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RESUMO

Este trabalho investiga a relagdo entre arquitetura e infraestruturas, apoiado na analise das
estacdes Liberdade, Vila Mariana, Praca da Arvore e Jabaquara, pertencentes a primeira linha
metrovidria implantada no Brasil, a Linha 1 — Azul do Metr6 de S3o Paulo, em operacao desde
1974. O projeto de arquitetura das estacbes, conduzido por Marcello Fragelli (1928-2014) a
partir de 1967, atuou sobre um programa de infraestrutura inédito no pais, no qual defrontou-
se com a adaptacdo de uma tipologia submetida a métodos construtivos especificos e definida
pela condicdo subterrdnea, o que constituiu uma oportunidade real de enfrentamento das
guestdes localizadas entre os campos da arquitetura e da infraestrutura.

A pesquisa observa a trajetéria profissional de Marcello Fragelli, explora conceitos de
infraestrutura e sua relacdo com a arquitetura, registra experiéncias precedentes de
implantacdes metrovidrias e esboca a génese do sistema em Sdo Paulo, antes de proceder a
uma analise descritiva das quatro estacGes. A investigacdo sustenta que a qualificacdo e a
permanéncia dessas estacdes estd ligada a sua condicdo de infraestrutura e a concepcao de
arquitetura de Marcello Fragelli, que se comprometeu com esta condicdo, ora submetendo-se,
ora tirando partido ou mesmo subvertendo-a.

Palavras-chave: arquitetura; infraestrutura; transporte; metro.

ABSTRACT

This work investigates the relationship between architecture and infrastructure, supported by
the analysis of the Liberdade, Vila Mariana, Praca da Arvore and Jabaquara stations, belonging
to the first metro line implemented in Brazil, Line 1 — Blue of the Sdo Paulo Metro, in operation
since 1974. The architectural project of these stations, led by Marcello Fragelli (1928-2014) from
1967 onwards, acted on an unprecedented infrastructure program in the country, faced with
the adaptation of a typology subjected to specific construction methods and defined by the
underground condition, which constituted a real opportunity to confront issues located
between the fields of architecture and infrastructure.

The research observes the career trajectory of Marcello Fragelli, explores infrastructure
concepts and their relationship with architecture, records previous experiences of subway
implementations and outlines the genesis of the system in S3o Paulo, before proceeding to a
descriptive analysis of the four stations. The investigation maintains that the qualification and
permanence of these stations is linked to their infrastructure condition and the architectural
conception of Marcello Fragelli, who committed himself to this condition, sometimes submitting
to it, sometimes taking advantage of it or even subverting it.

Keywords: architecture; infrastructure; transportation; subway.
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Figura 1 - Estacdio Praca da Arvore
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INTRODUGAO

As estagOes pioneiras da Linha 1 do Metr6 de S3o Paulo foram a motivag¢do inicial para o
desenvolvimento deste trabalho. Presentes ha cinquenta anos no cotidiano da cidade, em
admirdvel servico e sem significativas altera¢des na sua arquitetura original, sdo um raro caso
de permanéncia na metrdpole que se define pela sua constante transformacgao.

O projeto de arquitetura das estag¢des, conduzido por Marcello Fragelli, produziu uma narrativa
de contornos épicos, um romance de capa e espada onde arquitetura e engenharia foram
espadachins eximios e implacaveis e onde, ao final, a primeira triunfa, ndo sem sofrer graves
ferimentos. Sabe-se, na realidade, que foi um processo efetivamente conturbado, e intui-se que
nao sé pelo ineditismo do programa, mas pela natural complexidade que caracteriza os projetos
de infraestrutura urbana, intensificado pelo contexto politico e social do Brasil dos anos 1960 e
1970.

O interesse por estas estacdes e pelo seu ambiente de projeto aqui ndo resultam de uma
curiosidade externa, mas do dnimo de investigacdo de quem se dedica a pratica de projeto de
arquitetura para estagGes de metrd ha mais de vinte anos e que teve sua formagao neste labor,
consciente ou inconsciente, profundamente definida pelas visGes de Fragelli no seu projeto
inaugural. Esta condigcdo permite atalhos no conhecimento dos sistemas metrovidrios, mas
também oferece o perigo das ideias preconcebidas, contra as quais se pretende lutar com
afinco.



As esta¢Oes aqui estudadas ja foram objeto de outros estudos académicos, que em geral se
direcionam a sua insercao urbana e enfatizam sua capacidade de estruturacao e transformacao
do territério, alcando-as a paradigma de realizacdo exitosa, onde a “boa arquitetura” faz com
gue a introducdo de uma infraestrutura no espaco urbano, potencialmente danosa, tenha
impactos positivos para seu entorno imediato e para a cidade como um todo. Pouco se fala,
porém, da propria arquitetura destas esta¢des, especialmente das subterraneas, tema para o
qual se orienta esta pesquisa.

Ja no contexto deste trabalho, a andlise preliminar das esta¢gGes apontou para uma arquitetura
significativamente afetada pelas imposi¢Oes infraestruturais, inerentes ao sistema metroviario,
ao método construtivo e a outras condicionantes, como o sistema de ventilagdo. Por esta
observacao, entendeu-se que a investigacdo da relacdo entre infraestruturas e arquitetura seria
chave no encaminhamento desta andlise. Divisou-se a hipdtese de que a qualificacdo e a
permanéncia destas estacOes esta ligada a sua condicdo de infraestrutura e de que a arquitetura
de Fragelli comprometeu-se com esta questao, para além do discurso, ora submetendo-se, ora
tirando partido ou mesmo subvertendo esta condicdo. Sendo assim, este trabalho se
desenvolve no campo de conhecimento esbocado pela relacdo bidirecional entre a arquitetura
e as infraestruturas, apoiado na andlise das estacdes pioneiras da Linha 1 - Azul do Metr6 de Sao
Paulo, projetadas por Marcello Fragelli.

