) foi descartado. Nas areas de
intervencdo mais restritivas, embora de maior limitacdo construtiva do que o
método trincheira, a solucao viabilizada foi o método em couraga ou shield, de
reduzida interferéncia na superficie. Até entdo jamais realizado na América do Sul,
0 shield, espécie de equipamento para escavagao mecanizada sob a terra, através
de monitoramento diario das escavacoes, evitaria efeitos de recalques e vibracoes
de superficie. Técnica para obra subterrdnea em tlnel, com anéis de revestimento

em ferro fundido ductil, realizada na descrigao do procedimento construtivo:

Os métodos de escavagdes mecanizadas sdo baseadas na utilizagdo de um equipamento,
‘shield’, destinado a execugéo de tUneis de maneira protegida por uma couraga cilindrica a
frente da escavagéo e pelo revestimento definitivo na sua parte traseira. (...) O avango é
feito através de macacos hidraulicos, que se apdiam nos anéis do revestimento. Estes
anéis sdo montados na parte traseira, ainda dentro da couraga, sendo que O espago
anelar que fica entre o0 anel e a parede escavada pela couraga é preenchido com uma
argamassa de cimento. Para cada avango é montada um anel de revestimento e desta
forma o tlinel esta finalizado. (PALERMO; HELENE; ROSSETTO, 1997:273-274)

Em 1972, o método trincheira (VCA) volta a ser utilizado para o Ultimo trecho em

subterraneo da Estagdo Tiradentes, antes da estagao elevada Ponte Pequena.
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Figura 57
Diagrama Tempo - Caminho das couragas
Fonte: Metr6, 1976

LOCALIZAGAO DO TRECHO EM COURAGA 2/

Figura 58
Execugao de tlnel pelo método em couraca
Fonte: ACROPOLE, 1969

No decorrer da execugéo dos trechos em subterraneo, alguns relatos sobre as
dificuldades provocadas pelas condicoes geolédgicas e hidrogeolégicas do sitio de
Sao Paulo, durante a obra: recalques na pavimentagdo da Avenida Prestes Maia;
desvio do shield relativamente ao eixo tedrico do tlnel na regido da Rua Boa Vista;
rupturas do solo no fundo da vala; grandes esforgcos de empuxo, tendendo a
levantar a estrutura, exigindo um volume maior de concreto e encarecendo o custo
da obra. (Metrd, 1976:10)

Para a implantagao do trecho em elevado Santana-Ponte Pequena, com cerca de
3 km, optou-se pelo uso de elementos pré-fabricados de concreto protendido
apoiados em pilares moldados in loco. A construcao da via elevada, em aco foi
descartada pela alta transmissividade sonora, portanto, fonte excessiva de ruidos.
A auséncia de uma industria siderdrgica nacional desenvolvida, capaz de competir
em termos de custo e producdo com o concreto armado e a exigéncia da
manutencao periddica com frequente renovagdo dos componentes deste sistema
construtivo inviabilizaram a escolha. A opcao mista em acgo e concreto (Composite
Steel Concrete System) embora proporcionasse estruturas esbeltas, vaos livres
maiores e flexibilidade de projeto, acompanhando devidamente a curvatura do
tracado e oferecendo reduzida propagacdo de ruidos, foi praticamente
desconsiderada pela inviabilidade econdmica relativa, mais uma vez, ao concreto
armado. No Pré-Projeto da HMD, o sistema construtivo sugerido em pré-fabricado

de concreto, “atende perfeitamente aos critérios estéticos e técnicos, tendo em
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Figura 59
Secoes da via permanente
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

vista as condicobes no Brasil e em S&o Paulo.” (HOCHTIEF; MONTREAL;
DECONSULT, 1969:72)

A hipétese da via do metrd6 acima da superficie, ao longo da faixa central da
Avenida Cruzeiro do Sul, aproveitando seu alargamento, permitiria a construgdo do
trecho com reducéo de custo, prazos menores e facilidade na execugao. Feita a
opcao pelo sistema em elevado, o esforgo em minimizar o impacto junto ao
entorno, com a construgao compacta da linha e das estacdes, seria factivel na
medida em que fosse condizente com a dimensdao de sua escala: 2.000
passageiros a intervalos de 90 segundos cada trem, 40 trens por hora, totalizando

80.000 passageiros®.

Para o trecho da via em elevado, a se¢do transversal tipica foi definida por viga
dupla pré-fabricada de 25 m de comprimento, com peso de montagem de 40
toneladas cada, apoiando-se lado a lado sobre pilares e, fundidas as duas partes
por concretagem no local, formariam uma espécie de berco de assentamento da
via. Nas laterais externas, um passadi¢co técnico de manutencéo e de seguranca
para passageiros em situacdo de emergéncia, sobre piso de instalagdes com

canaletas para condutores de alimentacao, telecomunicagdo e sinalizagdo.

8 Capacidade maxima de transporte por linha com projegdo de demanda até 1987. (HOCHTIEF; MONTREAL;
DECONSULT, 1969:30)
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= A — Esta logica construtiva, de padronizacao definida por componentes pré-fabricados

Ji.@ D‘lﬁ i foi estendida as estacOes, na formulacaéo pelo arquiteto Marcello Fragelli, de um

TION

conceito uniforme para todo trecho em elevado.

Foi intengdo da arquitetura criar um todo integrado de linha e estagdes, de modo que

estas ndo fossem interrupgdes daquela, mas dela brotassem como elementos organicos.

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 estagoes, de peso muito maior. (DANON, FRAGELLI, 1975:10)

Descrever o método construtivo comum a todo trecho em elevado, em seus

Figura 60 elementos estruturadores, sintetizou a propria arquitetura das estagoes elevadas. A
Trecho em elevado: estrutura de concreto armado
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969 racionalizacao do sistema partiu da unidade fixada pelo comprimento da viga pré-

fabricada. Cada estacdo seria feita da composicdo de vigas pré-fabricadas,

agrupadas em moédulos de 25 m de vao. Os elementos pré-fabricados de concreto

protendido desenharam o0s elementos essenciais da arquitetura das estagoes
elevadas (via — plataforma — cobertura). A viga dupla fundida in loco para a via dos
carros do metrd; e as vigas simétricas, cada dupla de vigas constituindo, a

primeira, a plataforma com vigas T de alma vazada com vigas tipo peitoril sobre o

piso em placas pré-moldadas; e a segunda, a cobertura com vigas centrais J com

beiral-calha na borda para escoamento das 4guas pluviais e telhas de fibrocimento

apoiadas nessa estrutura. Juntas, formariam um conjunto e da montagem

o Figura 61 combinada desses cinco pares de componentes basicos do conjunto, um médulo
Secao tipo do trecho em elevado
Fonte: FRAGELLI, 2010 padrédo, e dessa reprodugao, a estagdo. Os moédulos especiais seriam moldados no
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local. A Estacdo Carandiru, por exemplo, compds-se de cinco moédulos padrao

entre sete pilares e o médulo especial de acesso a circulagao.

As pecas constitutivas das estagoes foram fabricadas em canteiro temporario,
proximo a obra, transportadas em carretas e icadas por guindastes para
montagem. As vigas da via dos carros do metrd6, com 40 toneladas, foram
fabricadas proximas aos pontos correspondentes a sua locacdo e depois icadas.
Nas estacdes, a série dos pilares moldados no local seria idéntica a toda linha até
0 embasamento acima do nivel da rua, quando “dai para cima se estende por
sobre as pistas da avenida, prolongada naturalmente em esbeltos bragos,
formando quadros que sustentam as plataformas de embarque e desembarque de

passageiros.” (DANON, FRAGELLI, 1975:10)

Figuras 62 — 65
Obras da Linha Norte-Sul: trecho em elevado, [entre 1969 e 1974]
Fonte: Banco de Dados Folha
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O pioneirismo da Linha Norte-Sul trouxe beneficios para a construgéo civil nacional,
pelo aprimoramento de técnicas construtivas, transferéncia de conhecimento
tecnolégico até entdo inéditos em territério brasileiro (ex.: tlneis em shield),
incentivo a elaboragado de normas rigidas de controle, especificacdes de materiais
e padr0es de execugdo adotados como modelo em outras obras além do metro,
desenvolvimento de equipamentos pela indlstria da construgdo nacional e

qualificacao do corpo técnico envolvido.

Por outro lado, embora os avangos da engenharia fossem positivos para a escala
metropolitana do metrd, a complexa construgdo do sistema metroviario afetou

profundamente a dindmica da cidade.

Desde o inicio da construgao da Linha Norte-Sul, feita em etapas ao longo de sete
anos, a escolha de parametros técnico-construtivos, de intervengéo incisiva no sitio
consolidado, tais como as paredes diafragma erguidas nas estacoes Saude, Sé e
Sao Bento, valas profundas a céu aberto ao longo de ruas e avenidas, demolicoes
e desapropriacoes, foram determinantes do grau de severidade das interferéncias
provocadas pela engenharia pesada, para este programa do transporte de alta
capacidade. A definicado do sistema construtivo, para o trecho subterraneo ou em
elevado, ocasionou consequéncias urbanas expressivas, ao longo do tragcado da
Linha Norte-Sul. Incorporado ao sitio existente, o percurso da linha pbde 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

subterranea, interferindo com escavacoes de tlneis abaixo da superficie. Fora do
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Figura 67
Fonte: PRADO JR., 1998

perimetro mais consolidado do centro, seguiu feita uma vez mais por valas a céu
aberto. No trecho mais ao norte, pela pré-fabricacdo, em elevado a partir da
Estacao Ponte Pequena, transpds o rio Tamanduatei até a Estagdo Terminal
Santana. Esta l6gica do perfil de implantagdo da Linha Norte-Sul foi praticamente
a mesma logica servida para as demais linhas ndo executadas da rede basica do
metr6 de 1968: linhas predominantemente subterraneas nos trechos mais centrais
e em elevado nas extremidades, configurando uma rede enterrada e irradiada nos

extremos, acima da superficie.