A definicdo do termo “infraestrutura” no contexto desta pesquisa obriga a progressivas
aproximacdes. A significacdo do verbete nos principais diciondarios da lingua aponta para uma
aplicacdao multidisciplinar, que compartilha a ideia de base para outras atividades, que dela
dependem. Como acepcdo original da engenharia, “infraestrutura” é a parte geralmente
invisivel que é “base indispensavel a edificacdo, a manutencdo ou ao funcionamento de uma
estrutura concreta ou abstrata, visivel ou percebida racionalmente” ! . Ampliado seu
entendimento para o campo do urbanismo, passa a abranger os servicos de base indispensaveis
em uma cidade, tais como o abastecimento de agua, as redes de energia elétrica, o saneamento
e o transporte publico.

No desenvolvimento da pesquisa, ao explorar-se a relagdao entre infraestruturas e arquitetura,
identificou-se neste campo duas abordagens.

A primeira se aproxima do tema através da compreensao das potencialidades da inser¢do das
infraestruturas no tecido urbano através da mediacdo da arquitetura. Salienta a capacidade de
estruturacdo do espago urbano através da provisdo infraestrutural e, de forma geral, as
pesquisas convergem para a conclusdo de que, quando dotadas de adequada arquitetura, as
infraestruturas sdo elementos virtuosos no desenvolvimento das cidades, ou, ao contrario,
oportunidades perdidas.

Uma segunda visdo, ndo dominante, mas de renovado interesse na discussdo contemporanea,
aborda o tema a partir da considera¢do dos elementos infraestruturais que constituem a
arquitetura. A prefiguragdao destes elementos - estrutura portante, sistemas técnicos ou de
transporte na concepc¢do da arquitetura alimentou o imaginario projetual de gera¢Ges de
arquitetos, de forma contingente, com diferentes objetivos e ainda mais diversos resultados.
Nao é dificil identificar momentos em que, quando houve um problema efetivo a ser resolvido,
voltou-se ao estudo das infraestruturas como constituicdo essencial da arquitetura. A
proposi¢do do sistema dom-ino, por Le Corbusier entre 1914 e 1917, como sintese dos processos

! Diciondrio Houaiss.



de desenvolvimento técnico da estrutura de concreto até entdo, na busca da pré-fabricacdo e
padronizacdo, permanece valido até nosso dias como como elemento prefigurador da
arquitetura. As autopistas elevadas propostas pelo mesmo arquiteto para o Rio, Sdo Paulo,
Montevideo e Buenos Aires em sua visita de 1929, eram ao mesmo tempo estrutura viaria e
suporte para habitacdo, na busca na resolucdao do problema da insercdo da cidade moderna
sobre a topografia e a tessitura da cidade tradicional. Trés décadas mais tarde, linha significativa
na pesquisa de arquitetura, representada pelos metabolistas japoneses, entre outros, buscou
nas grandes infraestruturas uma solugdo para a necessidade de expansao das cidades em grande
escala, no contexto da escassez de espaco e confianca na alta tecnologia e na industrializagao.
Ja no século XXI, diante das questbes relativas a apropriacdo dos usudrios através da
indeterminagdo funcional, autoconstrugao, sustentabilidade, obsolescéncia e permanéncia dos
edificios, novamente volta-se a pesquisa das infraestruturas como possivel encaminhamento
destes temas.

O projeto e construcdo das estacdes da Linha 1 do Metré de Sao Paulo, com a arquitetura
conduzida por Marcello Fragelli, constituiu-se em uma oportunidade real de enfrentamento das
questdes localizadas entre os campos da arquitetura e da infraestrutura. Desta condi¢do provem
a escolha das estacdes como objeto de estudo para esta pesquisa.

O recorte definido para este trabalho assume de antemao duas limitacdes fundamentais no
conjunto das estacdes da Linha 1. Em primeiro lugar, se limita ao aquelas do trecho original,
inauguradas entre 1974 e 1975, cuja concepc¢do foi desenvolvida por Marcello Fragelli e, em um
limite mais estrito, as estacdes do trecho enterrado, porque interessava incorporar nesta
pesquisa a reflexdo sobre a condicdo subterranea, a partir da constituicdo de um espaco
escavado, sem a presenca da luz e da ventilagdo natural, elementos comumente associados ao
vocabulario da arquitetura, em especial em sua extragdo moderna. Para as estagdes
subterraneas da Linha 1 esta dirigido o olhar deste trabalho, sem que a observacdo das demais
seja ignorada, pelo contrario, as elevadas poderdo servir como contraponto ou afirmag¢do das
estratégias que orientaram as subterraneas. Mesmo no conjunto das estagdes escavadas,
selecionou-se um grupo ainda menor para o aprofundamento da andlise, sem nunca perder de
vista, porém, a relagdo com o conjunto da linha.

A escolha das estacBes Liberdade, Vila Mariana, Praca da Arvore e Jabaquara como objeto de
estudo desta pesquisa foi resultado de alguns direcionamentos fundamentados e um certo grau
de arbitrariedade. Do universo das presentes vinte e trés estacdes da Linha 1, inicialmente
foram excluidas aquelas mais recentes, restando as vinte estagdes do trecho original,
inauguradas entre 1974 e 1975, cuja concepgao foi desenvolvida por Marcello Fragelli,
notadamente entre Santana e Jabaquara. Em um segundo corte, retirou-se, ndo de forma
indolor, as magnificas estagdes do trecho elevado, entre Arménia e Santana, pois aqui
interessava especialmente a condicdo subterranea.

Dentre as estagdes subterraneas, buscou-se, em primeiro lugar, selecionar aquelas que melhor
pudessem expressar o pensamento de Marcello Fragelli, ou seja, aquelas onde o arquiteto
conseguiu lograr os resultados mais condizentes com sua concepgao original de projeto. Como
esta informacdo ndo é objetivamente comprovada, foi necessaria uma rdpida investigagao.

Sabe-se que os projetos das estagdes foram elaborados em um processo bastante conturbado,
relatado por Fragelli em suas memérias, o admirdvel tratado? “Quarenta anos de prancheta”,

2 FUJIOKA, 2017.
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publicado em 2010, com textos originais de Fragelli organizados por Eliana Tachibana, Marcio
Bariani e Mita Ito. A escala monumental do projeto, os prazos curtos e diversas intercorréncias
técnicas, contratuais e politicas, fizeram com que os projetos executivos das estac¢des, a partir
dos anteprojetos, fossem desmembrados em vdrios contratos, sob responsabilidade de
diferentes empresas. De forma geral, Fragelli declara que muitas das colaborag¢des foram de
arquitetos de alto nivel profissional. Refazimentos e altera¢Ges desaprovadas por ele, porém,
foram recorrentes.

A primeira fonte de investigacdo foram as prdprias memdrias do arquiteto, que dedica um
capitulo aos projetos para o metr6. Entre as subterraneas, |d estdo descritos apenas os
processos de projeto de sete delas — Luz, S3o Bento, Sé, Liberdade, Paraiso, Praca da Arvore e
Jabaquara. Efetivamente, sdo as estacdes mais importantes do trecho subterrdneo, seja por
comportarem integracdes com outras linhas — Luz, Sé e Paraiso®, ou por serem intervengdes em
espacos publicos de valor histérico, como o Largo de Sdo Bento e a Praca da Sé. Seguindo os
relatos de Fragelli, excluiu-se as estacdes Sé e Paraiso, executadas com diversas modificacdes
indesejadas pelo arquiteto em relacdo aos anteprojetos. A Estacdo S3o Bento também sofreu
modificagbes em relagcdo ao projeto original, mas foram, pelo menos parcialmente, conduzidas
por Fragelli e sua equipe até o projeto executivo.

Na Estacdo Praca da Arvore, fica claro o orgulho do arquiteto na solucdo da laje de cobertura,
efetivamente Unica entre as estacdes. O terreno onde se situou a estacao apresentava lencol
freatico bastante superficial, o que obrigou o projeto a resolver o problema de flutuacdo. Fragelli
entdo desenhou uma laje plissada de concreto que delimitava, com minimo pé-direito, os
espacos habitaveis da estacdo, como forma de, simultaneamente, forcar o peso da estrutura e
diminuir o volume do vazio interno, em resposta ao esforco da agua.

Na rara foto de Fragelli no interior de uma das esta¢Ges, o vemos na Estag¢do Liberdade, em um
patamar da escada, que se projeta no interior da estagdo a guisa de pulpito. Muito se poderia
dizer sobre as implicagGes subjetivas desta foto, mas objetivamente parece claro que o arquiteto
estava confortdvel em sua posicdo ao se deixar fotografar neste lugar, o que nos indica sua
aceita¢do da obra construida.

3 Estas estacBes tdm correspondéncia com as linhas 4 — Amarela, 3 — Vermelha e 2 — Verde,
respectivamente.

11



Figura 2 - Marcello Fragelli na Estagao Liberdade

y

Fonte: Acervo Marcello Fragelli in FRAGELLI, 2010.

Na publicacdo “Arquitetura Brasileira apds Brasilia/ Depoimentos”, editada em 1978 pelo IAB-
RJ, ao lado de C. M. Fayet, Assis Reis e Ruy Ohtake, o arquiteto é apresentado como autor das
esta¢des Praca da Arvore?, S3o Bento e Jabaquara® e Liberdade.

De forma paralela as manifestacGes do arquiteto, buscou—se estagdes que, a0 mesmo tempo
que representassem o conjunto das estagdes, apresentassem complexidade superior e assim
voltou-se o olhar para as estacOes cujos acessos estavam localizados em pracas ou que
comunicassem de forma mais franca o espag¢o subterraneo com o espaco aberto. Despontaram
entdo as estacdes Sdo Bento, Liberdade, Praca da Arvore e Jabaquara, inicialmente escolhidas.
Mais tarde, no decorrer da pesquisa, por falta de documentacdo disponivel, substituiu-se a
Estacdo Sao Bento pela Estagdo Vila Mariana.

A metodologia com a qual se construiu este trabalho esta descrita a seguir.