A topografia construida do leito do metrd, em grande parte orientada pelo tragado
de importantes avenidas, paradoxalmente acentuou o sistema viario. Este embate
permaneceu irreversivel com a difusdo do automoével em vias de capacidade
incompativel com a demanda do transporte individual, provocando o agravamento
dos congestionamentos. O modelo rodoviarista predominou sobre 0 aprimoramento
débil do transporte coletivo, com a proliferagdo de novas avenidas e viadutos. O
argumento da chegada do metrd nao foi capaz de reverter este panorama. A crise
do petr6leo muito menos. A énfase em grandes obras de infra-estrutura viaria
marcou a conformacgéo fisica da cidade, pela virtuose técnico-construtiva, notéria
para a construcao civil nacional, mas de repercussao negativa, de esvaziamento da
urbanidade do lugar. A Praga Roosevelt, a Radial Leste e o Elevado Costa e Silva

sdo alguns destes artefatos produzidos no periodo.
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As estacoes da Linha Norte-Sul transitaram nesta discussdo, como produto das
questdes técnicas conseqlientes da escala de intervencédo do programa de
transporte de alta capacidade sobre trilhos. Do imenso canteiro de obras em que
se transformou a cidade para a implementacdo deste sistema de transporte de
massa, o0 que se fixou na morfologia foi uma arquitetura dos parametros
construtivos e operacionais, da engenharia civil e de trafego. Os aspectos
arquitetdnicos do programa do metrd foram entrelacados ao ambiente da cidade, a
certa altura descompromissados de um desenvolvimento urbano qualitativo
posterior. Sobre os efeitos da insergdo do metrd na cidade, constou do Pré-Projeto
de Engenharia da HMD, apenas a recomendacdo de se preservar as imediagoes
das estacoes, sob um regime de normas disciplinadoras de uso e ocupacao,
dentro de um raio de abrangéncia de 500 m. Pesquisas recentes com base nos
dados da Pesquisa Origem-Destino de 1997 e 2007 tratam de informar sobre a
valorizagdo do entorno das estacoes. O aumento do custo de vida da regido tem
provocado a mudanga do perfil dos moradores das areas préximas. O “fato do
Metrd de Sao Paulo ser composto de poucas linhas, “uma mercadoria rara”,
permitiu ao mercado aferir altos lucros atraveés de langamentos imobiliarios, onde
ocorre a substituicdo de populagdbes de menor renda por populagdoes mais
abastadas.” (CARDOSO, 2009:117)
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Para a Linha Norte-Sul ndo houve avango no sentido de promover a ocupagao
integrada desta interven¢ao urbana com o entorno. O ineditismo do projeto ndo
assimilou tal potencialidade transformadora. As atribuicoes desta infra-estrutura do
sistema de transporte do metropolitano pouco comportaram esse fim. O urbanismo
ficou aquém das realizacdbes construtivas e operacionais do sistema do
metropolitano de S&o Paulo, neste primeiro momento. A implantacao das estagoes
subterraneas foi sinalizada pelas galerias de acesso ao nivel da rua. Quando
elevadas, as estacbes ganharam dimensao de um equipamento urbano de
interligacao a destinos determinados pelos pontos de parada. Esta foi a articulagdo
desejavel da arquitetura do metr6 da Linha Norte-Sul, a articulagao de distancias,

por vezes estruturadora, na escala metropolitana da cidade.

O frequente distanciamento da dimensao qualitativamente urbana deste servigo
publico de transporte encarregou a EMURB — Empresa Municipal de Urbanizagao®,
criada em 1972, da missdo de reurbanizar o espagco pouco integrado das

imediacOes das estacoes da Linha Norte-Sul (ex.: Projeto CURA Santana).

A arquitetura do metrd, em seu cerne, deteve-se na solugdo de fluxos de
passagem. No caso das estacOes, como chave ha organizacdo da circulagdo entre
rua e trem, conduzindo o fluxo de passageiros — dos acessos ao nivel da rua, ao

longo de galerias até as plataformas de embarque, elevadas ou enterradas. A

® Lei Municipal n°7.670 de 24 de novembro de 1971.
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disposi¢ao funcional do programa de arquitetura das estagoes da Linha Norte-Sul,

na intermediac¢ao dos fluxos de passagem, respeitou a orientac¢ao:

De um determinado nimero de acessos da rua, que varia conforma a importancia e a
localizagdo da estagao, os passageiros serao conduzidos por escadas, e galerias para a
area das bilheterias. Esta contém os guichés e os bloqueios de entrada. A area das
bilheterias, tanto nas estacdes elevadas como nas subterraneas geralmente funciona
como elemento de ligagdo das galerias elevadas com as subterraneas para os pedestres.
Para as grandes estagdes centrais estdo previstas areas amplas, em parte ligadas a
passagens para pedestres e galerias com lojas. A partir dessas areas ha escadarias que
levam a plataforma e aos trens. (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:204)

Sendo assim, a definicdo de um percurso ideal — sem barreiras, fluido e continuo
foi parametro para a otimizagdo do sistema, a cada estacao. A arquitetura orientou
este percurso do passageiro até a plataforma, dando énfase a eficiéncia do servico
de transporte. A movimentagdo desimpedida no interior das estagoes teria um
recurso extra, nos locais de fluxo mais intenso, quando o tempo de parada dos
trens de 30 segundos nao seria suficiente para a troca de passageiros na
plataforma: as “correntes contrarias de embarque e desembarque serao
separadas, desde o veiculo, por meio de uma segunda plataforma adicional. As
portas de saida, nesse caso, abrem-se 3 a 5 s antes do que as portas de entrada,
no intuito de conduzir os que desembarcam para o lado certo”, ou seja, nas
estacoes em que as plataformas externas serviriam para o desembarque e a

central para o embarque, este “recurso de separacdo foi preferido no intuito de
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Figura 68
Estagdo Santa Cruz do Metrd
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

Figura 69
Estacdo Séo Joaquim do Metrd
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

Figura 70
Estacéo Vila Mariana do Metr6
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

conservar a regra geral de fluxo de trafego, isto é, saida pela direita, além de
conseguir em geral um caminho mais curto para a saida a partir da plataforma
externa” (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT, 1969:38)

As estacOes subterraneas foram concebidas dentro de caracteristicas de uma
construgdo enterrada e por isso, desprovidas de fachadas. Diferente das estacoes
elevadas, néo existiu uma estagéo subterranea padrao, a liberdade projetual foi o
usual para cada planta. As estagbes subterraneas exploraram as possibilidades
plasticas do concreto aparente, das paredes e pilares na forma natural do material
e dos espacos de passagem. Os diferentes niveis e meio niveis cuidaram de
enriquecer com visuais e perspectivas, o percurso deste recinto fechado até a
chegada a plataforma. O padrao construtivo recebeu variacdes, na geometria do
teto, na forma de volumetrias desenhadas - abdbodas, piramides e prismas,

diferenciando as estagoes subterraneas e conferindo identidade a cada uma.

Entendida a arquitetura ndo como visando a uma estética imével sobre planos, mas como
um jogo do espaco vivido pelo homem e das emogdes que nele pode causar, o projeto, a
par de resolver os problemas praticos, técnicos e econdémicos, sem O que, COMO
arquitetura, ja ndo seria valido, procurou tirar partido das condigdes novas da natureza dos

prédios subterraneos, valorizando-lhes o carater especifico. (DANON, FRAGELLI, 1975:23)
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Figura 71
Estacdo de metrd de Estocolmo
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

O projeto dos arquitetos Michael Granit e Per H. Reimers para o metrd de
Estocolmo (Suécia, 1950) expressou a arquitetura subterrdnea, de maneira
distinta, na rusticidade da rocha escavada. A forma despida das paredes de pedra
recebeu, na década de 1970, intervengoes artisticas incorporadas a pintura a base
de epoxi, de contencéo da umidade que aflora na superficie. Um requadro feito de
perfis metalicos para a passagem das instalagoes, suspenso sob o teto arqueado,

marcou a localizacdo da plataforma.

A maxima expressividade do concreto aparente foi explorada nas torres de
ventilacao no nivel da rua, em seu aspecto escultdrico, ultrapassando a finalidade
exclusivamente funcional de captacao e renovacdo de ar das estacoes
subterraneas, sem qualquer relacdo com a circunvizinhancga. Excesso justificado e
criticado na afirmacdo do arquiteto Marcello Fragelli: “Apesar de a intencdo ser
justamente criar um elemento de rica plasticidade, para atenuar seu carater
meramente utilitdrio, essas intervengdes me valeram criticas de colegas que

sempre respeitei, como Carlos Lemos.” (2010:247)

A arquitetura das estacbes elevadas, descrita anteriormente, praticamente foi
traduzida pelo método construtivo adotado para todo trecho em elevado — médulos
pré-fabricados apoiados em pilares moldados no local, na projecdo da Avenida

Cruzeiro do Sul e na transposicao do rio Tamanduatei.
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Figura 72
Torres de ventilagao, Estacao Liberdade
Fonte: XAVIER, 1983

Em 1975, a construcado da Linha Norte-Sul representou uma parcela minima da
rede béasica de metr6, 16,7 km dos 66,2 km previstos no relatério da HMD.
Extensdo pouco significativa para atender areas mais periféricas, a “escolha da
linha priorizou sua localizagdo central ao estimular o adensamento e a
verticalizagcdo dos bairros do eixo Sul” (ZIONI, 2002:142).