Como ponto de partida, buscou-se a fonte primdria para uma pesquisa no campo da arquitetura:
as obras construidas. Estas estacGes sdo edificios ja bastante conhecidos e vivenciados pelo
autor, seja diretamente na experiéncia didaria de seu uso, seja indiretamente, em sua
consideragao como modelo, evocado com alguma frequéncia, consciente ou ndo, na pratica de
projeto de novas estacGes. Procurou-se que esta nova aproximacdo, porém, fosse feita com
olhos de primeira vez, e que a descrigdo por este processo produzida fosse objetiva e desprovida
de informacao privilegiada. Percorreu-se todas as esta¢des da linha, elevadas e subterraneas,
em busca de um conjunto apropriado de estudo. Em continuidade, elegeu-se, a partir de
critérios ja explicitados, um conjunto de quatro estagdes — Jabaquara, Praga da Arvore,

4 Citado em coautoria com Vasco Mello.
5> Citado em coautoria com Jo3o Batista Martinez Correa.
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Liberdade e S3o Bento, as quais se deu maior atencdo, reiteradas visitas e aprofundamento
analitico. As visitas foram registradas através de levantamentos fotograficos e anotacdes de
campo. A seguir, foram obtidos os desenhos do projeto executivo original, em formato ndo
editavel, das quatro estacdes escolhidas, fornecidos pela Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo, o Metr6, bem como franqueado acesso aos desenhos e documentos originais em sua
biblioteca. A Estacdo S3o Bento foi uma exceg¢do no grupo, pois seus desenhos apresentavam
conjuntos incompletos e em versdes sobrepostas, assim, preferiu-se desconsidera-los,
mantendo, como plano inicial, a continuidade da andlise da estacdo, baseada apenas nas visitas.
As estacOes foram redesenhadas, de forma diagramatica, e o produto deste trabalho permitiu
ilustrar as analises da segunda parte da pesquisa. Todos os desenhos foram elaborados pelo
autor com base nos documentos do projeto executivo recebido. A partir da analise e redesenho
dos projetos, o texto descritivo ganhou corpo e consisténcia, apto a embasar potenciais
diferentes caminhos para a sequéncia da pesquisa. Este processo também deixou claro que a
auséncia dos desenhos de Sdo Bento, ainda buscados quase até o fim do trabalho, causaria
falhas a consolidacdo da pesquisa e optou-se por substitui-la pela Estacdo Vila Mariana, cujos
desenhos estavam disponiveis desde o inicio, equivocadamente fornecidos pelo Metr6 junto
com as demais estacdes. A Estacdo Vila Mariana também compde o conjunto de estacdes
pioneiras, e tem mais similaridades com as demais aqui estudadas do que a S3o Bento. A perda
de diversidade no conjunto da analise foi superada pelo espessamento da amostragem de
estacoes ordindrias.

A pesquisa tedrica que fundamenta o trabalho situa-se em trés ambitos principais, dois de
carater mais especifico e um geral, como segue.

A analise das esta¢bes identificou que arquitetura estava significativamente afetada pelas
imposicoes infraestruturais. Este quadro apontou para a necessidade de embasamento tedrico
na compreensdo da natureza das infraestruturas e sua relagdo com a arquitetura. A bibliografia
referente ao tema, de forma geral, aponta para a compreensdo e as potencialidades da insercdo
das infraestruturas no tecido urbano através da mediacdo da arquitetura. Embora a linha de
pesquisa deste trabalho ndo se oriente para este objetivo, estes estudos foram de grande valia
para a exploragdo do carater das infraestruturas e sua relagdo com a arquitetura e a cidade. Sob
um ponto de vista que poderia se dizer inverso, a constituicdo da arquitetura através das
infraestruturas apresenta bibliografia mais dispersa, mais bem representada por elaboragdes
tedricas ao longo dos séculos XX e XXI.

A atuacdo profissional de Marcello Fragelli, do final dos anos 1950 ao comeco dos 1980, resultou
em uma obra extensa, diversa, nem sempre facilmente classificavel e ainda pouco estudada. Em
paralelo a outras questdes, a arquitetura para infraestruturas se tornou um tema recorrente na
sua producdo a partir dos anos 1960, possivelmente potencializado pelos projetos para o metro,
estimulado pelo ambiente profissional criado pelo modelo econédmico do pais no periodo,
baseado no desenvolvimento através da provisao de infraestrutura. A bibliografia referente a
sua obra limita-se a producdo académica, complementado por suas memdarias técnicas em
“Quarenta anos de prancheta”, publicado em 2010.

Na etapa de qualificacdo para a pesquisa, foi observada a necessidade de contextualizar a
implanta¢do paulistana no quadro dos sistemas metrovidrios paradigmaticos no mundo, como
a experiénciainaugural de Londres em 1863, seguidas por Paris e Nova lorque no inicio do século
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XX - metrépoles que desenvolveram a tecnologia de escavacdo e operagdo do transporte
subterraneo sobre trilhos e influenciaram todos os outros sistemas que lhe sucederam. A partir
destas trés cidades, a pesquisa acabou se estendendo a dois sistemas contemporaneos a Linha
1 de Sao Paulo, particularmente reconhecidos pela qualidade da arquitetura que produziram,
os metrds de Montreal e Washington. O interesse suscitado por este tema fez com que este
tépico tomasse dimensao extraordindria, tornando-se mais um capitulo deste trabalho.

Por fim, de forma mais geral, a revisdo bibliografica referente ao contexto dos projetos e obras
da arquitetura brasileira e internacional dos séculos XIX e XX, com énfase na experiéncia
moderna e contemporanea.

A relevancia que se divisa para este trabalho, como localizada contribuicdo a cultura disciplinar,
é a exploracdo de um tema relativamente invisivel, que é a arquitetura das infraestruturas e a
acepcao infraestrutural como constituidora da arquitetura. Entende-se que esta contribuicdo se
aplica de forma mais efetiva no campo do projeto, em duas dire¢cdes, uma mais direta, no campo
especifico dos projetos de infraestrutura e outra mais abrangente, no projeto de arquitetura em
geral.

A producdo de arquitetura ligada a implantacdo de infraestrutura de transporte publico de
grande capacidade deve se ampliar e disseminar no Brasil e América Latina nas préximas
décadas, como resposta direta ao esgotamento da infraestrutura rodoviadria e as imensas
demandas sociais historicamente ndo atendidas. Questdes planetdrias como o aquecimento
global, ligado a necessidade de reducdo de emissdes devem acentuar esta tendéncia. Cada vez
mais, areas metropolitanas de dimensGes médias devem implantar sua primeira linha de
transporte de alta capacidade sobre trilhos. A crescente migracao da operagao de transportes
para a esfera das concessdes privadas, ainda que sob o poder concedente do Estado, pde em
risco a qualidade dos projetos no Brasil: cada vez mais as operadoras assumem o papel de
projetistas, o que tem se refletido em queda na qualidade dos projetos. Entende-se que a
pesquisa sobre uma experiéncia tdo singular como foi a dos projetos para a Linha 1 por seu
carater inaugural, por ter criado uma referéncia de arquitetura para esta¢des que, passado meio
século, permanecem em perfeita atividade, pode nos dar indicios de como conduzir futuros
projetos nesta drea. Em termos mais gerais, entende-se que qualquer projeto de arquitetura
tenha a aprender com os projetos de infraestrutura. Em tempos de alta velocidade de
construcdo e obsolescéncia, equivocados conceitos de sustentabilidade baseada na reciclagem
e n3o na permanéncia®, na objetificacdo e espetacularizacio da arquitetura’, talvez haja algum
antidoto nesta arquitetura que se invisibiliza e permanece através sua constituicdo
infraestrutural.

Este trabalho estd estruturado em duas partes, precedidas por esta introdugdo e seguidas por
consideracdes finais, bibliografia e anexos. Na introdugdo, retoma-se, com maior precisdo, as
premissas originais do projeto de pesquisa e apresenta-se a caracterizacao geral do trabalho.

® MACIEL, 2019.
7 MAHFUZ, 2004.
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A primeira parte agrega pesquisas preliminares e de contextualizacdo do tema, e se inicia pela
apresentacdo do arquiteto Marcello Fragelli, as circunstancias de sua formacao e os temas mais
recorrentes de sua obra, os quais, de alguma forma, parecem té-lo encaminhado para a
realizacdo dos projetos do metrd. A seguir, investiga-se o tema das infraestruturas, suas
defini¢bes a partir de diversos autores, suas atribuicdes mais recorrentes e suas possiveis
vinculagGes com a arquitetura, complementada pela introdug¢do do tema da tipologia ferroviaria
e sua aplicacdo em subterraneo. Esta primeira parte compreende ainda um estudo sobre a
génese e o desenvolvimento de outras experiéncias metrovidrias, apontado para algumas das
primeiras linhas implantadas no mundo, notadamente em Londres, Paris e Nova lorque, bem
como experiéncias contemporaneas a Linha 1 de Sao Paulo, em Montreal e Washington.

A segunda parte concentra-se na descri¢cdo das quatro estacdes subterraneas da Linha 1 de Sao
Paulo, resultado das anotacdes de campo e do exame dos seus projetos executivos.
Inicialmente, é feita uma descricdo genérica, a partir dos pontos em comum entre as estacées
subterraneas da linha, especialmente do método construtivo e do conceito de ventilacdo, mas
também da distribuicdo fisica geral, espacialidade, acabamentos e outros elementos
compartilhados. A seguir, a descricdo especifica de cada estacdo: sua insercao urbana e suas
singularidades construtivas e espaciais.

Nas consideragdes finais se propde a confluéncia dos segmentos anteriores, quando as estacdes
serdo analisadas a partir de sua constituicdo infraestrutural, e se buscard identificar as
estratégias de Fragelli na concepc¢do da arquitetura sob esta condi¢do. Supde-se, de antemao,
gue houve um percurso projetual irregular, onde se superpuseram estratégias de submissao,
aproveitamento e subversdo das questdes infraestruturais, das quais resultaram imposicoes,
situagdes de contorno e ambiguidades diversas.

Ao final, esta registrada a bibliografia que fundamentou o trabalho. A listagem dos desenhos
originais dos projetos executivos das esta¢des, recebidos do Metré de Sdo Paulo compde o
Anexo 18,

8 Os desenhos originais do projeto n3o constam dos anexos por serem classificados como sigilosos,
conforme Decreto Estadual n. 58052, Secdo lll, artigo 12, inciso IV, que regulamenta a Lei Federal n.
12.527, que regula o acesso a informacgdes.
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1. PRIMEIRA PARTE — CONTEXTUALIZAGAO: MARCELLO FRAGELLI, AS INFRAESTRUTURAS
E A ARQUITETURA DO SUBTERRANEO

Esta parte contém as pesquisas que contextualizam o tema deste trabalho: a apresentagao da
Linha 1 do Metré de S3ao Paulo e sua ligagdo com Marcello Fragelli, a origem e o percurso
projetual do arquiteto, a caracterizacdo genérica das infraestruturas, a investigacdo de
experiéncias metroviarias paradigmaticas e, por fim, a prépria génese do metré em Sao Paulo.
Entende-se este conjunto de estudos, nem sempre ordenados e consequentes, como
fundamentacdo para a descricdo das quatro estacdes, que compde a segunda parte, e como
elemento de confrontacdo para as consideragdes finais.