A Linha Leste-Oeste, atual Linha 3-Vermelha — segunda linha construida do metrd,
para reduzir custos e prazos de uma implantagéao do tipo subterranea, aproveitou a
faixa paralela a Central do Brasil para a construgdo em superficie do eixo Leste.
Além do aproveitamento do sistema ferroviario existente, linhas de 6nibus também
alimentaram o sistema do metrd, beneficiando a populagéo de trabalhadores das
areas mais distantes. A integracdo dos transportes propds uma nova qualificagao
do deslocamento, no entanto, desfez-se da integridade do territério local e de
setores da cidade. A extensa faixa em superficie desarticulou areas imediatas ao
sistema do metrd. O trecho inicial, j& sob a responsabilidade do governo do
Estado, entre as estagcboes Sé e Bras, foi posto em funcionamento a partir de
1979. Somente em 1988, a operacao da Linha Leste-Oeste foi concluida entre as

estacgoOes Itaquera e Barra Funda.

Nas décadas de 1980 e 1990, sob restricdes orgcamentarias, seguiram em ritmo
reduzido de obras, os trechos subterraneos do ramal da Avenida Paulista e os

trechos mais afastados da regido central, das linhas Norte-Sul e Leste-Oeste.
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PROJETO DE ARQUITETURA

CAPI{TULO 3

Arquitetura ndo é desenho tedrico, é obra construida para resolver um problema
real, é espaco criado. (FRAGELLI, 2010:115)



Definida a Linha Norte-Sul como prioritaria da rede basica do metrd, seguiram-se
os estudos das estagoes para o Pré-Projeto de Engenharia da HMD. A arquitetura
das estacOes partiu da reavaliacgo dos anteprojetos desenvolvidos pelos
engenheiros do consoércio. E da intervengado do arquiteto Marcello Fragelli, ao
detectar pontos criticos funcionais, de implantagdo e circulacdo de passageiros,

foram completamente reelaborados. (FRAGELLI, 2010)

Inicialmente nomeado consultor da Promon e Montor, afiliadas da Montreal®°,
Marcello Fragelli firmou-se em definitivo na posicao de arquiteto das estacgoes, ao
elaborar o novo projeto para as estagOes elevadas seguido dos estudos para as

estacoes subterraneas, sempre sob assessoria técnica da engenharia alema.

Reconhecido o papel do arquiteto para a concepcao do projeto das estacgoes,
dentro do programa especifico do metrd, as atribuigdes presumidas de inicio pela
engenharia do consércio — de estudo de fachada para as estacdes elevadas e

definicdo de acabamentos nas subterraneas, foram definitivamente descartadas.

Encarregado das estacOes de toda a linha, foi a aprovagdo do estudo para a
Estacao da Luz que concretizou a encomenda das demais estacoes subterraneas.
O prazo exiguo de seis meses levou a formacao de uma equipe de colaboradores,
entre jovens arquitetos, projetistas e desenhistas: Luiz Gonzaga de Oliveira
Camargo, Flavio Marcondes, Tito Livio Frascino, Jodo Batista Martinez Corréa,

Alvaro Macedo, Vasco de Mello, Silvio John Heilbut, Flavio Raphael Soares Pastore,

1% Empresa do consércio HMD.
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Ernani Mercadante, Gil Mendes Coelho e Melo, Silvio Sawaya, Rogério Antonio
Dorsa Garcia, Marcos Antonio Pelaes, Paulo César Soares, Luiz Arnaldo Queiroz e
Silva, Antonio Marcos Boschi, Fausto dos Mello Parlato, Francisco Denon, Jair
Cardoso da Silva, Takehiko Kajino, Kazuyuki Saihara, Joao Masao Kawano, Rioji

Oda e Wilson Mastrobuono Rodrigues, Luis Anténio Vallandro Keating.

A ampliagdo do corpo técnico permitiu delegar os anteprojetos aos arquitetos
colaboradores sob sua coordenacao. A estacdo elevada padrao para as estacoes
sobre a Avenida Cruzeiro do Sul e a Estagdo Ponte Pequena foram projetadas por
Fragelli, antes da formagado da equipe. E logo apds, o arquiteto assumiu
pessoalmente a tarefa de elaborar os anteprojetos sob praca, das estagdes Sao
Bento, Liberdade, Praca da Arvore e Jabaquara. “Fiquei espantadissimo, pois sabia
que varios engenheiros alemaes estavam com os anteprojetos quase prontos, mas
também euférico, por compreender que o0 meu sonho de projetar as estagoes da
linha se realizaria.” (FRAGELLI, 2010:239)

Prevaleceu o trabalho dos arquitetos brasileiros para os projetos das estagoes da
Linha Norte-Sul. A transferéncia de conhecimento e tecnologia até entdo
inexistentes em cenario nacional, pelo ineditismo do programa transitou de fato,

entre os projetos de obra civil.

A arquitetura das estagbes da Linha Leste-Oeste, na segunda metade dos anos
1970, foi inteiramente desenvolvida pela equipe da Companhia do Metropolitano

de Sao Paulo.
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Os anteprojetos das estacoes da Linha Norte-Sul publicados no Pré-Projeto de
Engenharia da HMD?™ sofreram alteragdes até a fase do projeto executivo. Na
continuidade dos estudos, revisoes frequentes para a compatibilizagcao dos projetos
complementares, de instalacao e sistemas, acarretaram em modificacbes da
arquitetura. “Praticamente s6 se salvaram as do trecho elevado, em sua
concepgao principal, e alguns conceitos das subterraneas.” (FRAGELLI, 2010:245)
e mais especificamente sobre a Estacdo Ponte Pequena, antes mesmo da
publicagado dos anteprojetos, “foi a que mais fiel permaneceu a minha concepgao
original, pois faltava apenas localizar os acessos no nivel das calgcadas, além das
linhas de bloqueios e bilheterias, as salas de controle operacional e de apoio ao
pessoal de operacdo de manutencgao”. (FRAGELLI, 2010:266-267)

A tarefa final do detalhamento de arquitetura foi desmembrada em lotes pela
prefeitura e apds concorréncia, entregue a empresas nacionais de consultoria, a
contragosto do arquiteto-autor: “Apesar do meu empenho, o detalhamento foi
distribuido entre as empresas que fariam o de engenharia. Nossas informacoes
foram limitadas as plantas, corte e elevagdes em escala de 1:100, onde pusemos
0 maximo de dados cabiveis em tal escala.” (FRAGELLI, 2010:301)

A construgao da Linha Norte-Sul teve inicio em dezembro de 1968 e foi concluida

em 1975, com 19 estagdes. A Estagao Sé foi integrada ao sistema, em 1978.

1 Constam as estagbes Santana, Carandiru, Cruzeiro do Sul, Ponte Pequena, Luz, Senador Queiroz, S&o Bento,
(;Iévis Bevildcqua, Liberdade, Sdo Joaquim, Aclimagédo, Paraiso, Ana Rosa, Vila Mariana, Santa Cruz, Praga da
Arvore, Salde, Sao Judas, Conceigéo, Jabaquara, Tutéia, Ibirapuera e Moema.
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O arquiteto Marcello Fragelli (1928) formado pela Faculdade Nacional de
Arquitetura, no Rio de Janeiro, em 1952, iniciou suas atividades profissionais
trabalhando com os irmaos Roberto, ocasiao em que colaborou no concurso do
Plano Piloto de Brasilia. No escritério em sociedade com Mauricio Sued, elaborou
0s projetos para o Edificio Catalia (1954), a Residéncia Edmundo M. Costa (1955)
e a Residéncia Sao Conrado (1955). Foi arquiteto do Departamento de Obras e
Instalacdes da Secretaria de Saude do Estado da Guanabara projetando postos de
puericultura. Em 1956, foi eleito diretor do IAB Nacional. Na década de 1960,
estabeleceu-se em Sao Paulo e apds realizar projetos de edificios residenciais para
a incorporadora Rossi, abriu escritério proprio. A partir de 1962, tornou-se
consultor da Promon Engenharia e no intervalo de 1967 a 1970, atuou como
arquiteto da Montreal, empresa participante do consoércio escolhido para o estudo
técnico do metr6 de Sao Paulo. Posteriormente, como arquiteto coordenador para
0s projetos das estagbes da primeira linha implantada do metrd, estabeleceu
unidade formal ao longo de toda a Linha Norte-Sul. Finda esta tarefa, criou o
departamento de arquitetura da Promon Engenharia, trabalhando como arquiteto-
chefe até retomar, na década de 1980, as atividades de seu escritério e de
professor — experiéncia acumulada pelos anos de ensino no Mackenzie (1964 a
1967), desta vez pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de
S&o Paulo. No inicio da década de 1990, encerra a carreira profissional e de

ensino.
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Obras construidas no Rio de Janeiro
(esq. para dir.)

Figura 73
Edificio Castélia, 1954
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 74
Residéncia Edmundo de Costa, 1955
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 75
Residéncia Sao Conrado, 1955
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 76
Posto de Puericultura, 1958
Fonte: FRAGELLI, 2010
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Obras construidas em S&o Paulo
(esq. para dir.)