1.1. MARCELLO FRAGELLI E A PRIMEIRA LINHA DO METRO DE SAO PAULO

A Linha 1 — Azul corta de norte a sul a cidade de Sdo Paulo, originalmente entre as estagGes
Santana e Jabaquara, hoje estendida em direcdo ao norte até a Estacdo Tucuruvi, em uma
extensdo total de 20, 2 km. Contém vinte e trés estacdes, sete no trecho predominantemente
elevado, a norte, entre Tucuruvi e Arménia, e dezesseis no trecho subterraneo, a sul, entre
Tiradentes e Jabaquara.

O > o
Y & & & <« & > & e o Pl 5.' » »° O
& » & & & & & & o & o o &° L < W o &
e S e e e & 4\"“’ & e
Linha 1 - Azul I ’
TRECHO SUBTERRANEO

TRECHO ORIGINAL - 1974/75

Primeira linha metroviaria do Brasil, contém o conjunto de estacGes pioneiras implantadas no
pais, projetadas a partir de 1967 e inauguradas entre setembro de 1974 e setembro de 1975 °.
Os projetos originais das estaces estiveram a cargo do Consércio HMD, que confiou a Promon
Engenharia e esta a Marcello Fragelli e sua equipe, a concep¢dao e desenvolvimento dos
anteprojetos e parte dos projetos executivos de arquitetura.

Préoximo aos quarenta anos de idade, Fragelli recebeu o encargo que resultou na obra, por ele
considerada, a mais importante de sua carreiral®. Nos quase dez anos que duraram os projetos
e as obras, defrontou-se com a adaptacdo de uma tipologia ainda ndo conhecida no pais,
baseada em métodos construtivos especificos, além do ineditismo da prépria condicdo
subterranea da arquitetura. O processo exigiu-lhe ainda o enfrentamento da complexidade
inerente aos projetos de infraestrutura urbana.

9 Sitio eletrdnico da Companhia do Metropolitano de S3o Paulo.
10 FRAGELLI, 2010, p.53.
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A equipe formada para atender a imensa demanda de projetos foi composta por jovens
arquitetos e projetistas recrutados por Fragelli, entre eles Alvaro Macedo, Ernani Mercadante,
Flavio Marcondes, Flavio Pastore, Luiz Anténio Vallandro Keating, Jorge Utimura, Luiz Arnaldo
Queiroz e Silva, Luiz Gonzaga de Oliveira Camargo (Gonga), Marco Pelaes, Silvio Heilbut, Tito
Livio Frascino, Vasco Mello, e, especialmente, Jodo Batista Martinez Corréa, que desenvolveu
diversos projetos de estagbes metrovidrias nas décadas seguintes, como a Linha 1 do Rio de
Janeiro no trecho de Copacabana nos anos 1990 e a Linha 2 de Salvador da Bahia, entre 2013-
2017.

A luta pela afirmacao da arquitetura neste ambiente foi uma questdo crucial no discurso de
Fragelli sobre estes projetos, reiterada inUmeras vezes nas memodrias do arquiteto. A
inexisténcia de experiéncia nacional em empreendimentos similares fez com que a concorréncia
internacional para a elaboracdo dos projetos obrigasse a presenca de projetista estrangeiro, ja
experiente em outros sistemas de metr6. A vitéria dos alemdes do Consdrcio HMD trouxe
consigo uma cultura de projeto onde, acentuadamente nas esta¢des subterraneas, a imposicdo
do método construtivo e da solucdo de ventilagdo colocava a arquitetura como disciplina
subsidiaria, apenas encarregada dos revestimentos interiores e com pouca responsabilidade
sobre os problemas centrais da intervencado. O discurso de Fragelli refutou esta posicao.

Quatro das estac¢oes desta linha foram tombadas pelo Conselho Municipal de Preservacdo do
Patriménio Historico, Cultural e Ambiental da Cidade de S3do Paulo — CONPRESP em 2017:
Santana, Tieté, Arménia e Liberdade, sendo a ultima a Unica subterrdanea do conjunto. O
tombamento foi justificado, entre outros motivos, pelo pioneirismo de sua implantacdo, pela
“importancia da contribuicdo de Marcello Fragelli e sua equipe na concepg¢do dos projetos
arquitetoénicos”, pelo valor individual da arquitetura destas estacGes e sua “concepc¢do formal
que explora a estética do concreto armado aparente”!?, o que resultou no entendimento de que
o conjunto se tratava de bens culturais do patrimonio moderno da cidade de Sdo Paulo.

As estagbes, cinquenta anos depois de sua concepgdo, seguem em uso intensivo. Neste meio
século, com pequenas intervengdes pontuais, foram resistentes a atualizagbes em quase todos
0s seus sistemas técnicos e a completa transformagao ndo sé dos bairros de seu entorno, mas
de toda a sociedade a que servem, sem grandes alteracGes na sua operacdo, espacialidade
interior, materialidade ou sua insercdo urbana.

FRAGELLI: UMA VIDA EM DUAS CIDADES

Marcello Accioly Fragelli nasceu no Rio de Janeiro em 1928 e morreu em Sao Paulo em 2014.
Filho de engenheiro, acompanhou desde crianga, através das desventuras dos negdcios do pai,
a luta da primeira geracdo de arquitetos modernos pela afirmacdo de seu trabalho no Rio de
Janeiro nos anos 1930 e 402, Em 1948 entrou para a Faculdade Nacional de Arquitetura, entdo
recém separada *da Escola Nacional de Belas Artes no Rio de Janeiro, e ainda influenciada pela

11 Resolucdo n.° 40/ CONPRESP/ 2017.

120 engenheiro Sebastido Fragelli teve mais de uma construtora no Rio de Janeiro entre os anos 1930/40
em que promovia a arquitetura moderna, sendo amigo de Affonso Eduardo Reidy e outros arquitetos da
mesma geracdo. A instavel condicdo dos seus negdcios refletia a ainda rarefeita aceita¢do da arquitetura
moderna para o grande publico na época.

13 AFaculdade Nacional de Arquitetura desmembrou-se da Escola Nacional de Belas Artes em 1945, sendo
assim a mais antiga escola de arquitetura do Brasil, fundada como Academia Imperial em 1826 e palco da
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formacdo academicista, contra a qual Marcello lutou, junto com a sua geracdo, na mesma
medida em que se nutriu de seus ensinamentos. Sua verdadeira escola, afirma'*, foi no
escritério dos Irmdos Roberto, onde estagiou durante o ano de 1953.

A primeira década de sua carreira como arquiteto foi passada no Rio de Janeiro, onde foram
construidos os primeiros projetos de sua exclusiva autoria. Beneficiando-se da posi¢cdo do pai na
Caixa de Previdéncia do Banco do Brasil, recebeu precocemente encargos de dois edificios
residenciais na Zona Sul da cidade, aos quais respondeu com projetos de cunho moderno e
vinculagdo com os valores identificados com a “Escola Carioca”: pilotis, barras horizontais
pronunciadas, coroamento evidente, aberturas generosas e revestimento de pastilhas. Nas
residéncias realizadas na mesma época, experimentou diversas influéncias e aprimorou a
abordagem do espaco doméstico a partir de seus interiores.

Em 1961, sentindo os efeitos da crise econdmica no Rio de Janeiro, como resultado da recente
transferéncia da capital para Brasilia, Marcello mudou-se para Sdo Paulo e, aos trinta e seis anos
de idade iniciou um novo periodo profissional, que durou até o final da sua vida. A experiéncia
paulista aprofundou e diversificou sua pratica, levando-o a desenvolver projetos industriais e de
infraestrutura, sem, no entanto, abdicar dos programas comerciais, residenciais unifamiliares e
coletivos. Sua arquitetura ganhou escala, e progressivamente abandonou as praticas artesanais
e avanca em direcdo a processos industrializantes de construcdo, onde o emprego do concreto

é extensivo, “de formas pesadas e de uma concepc¢do estrutural clara e l6gica”.?

A dualidade das experiéncias carioca e paulista parece ter definido sua obra, o que, se criou uma
arquitetura diversa e qualificada, também de dificil classificacdo, o que talvez explique o
reduzido volume de pesquisa sobre sua obra, comparado a arquitetos de mesmo porte. Nas
quase cinco décadas em que se dedicou a arquitetura, da formacgao até o fechamento de seu
escritério em 1994, Fragelli foi dvido na busca e entusiasmado na elaboracdo de todo tipo de
projetos. Escreveu, lecionou, lutou pela categoria profissional e pela qualidade da arquitetura
incansavelmente. Por fim, registrou suas memorias técnicas em “Quarenta anos de prancheta”,
publicado em 2010, mencionado por Fujioka®® como um dos raros tratados brasileiros de
arquitetura moderna.

BELEZA INTERIOR

A proeminéncia da concepg¢do do ambiente interior na composicdo dos projetos atravessou a
obra inteira de Fragelli. “A ambiéncia esta acima de tudo, fruto de uma cuidadosa combinag¢do
de espaco, luz e vegetacdo”, refere-se Bariani ” ao Posto de Puericultura projetado no Rio de
Janeiro em 1958. Afirmacdo semelhante poderia aplicar-se a diversas, se ndo a todas as obras
do arquiteto, a comegar pelo Edificio Castélia (1954), sua primeira obra de porte realizada
individualmente, onde a discussao central do partido repousa na disposi¢ao inovadora da sala
de estar, que, Unica, integrada ao jantar, permitiu que os dormitérios tivessem amplas janelas

direcdo de vertente moderna de Lucio Costa em 1930-31 que e formou a primeira geracdo de arquitetos
modernos até Brasilia.

14 FRAGELLI, 2010, p.53.

15 BARIANI, 2005.
16 FUJIOKA, 2017.
7 BARIANI, 2005.
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voltadas para a rua. As casas projetadas em Petrdépolis e no Rio na segunda metade dos anos
1950 invariavelmente se organizam de dentro para fora, em refinadas composi¢cdes em torno
de patios centrais ou laterais junto aos muros de divisa e, quando a topografia do terreno
permitiu, na articulacdo vertical das dreas sociais.

Na Residéncia Edmundo Costa (Petrépolis, 1995), por exemplo, a planta de formato retangular
sofre expansdes e recortes que formam patios ao se confrontarem com os muros de divisa; um
primeiro, forma extensdo da area social e define sua paisagem interna - ndo por acaso, foi o
local escolhido por Fragelli para posar para a Unica foto sua na residéncia. Um segundo patio
protagoniza o setor intimo da casa, para o qual se abrem o corredor que interliga os dormitérios,
uma sala intima e um escritério.