Figura 77
Edificio Rossi Leste, 1962
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 78
Condominio Sao Luis, 1977-1984
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 79
Edificio Macunaima, 1978-1979
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 80
Edificio Industrial Converbras, 1980
Fonte: PROJETO 121, 1989

Figura 81
Restaurante SEW Motors, 1984
Fonte: PROJETO 129, 1990
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Figura 82
Posto de Puericultura, 1960
Fonte: FRAGELLI, 2010

Figura 84

Posto de Puericultura, 1960
Salas de espera

Fonte: FRAGELLI, 2010
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Figura 83. Posto de Puericultura do Alto da Boa Vista: Planta do anteprojeto. Fonte: FRAGELLI, 2010.

Arquiteto carioca com intensa produgdo em Sao Paulo, Marcello Fragelli realizou
trabalhos em diferentes escalas e diversos programas de projeto para Orgaos
governamentais, construtoras, incorporadoras, empresas de engenharia e clientes

particulares, em quase quarenta anos de profissao.

A sutileza da arquitetura feita no Rio de Janeiro, em meio a riqueza da paisagem
natural, a exemplo do Posto de Puericultura’® do Alto da Boa Vista (1958) —
construcao térrea para ambiente hospitalar, de solugdo despojada, com o saldo de
espera dividido em pequenos pétios internos, entre jardineiras, espelho d'agua e
viveiro, em estrutura de madeira, paredes de pedra e tijolo aparente, com

cobertura de telhas, ganhou outro contorno em terras paulistas.

2 Mencg&o Honrosa na VI Bienal de Sao Paulo, 1958.
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A arquitetura do metr6 propds esta inflexdo. E cuja expressdo foi manifestada no
tratamento aparente dos elementos construtivos, de estrutura robusta, da
volumetria sébria das estagdes e na densidade feita aos moldes e pré-moldes do

concreto armado. Uma linguagem presente em toda a Linha Norte-Sul.

Figura 85. Edificio Industrial Converbras. Casa de méquinas dos elevadores
Fonte: PROJETO 121, 1989
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Figura 86
Estacdo Santana do Metrd
Fonte: Metr6, 1976

Figura 87
Estacéo Tieté do Metro
Fonte: Metrd, 1976

Figura 88
Estacdo Ponte Pequena do Metrd
Fonte: Metrd, 1976

A Linha Norte-Sul, na conjugacao dos parametros construtivos e operacionais pelo
projeto de arquitetura, trouxe a idéia de concepcao das estacdes para o ambito
extremamente técnico desta infra-estrutura de transporte. Uma contribuicao
significativa da arquitetura do metrd neste inicio de implantagdo do sistema,
embora distante da desejavel interlocugdo com a cidade. As estacoes elevadas sao

o exemplo visivel dessa arquitetura, completamente exposta ao tramo da cidade.

Na projecao da Avenida Cruzeiro do Sul, a linha reproduziu a estacao elevada
padrao®® para as estagbes Portuguesa-Tieté, Carandiru e Santana, distintas a cada
ponto de parada, por blocos de acesso especificos. A Estacao Ponte Pequena, na

travessia do rio Tamanduatei, representou a variante deste corpo estrutural.

As estagbes Carandiru e Portuguesa-Tieté apresentaram uma composicao idéntica
de cinco médulos padrado, sete pilares e o mdédulo especial de acesso com 10 m
de largura. Diferenciaram-se na disposicao do bloco de circulacdo, transversal ao
corpo estrutural da estagao: na Carandiru, contida entre as construcdes vizinhas e
na Portuguesa-Tiet€, de maneira mais generosa, explorando a volumetria das

caixas de escadas e saguoes.

A Estagdo Santana, terminal norte até 1998, feita dos mesmos cinco médulos
padrao das demais estagOes, diferenciou-se pelos dois moédulos especiais de

acesso para o fluxo de passageiros da conexao com o terminal urbano de onibus.

13 Nomenclatura utilizada pelo arquiteto. (FRAGELLI, 2010)
14 Expanséo da linha com acréscimo as estacoes: Jardim S&o Paulo, Parada Inglesa e Tucuruvi.
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Figura 89

Tragado da Linha Norte-Sul, trecho Santana-Cruzeiro do Sul
Perfil Longjtudinal e Planta

Fonte: HOTCHIEF et al., 1969
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Figura 90

Tragado da Linha Norte-Sul, trecho Ponte Pequena - Luz

Perfil Longjtudinal e Planta
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969
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Figura 91
Via elevada, Linha Norte-Sul
Fonte: Banco de Dados Folha

Figura 92
Obras da Linha Norte-Sul, 1972
Fonte: Banco de Dados Folha

O modelo construtivo padronizado para a linha e as estacdes, em concreto armado
com vigas pré-fabricadas protendidas apoiadas em pilares moldados no local,
conferiu unidade ao conjunto suspenso. Descolado do tragado viério, imerso na
malha urbana, o espagcamento do vao fixado em 25 m ao longo de 3 km da linha,
dentro do limite dos parametros econdmicos de racionalizagdo 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 cuidado da arquitetura, na solugdo técnico-construtiva para as

interferéncias trazidas por esta intervencao de melhoria do transporte coletivo.

Havia que se conceber uma obra que tirasse das possibilidades técnicas do concreto
maxima esbelteza cabivel dentro das limitagdes dos problemas econdmico e construtivo. E
esta obra deveria suportar um pesado trem nos seus caminhos de ida e de volta, dar-lhe
acesso e escoamento de passageiros em estacdes suspensas por sobre os veiculos nas
ruas, evitando agredir a paisagem com elementos pesados ou excessivamente
sombreadores. (DANON; FRAGELLI, 1975:9-10)

A construcao visivel — em superficie ou em elevado, ndo constitui uma prioridade
da implantacao do sistema do metrd. Hoje, institui-se uma postura de reducao de
impactos ambientais e urbanos. A definicao do método construtivo é feito por
diversas condicionantes, inclusive de disponibilidade técnica e de custo. O tragado
completo, ao atravessar o sitio existente com caracteristicas fisicas varidveis a

cada trecho, dificilmente é feito por uma Unica opcéo. Ha uma alternancia entre
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técnicas de superficie, elevada e subterrAnea'®. Nos anos 1970, esta
conformidade construtiva foi observada na especificidade da Estacao Ponte

Pequena.

15 Fonte: Site do Metrd. Disponivel em www.metro.sp.gov.br. Acesso em 15.10.2010.
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A ESTACAO PONTE PEQUENA

CAPITULO 3.1
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Figura 93
Fonte: REIS FILHO, 1972

Figura 94
Estagdo Ponte Pequena do Metrd
Fonte: Process Architecture, 1980

Localizada no bairro da Ponte Pequena, o nome faz referéncia a antiga ponte sobre
o ribeirao Guaré, depois incorporado ao Rio Tamanduatei, em contraposicdo a
chamada Ponte Grande do Rio Tieté, mais tarde substituida pela Ponte das

Bandeiras na gestao do prefeito Prestes Maia, em 1942,

A Estagdo Ponte Pequena, refez a leitura da travessia, como ponte sobre o rio. A
implantacao peculiar, tal qual componente portador da transitividade, transpos
obstaculos — rio e avenidas, unindo margens. E na continuidade da via elevada,
completou o sistema do metropolitano, como ponto de parada. A constru¢cdo de
um equipamento urbano sobre o rio, a0 mesmo tempo, estrutura de transposi¢cao
[ponte] e infra-estrutura de transporte [paradal], atendeu ao programa do metrd
em 1968.

Mirante natural da cidade, no cruzamento de grandes eixos viarios, a plataforma
suspensa permitiu visuais e seu contato com as margens foi feito em dois pontos
dispostos nas extremidades. A circulagdo de acesso ficou marcada externa ao
volume longjlineo da estagdo, em caixas autdbnomas da escadaria fixa, pendentes

do solo.

Valendo-se do mesmo método construtivo das demais estagdes elevadas, a
Estacao Ponte Pequena, na situacao do trecho de linha em curva, entre o Rio
Tamanduatei e as avenidas marginais, exigiu uma solugao radical. Avalizada pela
engenharia, a estrutura-ponte de curvatura minima admissivel de 400 m de raio,
venceu vaos de 40 m, em quatro apoios solidos. A composicdo do corpo
estrutural, feita de trés moédulos padrao, absorveu a diferenca da geometria

possivel da construcdo em arco, através de quatro modulos especiais de planta
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Figuras 95 - 96
Maquete da Estacao Ponte Pequena
Fonte: HOTCHIEF et al., 1969

Figura 97
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

trapezoidal, intercalados aos moédulos regulares, no eixo dos pilares de apoio.
Dentro deste arranjo estrutural, em razdo da l6gica construtiva do sistema de pré-
fabricacao, reproduzir vigas de 25 m para garantir o médulo padrao, e tambem,
vencer o rio e as marginais com grandes vaos, exigiu pilares de base regular com
balancos no topo, bragos de 7,5 m para cada lado. Fragelli descreveu os reforgos
desses pilares, de secdo mais robusta em relagdo aos pilares de todo o trecho

elevado, abrindo como arvores:

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, integrando-os, pilones
e cachorros, como se fossem uma arvore, com dois possantes galhos de cada lado. A
copa seria formada, ainda por mais trés quadros estruturais de desenho baseado na parte
superior dos quadros da estagdo-padrdo. Cada uma dessas arvores ficaria numa das
margens do rio e os outros dois apoios, que ficariam nas extremidades da estacdo, seriam

diferentes, pois conteriam os acessos. (FRAGELLI, 2010:266)

O esforco de carregamento da estrutura, para suportar o peso da linha, das vigas e
da composicdo do metr6 concentrados em apenas quatro pilares, absorvendo
ainda solicitagbes de frenagem e aceleracao do trem em movimento, definiu o
emprego de uma fundacao igualmente solida, do tipo tubuldo. “Este vai buscar o
seu apoio na profundidade, onde o solo possa oferecer resisténcia a uma grande
carga, e para isso cria uma base de grande superficie, para melhor distribuir o
esforgo para a terra.” (DANON; FRAGELLI, 1975:11)
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Figura 98. Planta e Corte esquematicos. Fonte: FRAGELLI, 2010.

A tarefa conjunta entre arquitetura e engenharia para conciliar parametros de
projeto e suas excentricidades (o0 rio, as marginais, a curva da linha) garantiu a
viabilidade técnica da construgdo. Variante do modelo reproduzido nas estacoes
Santana, Carandiru e Portuguesa-Tieté, fundamentalmente manteve os principios
de racionalizagdo construtiva e da padronizagdo de todo o trecho em elevado. Em
comum as demais estacoes elevadas, portanto, a coeréncia da linguagem do
sistema construtivo pré-fabricado sobre pilares moldados no local. O conceito
uniforme para a linha e as estacdes elevadas, ganhou solu¢ao elaborada na Ponte

Pequena, no exercicio de vaos maiores para poucos pontos de apoio.

Projetada pelo arquiteto Marcello Fragelli, o esforgo de realizacéo da obra cercada
por fatores determinantes, alheios ao projeto da estacao elevada padrao, mas
intrinseco ao projeto desta estacdo, superou restricbes da engenharia e da
economia construtiva. O desafio da solugdo do projeto da Ponte Pequena trouxe
reconhecimento ao arquiteto, distinguido na exposicédo anual do Instituto dos

Arquitetos de Sao Paulo, em 1968.
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Figura 99
Fonte: ARCHITECTURE 398, 1976

Figura 100
Fonte: Process Architecture, 1980

Figura 101
Fonte: XAVIER, 1983
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A estacao Arménia

Sobre a carta publicada nestu
coluna na edigao do dia 14 -em que
um leitor reclama da mudancas de
nome da estagao Ponte Pequena do
Metro, na zona central de Sao Paulo,
para estacao Armenia, argumentan-
do que ‘‘as estacoes aevem ter os
nomes dos bairros’’, pois senao
“‘todas as coldnias estrangeiras radi-
cadas no Brasil terdo o direito de
reivindicr a troca de nome pelos de
seus paises ou regioes de origem’' —,
o sr. Alberto Kerlakian envia a
seguinte nota: “‘Acerca do yue pro-
testou um certo leitor, fago-lhe so-
mente algumas perguntas: 1) Tira-
dentes é nome de bairro? 2) E praca
da Arvore, tem alguma érvore 14? 3)
Existe alguma lei que obrigue a dar o
nome do bairro as estagdes? 4) O
senhor ja imaginou as estagdes
Jabaquara 1, Jabaquara 2 etc.? 5)
Considerando-se a histéria da urbani-
zacdo de Sao Paulo como um todo, 0
que foi mais importante na formacao
deste bairro (que, na verdade, é o
Bom Retiro): aquela ponte pequena
ou a comunidade arménia?”

Figura 102
Fonte: FSP, 1985

Inaugurada em setembro de 1975, a Estacdo Ponte Pequena foi renomeada
Estacdo Arménia em 1985, uma homenagem a comunidade de imigrantes
daquele pais. “Nas primeiras décadas do século XX havia uma grande
concentragao de arménios no bairro do Bom Retiro, préximo a regido da Ponte
Pequena. Nesse bairro os primeiros arménios instalaram suas lojas e fabricas de

sapatos, e principalmente suas igrejas.” (PONCIANO, 2004:141)

A Linha Norte-Sul neste trecho emergju para a superficie, na area aberta da Praca
Arménia, prosseguindo em rampa até ganhar altura maxima na Estacao Ponte
Pequena sobre o rio Tamanduatei. Na continuacado da Avenida Tiradentes fez um
desvio sinuoso para tangenciar a Avenida Cruzeiro do Sul, seguindo em projecao

pelo canteiro central, rumo ao norte.

A planta de situacdo da Estagdo Ponte Pequena é completamente atipica.
Diferente das demais estacoes da linha, apresentou uma implantagéo cercada por
grandes eixos viarios — Avenida do Estado, Avenida Santos Dumont e Avenida
Tiradentes, em um verdadeiro né de circulagdo. Durante a obra, a praga existente
foi utilizada como canteiro e o processo de desapropriacéo foi inevitavel para a
construcdo da estacao: “Na curva entre a avenida e a praga onde se localiza a
Estacao Ponte Pequena, a desapropriagdo seria necesséaria de qualquer forma,
fosse adotado o sistema elevado ou subterraneo.” (DANON; FRAGELLI, 1975:9)

A antiga Praga José Roberto, atual Praca Arménia, foi reurbanizada com a
implantacao da estacdo. Até a década de 1930, era conhecida como Largo do
Comeércio, quando perdeu importancia apds a construcao da Ponte das Bandeiras,

que desviou o trafego para a Avenida Santos Dumont. (REIS FILHO, 1972)
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Configuracao antes do Metrd
Fonte: BARTALINI, 1988
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Configuragéo depois do Metrd
Fonte: BARTALINI, 1988

Delimitada espacialmente pela via elevada e a estagdo, no alinhamento com a
Avenida Tiradentes; pelo Terminal de Onibus Intermunicipal e Urbano, na Avenida
do Estado e na sua maior extensao com cerca de 400 m pela movimentada
Avenida Santos Dumont, o terreno triangular de 18.000 m? da praga teve um uso
pouco expressivo. A localizacdo entre avenidas de trafego intenso e a passagem

em superficie do metrd contribuiram para a depreciacao deste espaco publico.

Moradores e passageiros nao se apropriaram do lugar. “De fato nada convida a
permanéncia. Fora a area junto ao terminal de 6nibus, onde a utilizacao é intensa
durante toda a semana, o restante da praga fica praticamente vazio.” (BARTALINI,
1988:229)

Com o baixo aproveitamento da praga, o projeto inicialmente proposto com
passeios internos, tanque de areia para as criangas e uma pequena arena foi
reformulado para adequar o local, como espaco de passagem para pedestres.
“Abriram-se novos caminhos, fecharam-se outros, eliminaram-se canteiros, a
"arena” e o tanque de areia foram tampados.” (BARTALINI, 1988:174)

A circulagao de acesso a infra-estrutura de transporte metrd- 6nibus foi priorizada,
ficando as areas remanescentes da implantagdo do metr6 sem outro propdsito,

inclusive a praca.
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A transposicdo do rio tdo magistralmente feita pela técnica construtiva, nao
assegurou a mesma qualidade em solo. Nos extremos em que a implantagcdo da
estacao toca a superficie e a via elevada cruza o solo, o espaco foi reconfigurado
sem recompor 0 miolo da quadra de um lado, e do outro, reduziu a vista para a

praca.

Nos anos 1970, o ineditismo da construcdo desta infra-estrutura permaneceu no
limite da realizacao construtiva e operacional do metrd. A histéria da Linha Norte-
Sul ndo é homogénea. A EMURB marcou presenga quando a construcao do metrd
ja estava em andamento e especialmente no trecho em elevado, na intervencao
para area da Estagdo Santana, através do Projeto CURA Santana. Em se tratando
de empresas municipais, as atribuicoes foram divididas. Enquanto o Metrd cuidava
da implementacdo do sistema — linhas e estacdes, a EMURB ficou encarregada da

reurbanizagéo das areas diretamente atendidas por esse sistema.

O Projeto CURA Santana, em uma é&rea de 14,7 ha, previa um plano de
reurbanizacdo com desapropriacdo de quadras e controle do uso e ocupacao do
solo compativel com o programa de obras de melhorias (alargamento de vias,
pracas, equipamentos publicos e infra-estrutura). Apds longo processo para sua
viabilizagdo, as Unicas intervengdes previstas pelo plano e executadas foram o
terminal de 6nibus integrado ao metr6 e a implantacao da Quadra 46, embora

descaracterizada em relagao a proposta original. (HECK, 2004)

104



Figuras 105 -107
Fonte: FRAGELLI, 2010

A Estacdo Ponte Pequena teve essencialmente na composicao dos elementos
estruturais, o conceito da prépria arquitetura. As vigas pré-fabricadas desta
arquitetura construiram sobre o rio, o programa da estagao — via, plataforma e
cobertura. Viga dupla fundida para a via dos carros do metrd, vigas T com vigas
tipo peitoril para a plataforma e vigas J com beiral-calha para a cobertura. E o seu
conjunto definiu o corpo estrutural da estacao feito dos trés modulos padrao,

quatro pilares moldados no local e quatro médulos especiais de planta trapezoidal.

A area edificada de construgdo compacta®® dispds dos demais setores — controle
operacional, apoio dos funcionarios e manutengdo concentrados préximos a
bilneteria. As salas técnicas, casa de maquinas e transformadores foram
distribuidos em um bloco separado sob a linha. As galerias de acesso foram
dispostas nos extremos da estagdo e a circulagao vertical das escadarias'’ que
conduzem as plataformas laterais de embarque, foi controlada por bloqueios de
entrada junto a bilheteria. Esse acesso restrito limitou a utilizacdo do espago aos
usuarios do metrd, solucado que colocou em evidéncia a finalidade exclusiva do
equipamento a servico do transporte de alta capacidade e ao mesmo tempo,
resguardou a estagdo de uma interagdo mais generosa com a cidade. A arquitetura
da Linha Norte-Sul atentou-se a disposicao funcional do programa, na
intermediacdo de fluxos de passagem. Esta presenca austera poderia ter ganhado
outra dimensdo, incorporando usos compativeis e complementares ao simples

embarque e desembarque de passageiros.

16 Area construida: 5.560 m2. Demais estacdes elevadas da Linha Norte-Sul: Estacdo Portuguesa-Tieté: 4.800 m2;
Estacéo Carandiru: 6.880 m2; Estacaéo Santana: 8.565 m2 e Parada Inglesa: 6.635 m2. (Fonte: Site do METRO)

17 ps torres de elevadores foram incorporadas posteriormente.
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Figura 108

Estacéo Ponte Pequena
Cortes e Elevagoes
Fonte: Metro

Figura 109

Estacéo Ponte Pequena
Planta dos acessos
Fonte: Metro
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Figura 110
Terminal, Praca José Roberto e Metrd
Fonte: Banco de Dados Folha

Se por um lado, a Estacao Ponte Pequena estabeleceu uma relacao entre o
urbano e o edificio, ao integrar com as demais estacdes, o sistema de transporte
do metropolitano da cidade, por outro, como equipamento urbano desse sistema,
poderia ter explorado outras possibilidades de aproximagao com o entorno
imediato, oferecendo um sentido maior de urbanidade a uma parcela da cidade. A
arquitetura da estacao contem valores urbanos e o uso desse potencial ndo foi
explorado. A propria estagéo ao transpor o rio e as marginais, poderia ter realizado
a travessia puUblica adequada para pedestres, o que de fato ndo foi previsto em

projeto.

Acentuou a dimensdo metropolitana da estagdo, a integracdo metr6-6nibus, na
ligagdo com o Terminal de Onibus Intermunicipal e Urbano — o Terminal Arménia,
que atende aos municipios de Guarulhos, Aruja, Mogi das Cruzes, Santa Isabel,
ltaquaquecetuba, Osasco e Barueri. Os passageiros provenientes da Regiao
Metropolitana de Sdo Paulo suprem a demanda do metr0, em area lindeira pouco
adensada e de trafego eminentemente de passagem das grandes avenidas. A
importancia estratégica da estagdo no contexto metropolitano, segundo o relatorio
do Metro:

A sua real importancia advém do fato de ser uma estacdo de atendimento
predominantemente metropolitano. Pode ser considerada como a porta principal de
entrada na rede metrovidria da populagéo residente nos municipios situados a Nordeste da
Regido Metropolitana de Sdo Paulo e este acesso se faz principalmente através das linhas
de Onibus intermunicipais nela integradas. A grande maioria dos usuarios desta estagédo é
integrada. (Metr6, 1995:3)
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PONTOS DE INTERESSE PROXIMOS A ESTAGAO:

Teatro Taib
Colégio Dom Bosco

Escola Técnica Federal

ETESP

FATEC

Capela Militar de Santo Expedito
Santuéria das Aimas

Igreja Apostolica Arménia Séo Jorge

Igreja Catdlica Romana do Culto Arménico
Igreja Central Evangélica Arménia

Igreja Nossa Senhora Auxiliadora

Lar Sdo Cosme e Dami&o

Museu de Arte Sacra

Museu do Saneamento

Museu de Transporte PUblico Gaetano Ferola
PMSP - Administracdo Regional da Sé
PMSP - Supervisdo de Servigos Publicos
PMSP - SURBES - Supervisao

PMSP - UNIBES

Policia Militar do Estado de S&o Paulo
Posto do INSS

Quartel do Comando Geral da Policia Militar
Regimento da Policia Montada

SABESP

Secretaria de Transportes do Estado de Séo Paulo

SETEC - Com. de Policiamento da Capital
Casa da Memoria Paulista
EMBRATEL

Guarda Civil Metropolitana

Tabela 7
Fonte: Site do Metr6

A implantacdo do Terminal de Onibus Intermunicipal e Urbano — o Terminal
Arménia, foi posterior a construgdo da estagao, ocupando areas existentes, o que
resultou na falta de capacidade fisica para comportar devidamente essa integracao
metr6-6nibus. Localizado na Praca Arménia, junto a Avenida Santos Dumont e
Avenida do Estado, com acesso por esta Ultima, possui duas plataformas internas
e outra externa ao terminal, onde estdo implantados os pontos de parada de
Onibus. A marquise do terminal interliga-se ao acesso sul da estagdo. As demais
linhas integradas acomodam-se na “rua sem nome”, ao norte da estacdo, na
construgcado anexa dos pontos de Onibus sob a via elevada do metr6, nomeado

Terminal Metropolitano Arménia Norte e também na Rua Eduardo Chaves.

O Terminal Arménia nao foi previsto no projeto original do metr6 e tem enfrentado
problemas como volume excessivo de linhas, pouca fluidez dos 6nibus nos pontos
terminais e congestionamento no acesso as plataformas. Outras dificuldades
relacionadas ao acesso local sdo enfrentadas pelos usuérios diariamente, como a
travessia das grandes avenidas circundantes e as calgadas estreitas. (SANTOS,
2004)

Atualmente, considerando o0 entorno imediato, a estacado, tem em suas
proximidades: instituicoes de ensino, museus, clubes, igrejas e estabelecimentos

da administragao publica.
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A Estacdo Ponte Pequena, atual Arménia, considerada de porte médio® no

conjunto das estagbes e de atendimento predominantemente metropolitano

(Metrd, 1995), apresentou variacoes de demanda ao longo dos anos, desde o

inicio de sua operagdo comercial:

1975 1976 1977 1978 1979 1980
390.278 5.418.291 6.526.519 6.498.136 5.575.145 6.066.318
1981 1982 1983 1984 1985 1986
6.685.796 7.305.160 7.426.244 7.614.717 7.849.401 8.660.362
1987 1988 1989 1990 1991 1992
9.795.122 9.669.735 10.562.738 9.997.099 9.949.254 9.120.492
1993 1994 1995 1996 1997 1998
8.625.556 8.592.125 9.610.813 9.477.896 9.040.661 8.241.566
1999 2000 2001 2002 2003 2004
7.719.840 7.762.024 7.892.039 7.590.725 7.111.592 6.973.757
2005 2006 2007 2008 2009 2010
6.916.903 7.170.446 7.207.510 7.029.938 7.685.115 8.874.242

Tabela 8. Evolugao da demanda anual da estagao: entrada total de passageiros entre 1975 e 2010. Fonte: Metrd.

18 De acordo com a média didria de entrada de passageiros nos dias Uteis.
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Do ponto-de-vista construtivo, passados mais de 40 anos do relatério da HMD, o

corpo estrutural da estagdo tornou-se comparativamente enxuto para comportar as

necessidades atuais, exigindo adequacgoes. Dimensionado desde o inicio do metrd,

foram alteragbes principalmente associadas as

instalagcoes suplementares:

ampliagcao do acesso norte, instalagdo de elevadores de acesso as plataformas,

acréscimo de bilheterias no acesso sul e acréscimo de salas operacionais (a ser

executado).
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Nos anos 1970, o projeto da Estacdo Ponte Pequena respondeu ao programa do
metrd em condicdo especifica de implantagéo. Ao cruzar o territdrio existente, teve
a virtude da transposicao para fazer uma ponte. O desenvolvimento técnico do
projeto atendeu a realizagdo da infra-estrutura do metr6. Contida em seu aspecto
funcional, sem gerar desdobramentos qualitativos no entorno e sem acolher outros
usos, esta intervencdo tao pouco foi entendida como projeto urbano em sua
origem. Interface da passagem da Linha Norte-Sul na conformagéo do sitio urbano,
a construgdo da Estacdo Ponte Pequena fixou uma paisagem da cidade. “A
paisagem nao se cria de uma sb vez, mas por acréscimos, substituicoes; a légica
pela qual se fez um objeto no passado era a légica da produgcado daquele
momento.” (SANTOS, 1994:66)

E até o presente, a estacao estabelece relagoes de legjbilidade ao ser reconhecida
como porta de acesso do sistema e portal da cidade para os usuarios dos
municipios vizinhos. E mais eficiente seria a leitura quanto menos interferente, ou
seja, se o suporte ao funcionamento do sistema fosse praticamente invisivel, como

as demais estacdes subterraneas.

Dessa maneira, embora ausente de uma articulacdo programatica com o entorno,
ainda assim, o sentido urbano intrinseco a estacéo do metr6, de agente indutor de
transformacodes, no caso da Ponte Pequena, construiu relagbes com a metropole

contemporanea, o que a faz atual.

O papel estratégico de nd de articulagcao entre as diversas escalas, construindo o
lugar singular dos “pélos de convergéncia” (MEYER, 2004:242), induzindo

transformacoes locais reverberadas por todo o sistema, faria desta paisagem o
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espago da cidade. A necessaria atualizagdo do programa do metrd, ao conferir
urbanidade ao lugar, teria diante de si, o desafio de superar a implantagdo dos
anos 1970. Nao ha como negar a tensdo entre as diferentes escalas de
aproximagao, da metropolitana a local. Ainda hoje, a continuidade do sistema de
transporte do metr6 fragiliza a relacdo com as imediagdes. O equipamento urbano
do metr6 — Estacao Ponte Pequena — pontuou essa interlocugao com a cidade, em

situagao Unica para toda a Linha Norte-Sul.
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CONSIDERACOES FINAIS



O dinamismo da transformagéo continua do espago urbano foi retratado no
momento da construcao da primeira linha do metropolitano de S&o Paulo.
Passados mais de 40 anos desde a elaboragdo do projeto, esta narrativa oferece
para os dias atuais, uma leitura da cidade no instante em que atingia uma
populagdo proxima dos seis milhdes de habitantes aliada a expansao extensiva da
ocupacao urbana. O amparo técnico ao desenvolvimento da cidade foi viabilizado
em sete anos de obras e ofereceu uma infra-estrutura de transporte sem
precedentes. Em meados dos anos 1970, entrou em operagao a Linha Norte-Sul
do Metrd, entre os bairros Santana e Jabaquara e suas vinte estacoes. E evidente
que a expansao da rede metroviaria e sua articulacdo aos demais modos de
transporte sdo condicionantes para a plena eficacia deste modo de transporte. E
igualmente imprescindivel foi atentar para os efeitos deste tipo de intervengdo nos

diferentes niveis de interferéncia sobre a cidade.

O trabalho procurou compreender o valor do projeto urbano na estruturagao fisica
da cidade, em sua escala local e metropolitana: a arquitetura e o urbanismo sendo
entendidos como um exercicio conjunto para a cidade. Portanto, propos-se
articular esses campos do conhecimento, a partir da correlagdo entre CIDADE,
PROGRAMA E ESCALA e PROJETO DE ARQUITETURA - capitulos deste trabalho,
transitando de uma visdo abrangente sobre Séo Paulo para o objeto especifico da
estacao, construida dentro desse contexto urbano. A estagao Ponte Pequena do
Metrd reuniu qualidades que permearam o estudo do tema que diz respeito a

dimensao urbana da arquitetura.
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O sentido estruturador do sistema de transporte do metropolitano foi impulsionado
em termos atuais, pela mobilidade e acessibilidade necessarias ao usuario: a
composicao das estagdes para o sistema de transporte rapido, extensivo e de alta
capacidade articula distéancias na escala da metropole. J& as estagdes foram
entendidas como interface da passagem da Linha Norte-Sul na conformacao do
sitio urbano. Pensar nesta significacdo foi compreender a finalidade essencial
desta arquitetura como infra-estrutura da cidade. Funcao determinada, mas nao
especifica do 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 Sao Paulo. A arquitetura do metrd6 como unidade sistémica por
sua funcao de infra-estrutura e de condicionantes particulares, por sua

implantacao na cidade, a cada endereco de estacao.

De fato, para a escala local, a logica de proposicdo da arquitetura racionalizada
como projeto urbano contemporaneo tem sua condicao especifica reverberada
para a cidade sob a forma de sistema, ou seja, na configuracao do territério: o que
€ proprio do lugar tem sua agao ampliada. Nao se sugere a reprodugdo de um
projeto padréo. A fungao nao é do lugar, mas a finalidade €. O que se quer dizer é
que o pensamento urbano tem uma amplitude irrestrita ao local, em suas
correlagdes espaciais, funcionais e simbdlicas. Cada estagdo guarda um potencial
estratégico extraordinario, é lugar de projeto, com todas as suas singularidades. E

as partes se correlacionam na hierarquia deste sistema de transporte de massa.
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O inicio do metropolitano de Sdo Paulo, portanto, ndo deteve esta leitura. O
modelo de ocupagao, muitas vezes desarticulador e fragmentario, rompeu setores
da cidade. O metr6 seria estruturador do lugar se fosse projeto urbano a cada
estacdo, como pontos de articulagdo da dinamica da cidade, muito mais do que
uma solucaéo de arquitetura a partir das varidveis de engenharia de transportes,
cujos parametros construtivos e operacionais se sobressairam. Sendo assim, esta
infra-estrutura do transporte indutora do adensamento das areas servidas traria a
possibilidade de induzir a transformagdo qualitativa do lugar, o que a conduziria

para prépria atualizagcao do programa.

Os planos para o transporte de alta capacidade do metropolitano, presentes desde
0s anos 1920, foram atendidos por um fazer projetual inédito em 1968, em que a
instrumentalizagao da técnica predominou neste primeiro momento. Definido o
desenho da rede basica e escolhida a linha prioritaria, a etapa que se seguiu foi a
da arquitetura das estagoes. A interdependéncia do funcionamento das estacoes
para a realizacao do transporte do metropolitano evidenciou a linguagem especifica
deste servigo publico essencial, de alcance sistémico — das linhas e estacoes. Essa
nogao fisica teve na arquitetura das estagoes, a unidade formal da linha inaugural,

a Linha Norte-Sul.

A associacao do desenvolvimento urbano com os diversos modos de transporte foi
assunto recorrente na histéria do planejamento urbano de Sao Paulo. A circulagao
sempre foi elemento chave na conformagao do territério, diante da realidade

existente e da vontade de transformagdo qualitativa. No entanto, sem
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desconsiderar referéncias precedentes dos planos para a cidade dedicados ao
transporte do metropolitano, a construcéo efetiva do metrdé de Sao Paulo seguiu
uma conduta relativamente autbnoma neste inicio, sem o amparo de uma
legislacdo urbana, aprovada somente em 1972. O relatério da HMD (1968)
respondeu pelo tracado da Linha Norte-Sul e pelo projeto das estacoes. A
Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo — Metr6 é hoje, responsavel pela
operagdo, manutencdo, expansao e modernizacdo do sistema de transporte

metroviario da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

A metropole 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 intervengdes do metrd6 ganhou

mais esta diretriz.

O Pré-Projeto de Engenharia da HMD definiu a rede bésica do metrd, com projecao
de demanda até 1987. A construcao em dez anos das quatro linhas previstas nao
aconteceu. Dentro deste periodo, 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 nédo se concretizou. Em
dados recentes, considerando o ritmo intermitente e as mudancas de estratégia e
de tragado, a rede atinge cerca de 70 km construidos. Uma vez idealizada como
rede, este atraso afeta a operacionalizacdo do préprio sistema. Diante da
dimensdo ainda pouco expressiva do sistema, é prematuro afirmar que o

metroviario € um transporte pleno de alta capacidade, de multiplas conexdes para
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diversas localidades, atividades e distancias. O metropolitano ndo 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 desenvolvido temas correlatos ao
proposto nesta pesquisa, com resultados interessantes para a compreensao 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 questodes criticas para o plano e projeto do metrd, se nao legitima por completo
pela sua intervencao fisica, seria ao menos factivel pensar na dindmica da trama
deste transporte rapido como fonte estruturadora da imagética da cidade. Esta
construcdo no minimo é aceita como um conjunto de pontos referenciais no
percurso da cidade — as estagOes representam essa marcagdo, € empresta um
sentido de legjbilidade as relacoes do cotidiano. Este significado pdde ser conferido

no estudo para a Estagao Ponte Pequena do Metrd.
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ANEXO A



PROJETO EXECUTIVO DA ESTAGAO PONTE PEQUENA
[ATUAL ESTAGAO ARMENIA]

iINDICE DE REPRODUGAO DOS DESENHOS
FONTE: DEPARTAMENTO DE CONCEPGAO DE ARQUITETURA DO METRO — CONSULTA EM 2009

AREA TRECHO OBJETO FICHA DE REFERENCIA ESCALA DATA Ne 0BS.
PLANTA DE ACESSO A

SANTANA 1 ARQUITETURA FASE Il PLATAFORMA E ESQUEMA DE 1:100 13/3/1973 018 - B/501 HMD, PLANEMAK,

JABAQUARA ETEP
ESCADAS

SANTANA . HMD, PLANEMAK,
JABAQUARA 1 ARQUITETURA FASE Il PLANTA PLATAFORMA 1:100 13/3/1973 018 - B/502 ETEP

SANTANA ELEVAGOES 1 E 2 PARTE EIXOS . HMD, PLANEMAK,
JABAQUARA 1 ARQUITETURA FASE Il 1 A 5 (NORTE) E ELEVACAO 3 1:50 14/3/1973 018 - B/504 ETEP

SANTANA = . HMD, PLANEMAK,
JABAQUARA 1 ARQUITETURA FASE Il ELEVACOES 5 E 6 1:50 14/3/1973 018 - B/506 ETEP

SANTANA CORTE A-B, ELEVACAO 24 E 51 . _ HMD, PLANEMAK,
JABAQUARA 1 ARQUITETURA FASE Il E ELEVAGAO 26 E 52 1:50 05/7/1973 018 - B/507 ETEP
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PLANTA DE ACESSO A PLATAFORMA E ESQUEMA DE ESCADAS
ARQUITETURA FASE Il

PLANTA-ACESSO' PLATAFORMA-SUL
722,70 " abe
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PLANTA PLATAFORMA
ARQUITETURA FASE Il

PLANEMAK
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ELEVAGOES 1 E 2 PARTE EIXOS 1 A 5 (NORTE) E ELEVAGAO 3
ARQUITETURA FASE Il
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CORTE A-B, ELEVAGAO 24 E 51 E ELEVAGAO 26 E 52
ARQUITETURA FASE Il

P s e - = - T T AR i S~ = T 17,
205 /8-810 |

ELEV. A. [‘/]\A SIMETRICAS.

ELEV. 480 A\ sutmos ¢
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ANEXO B



ESTAGOES DA LINHA NORTE-SUL EM 1968
[ATUAL LINHA 1 AZUL]

LISTA DOS PROJETOS BASICOS DAS ESTACOES DO METRO
FONTE: DEPARTAMENTO DE CONCEPGAO DE ARQUITETURA DO METRO

JABAQUARA Marcello Fragelli, Vasco de Mello

CONCEI(;AO Marcello Fragelli, Vasco de Mello

SAO JUDAS Marcello Fragelli, Luiz Gonzaga Oliveira Camargo

SAUDE Marcello Fragelli, Luiz Gonzaga Oliveira Camargo

PRACA DA ARVORE Marcello Fragelli, Vasco de Mello, Jodo Batista Martinez Corréa
SANTA CRUZ Marcello Fragelli, Flavio Pastore

VILA MARIANA Marcello Fragelli, Vasco de Mello, Luiz Gonzaga de Oliveira Camargo
ANA ROSA Marcello Fragelli, Silvio Heilbut

PARAISO Marcello Fragelli, Flavio Pastore

VERGUEIRO Marcello Fragelli, Luis Gonzaga Oliveira Camargo

SAO JOAQUIM Marcello Fragelli, Flavio Marcondes

LIBERDADE Marcello Fragelli, Alvaro de Macedo

SE Roberto Ezel Mac Fadden, José Paulo de Bem

SAO BENTO Marcello Fragelli, Jodo Batista Martinez Corréa

LUZ Marcello Fragelli, Alvaro de Macedo

TIRADENTES Marcello Fragelli, Flavio Marcondes

ARMENIA Marcello Fragelli

TIETE Marcello Fragelli, Joao Batista Martinez Corréa

CARANDIRU Marcello Fragelli

SANTANA Marcello Fragelli
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ANEXO C



ESTAGOES DA LINHA NORTE-SUL EM 2011
[ATUAL LINHA 1 AZUL]

FONTE: SITE DO METRO

~ CAPACIDADE AREA INiCIO DA
LINHA 1 - AZUL LOGRADOURO DESCRIGAO [HORA/ PICO] CONSTRUIDA OPERAQAO
Estacdo enterrada com mezanino de distribuicéo e
ESTAGAO JABAQUARA Rua dos Jequitibés, 80 plataformas laterais. Integragao com Terminal de 30.000 6.850 m? 14.09.1974
Onibus Urbano. Acesso ao Shopping Center. passageiros
Estrutura em concreto aparente.
; ; Estagéo enterrada com mezanino de distribuicao e 20.000
ESTAGAO CONCEIGAO Av. Eng. A. de Arruda Pereira, 919 plataformas laterais. Estrutura em concreto as-sa ir0S 6.840 m? 14.09.1974
aparente. P g
o Estacéo enterrada com mezanino de distribuicao e 20.000
ESTACAO SAO JUDAS Av. Jabaquara, 2438 plataformas laterais. Estrutura em concreto as-sa ir0S 7.360 m? 14.09.1974
aparente. P g
; ) Estacao enterrada com mezanino de distribuicao e 20.000
ESTACAO SAUDE Av. Jabaquara, 1634 plataformas laterais. Estrutura em concreto as-sa iros 6.250 m? 14.09.1974
aparente. P 8
. Estacao enterrada com mezanino de distribuicao e 20.000
ESTACAO PRAGA DA ARVORE Praga da Arvore, 39 plataformas laterais. Estrutura em concreto as'sa IS 6.225 m? 14.09.1974
aparente. P 8
Estacao enterrada com mezanino de distribuicao e
P ) . plataformas laterais. Estrutura em concreto 20.000 2
ESTACAO SANTA CRUZ Rua Domingos de Morais, 2564 = . A . 6.190 m 14.09.1974
aparente. Integracdo com Terminal de Onibus passageiros
Urbano. Acesso ao Shopping Center.
Estacao enterrada com mezanino de distribuicao e
x . plataformas laterais. Estrutura em concreto 20.000 5
ESTACAO VILA MARIANA Av. Prof. Noé de Azevedo, 255 7.190 m 14.09.1974

aparente. Integracdo com Terminal de Onibus
Urbano.

passageiros
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. CAPACIDADE AREA INiCIO DA
LINHA 1 - AZUL LOGRADOURO DESCRIGAO [HORA/ PICO] CONSTRUIDA OPERAQAO
Estagao enterrada, de integrago da Linha 1-Azul e 9.220 m? 17.02.1975
) Linha 2-Verde, com mezanino de distribuicao e 40.000 [Linha 1] [Linha 1]
ESTACAO ANA ROSA Rua Domingos de Morais, 505 uma plataforma central para cada linha. Estrutura as.sa ciros
em concreto aparente. Integragdo com Terminal de P g 6.013 m? 12.09.1992
Onibus Urbano e estacionamento. [Linha 2] [Linha 2]
Estagao enterrada, de integracao da Linha 1-Azul e 17.02.1975
Linha 2-Verde, com mezanino de distribui¢ao e dois [Linha 1]
ESTACAO PARAISO Rua Vergueiro, 1465 niveis sobrepostos, plataforma ce.ntral e laterais na 40.000 . 15.765 m>
Linha 1 e plataforma central na Linha 2. Estrutura passageiros
em concreto aparente. Acesso principal integrado a 25-01-1991
praga, no nivel do passeio. [Linha 2]
} Estacao enterrada com mezanino de distribuicéo e 20.000
ESTACAO VERGUEIRO Rua Vergueiro, 790 plataformas laterais. Estrutura em concreto aésa ciros 8.980 m? 17.02.1975
aparente. P 8
o Estacao enterrada com mezanino de distribuicéo e 20.000
ESTACAO SAO JOAQUIM Av. Liberdade, 1033 plataformas laterais. Estrutura em concreto aésa ciros 6.415 m? 17.02.1975
aparente. P 8
Estacdo enterrada com mezanino de distribuigéo
ESTACAO LIBERDADE Praca da Liberdade, 133 superior, inferior e plataformas laterais. Estrutura - 20.000. 6.720 m? 17.02.1975
em concreto aparente. Acesso principal integrado a passageiros
praga, no nivel do passeio.
Estacéo enterrada de integracéo da Linha 1-Azul e
Linha 3-Vermelha, com mezanino de distribuigéo,
ESTAQAO SE Praca da Sé, s/n° dois n_lvels sobrepostos com dgas platafolrmas 100.00Q 39.925 m? 17.02.1978
laterais e uma central (um conjunto por linha). passageiros
Estrutura em concreto aparente. Acesso principal
integrado a praga, no nivel do passeio.
Estacéo enterrada com mezanino de conexao e
ESTAQAO SAO BENTO Largo Séo Bento, 109 duas plataformas laterais sobrepostas. Estrutura em 40.000 18.150 m? 26.09.1975

concreto aparente. Acesso principal integrado ao
Largo Sao Bento, no nivel do passeio.

passageiros
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p CAPACIDADE AREA INiClO DA

LINHA 1 — AZUL LOGRADOURO DESCRICAO [HORA/ PICO] CONSTRUIDA OPERA(;AO
Estacao enterrada com mezanino de distribuicéo e

ESTAQAO LUz Av. Prestes Maia, 925 plataforma centra] e Iaterrfus. Estrutura em concreto 40.000. 18.250 m? 26.09.1975
aparente. Futura integragado com a Linha 4-Amarela passageiros
e com a Ferrovia (integragdo centro - CPTM).

ESTAGAO TIRADENTES Av. Tiradentes, 551 Estagao enterrada com mezanino de distribuigao e 20.000. 9.670 m? 26.09.1975
plataforma central. Estrutura em concreto aparente. passageiros
Estacéo elevada com plataformas laterais. Estrutura

ESTACAO ARMENIA Rua Pedro Vicente, 47 em concreto aparente e cobertura pre-fabricada de 20.000. 5.560 m? 26.09.1975
concreto. Integragdo com Terminal de Onibus passageiros
Intermunicipal e Urbano.
Estacéo elevada com plataformas laterais. Estrutura

P s ) em concreto aparente e cobertura pré-fabricada de 20.000 2

ESTACAO PORTUGUESA-TIETE Av. Cruzeiro do Sul, 1777 concreto. Integragéo com Terminal de Onibus passageiros 4.800 m 26.09.1975

Urbano, Terminal Rodoviério e estacionamento.
. Estagéo elevada com plataformas laterais. Estrutura 20.000

ESTACAO CARANDIRU Av. Cruzeiro do Sul, 2487 em concreto aparente e cobertura pré-fabricada de as.sa geiros 6.880 m? 26.09.1975
concreto. P
Estagéo elevada com plataformas laterais. Estrutura

ESTACAO SANTANA Av. Cruzeiro do Sul, 3173 em concreto aparente € cobertura pré-fabricada de 30.000 8.565 m? 26.09.1975

concreto. Integracdo com Terminal de Onibus
Urbano.

passageiros
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. CAPACIDADE  AREA INiCIO DA
LINHA 1 — AZUL LOGRADOURO DESCRIGAO [MORA/ PICO]  CONSTRUIDA  OPERACAO
ESTAGAO JARDIM SAO PAULO Av. Lebncio de Magalhdes, 1000 -o1agdo enterrada com mezanino de distribuigao e 20.000 7.355 m? 20.04.1998
plataforma central. Estrutura em concreto aparente. passageiros
Estacao elevada com mezanino de distribuicao e
ESTACAO PARADA INGLESA Av. Luis Dumont Villares, 1721 plataformas laterais. Estrutura em concreto 20.000 6.635 m? 29.04.1998
aparente e cobertura metalica. Integragao com passageiros
Terminal de Onibus Urbano.
Estagao semi-enterrada com mezanino de
ESTAGAO TUCURUVI Av. Dr. Antonio Maria de Laet, 100 ~ GiSUibuicao e plataformas laterais. Estrutura em 30.000 8.630 m? 29.04.1998

concreto aparente. Integracdo com Terminal de
Onibus Urbano.

passageiros
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