Figura 3 — Residéncia Edmundo da Costa, 1955.
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Na residéncia Guilherme Romano (Rio de Janeiro, 1958) a entrada se da paralela a um patio
murado e com exuberante vegetacdo, para o qual se abre a sala de jantar, a partir da qual se
desdobra a de estar, em pequena elevacdo, mas visualmente integrada ao patio. Em um
aprofundamento em relagdo a casa anterior, na residéncia Tasso Fragoso Pires (Rio, 1960), estar
e jantar em plataformas de diferentes alturas produzem uma paisagem interna que é
extensivamente explorada na iconografia da casa, seja na perspectiva original de Fragelli, seja
nas fotografias da casa habitada.

Figura 4 - Residéncia Tasso Fragoso Pires

Fonte: AERTSENS, Michel (E/D) in FRAGELLI, 2010.
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Em um salto cronoldgico para as obras da maturidade, observa-se que a arquitetura que se
desdobra a partir da concepcao interior continua presente na pratica de Fragelli. No Condominio
Sdo Luiz, sede da Promon (Sdo Paulo, 1974-83) a planta-tipo de escritdrios de contorno
serrilhado e a consequente decomposicao do massivo volume em torres mais esbeltas ndo teve
outro objetivo a ndo ser permitir que as areas de trabalho nunca estivessem distantes das da luz
e da paisagem filtrada pelas janelas. Nas residéncias Ernesto D’Orsi (1972) e José Gregori (1974),
Bariani (2005) observa que em ambas “fica evidente esta composicdo, que nasce de dentro para

fora, ndo se prende a uma forma pré-definida”?8.

Figura 5 - Condominio S3o Luiz, sede da Promon Engenharia em S3o Paulo

Fonte: KON, Nelson

Nos projetos para o Metr6 de S3o Paulo, especialmente nas estacbes enterradas, a
espacialidade interna se torna o amago do projeto e local privilegiado de expressdo da
arquitetura. Ainda que por vezes haja ténue ligagdo com o exterior — recurso escasso, mas
sempre altamente valorizado por Fragelli, o espaco interno esta afastado da luz natural e da
vegetacdo. Pré-definido pelo método construtivo, limitado pela geologia e pelas possibilidades
da estrutura, é, porém, no espaco interno das esta¢des que a sua arquitetura ganha poténcia,
exatamente por expor estas condi¢Ges, ao sublinhar a expressividade estrutural e fortalecer o
carater subterraneo.

ANATOMIA EXPOSTA

O desejo de exposicdo da estrutura de concreto, em substancia resistente e aparéncia, é
recorrente na obra de Fragelli, que experimentou tanto o fracasso como o sucesso neste intento.
No edificio Gragoata (1957), em inicio de carreira no Rio de Janeiro, fez sua primeira tentativa
de emprego de estrutura em concreto aparente em um edificio residencial. Sob resisténcia dos

18 BARIANI, 2005.
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empreendedores e engenheiros, prop6s o uso de concreto branco nos tetos e pilotis. A
experiéncia acabou ndo realizada, devido a cortes de custos durante a obra. Frustacao similar
aconteceu a seguir, em seu primeiro edificio projetado em S3o Paulo, o Rossi-Penha (1962),
tentativa esta malograda por um incéndio que ocorreu durante a obra e que afetou a estrutura
recém-construida, o que obrigou o seu revestimento.

A residéncia de Celso Colombo (Rio de Janeiro, 1963) e os primeiros projetos para as industrias
Piraqué (Rio de Janeiro, 1964), de propriedade da mesma familia, permitiram finalmente, a
exploragdo do potencial do concreto aparente. O complexo industrial, composto de diversas
unidades préximas, mas independentes, posicionadas em terrenos convencionais do suburbio
carioca, foi projetado ao longo de mais de dez anos, sob uma sdlida relacdo de confianca entre
arquiteto e cliente. O cardter industrial do conjunto franqueou ao arquiteto o livre emprego do
concreto sem revestimento na estrutura principal, mas foi na elegancia das estruturas
secunddrias - caixas de escadas, pérgulas, peitoris, vigas como suportes suspensos para brise-
soleil, finas placas de vedacdo, que Fragelli aprimorou a sua expressao e a técnica no desenho
do concreto aparente, com leveza e sutil evocacao da escola carioca, seu berco de formacao.

Figura 6 — Residéncia Celso Colombo
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Figura 7 - Complexo Industrial Piraqué, Rio de Janeiro.

Zall W[

Fonte: KON, Nelson

Os projetos para o Metro de Sdo Paulo ofereceram uma oportunidade relevante e de grande
escala, pois tanto a estrutura das vias e esta¢des elevadas quanto das estagdes subterraneas
tinha a previsdo de ser executada em concreto. Nas enterradas, a previsao inicial da engenharia
era de completo revestimento dos interiores, como se praticava usualmente nas estagbes
europeias. A habilidade técnica e politica de Fragelli em favor do uso do concreto aparente,
porém, acabou prevalecendo e a totalidade das esta¢des da Linha 1 foram desta forma
construidas.

Nos anos 1970, o uso do concreto aparente se consolida e dissemina; ao arrefecer a luta
ideoldgica pelo emprego do material, desenho e discurso se aprofundam e se refinam. Na
sequéncia dos projetos para a Piraqué, Fragelli desenvolveu em 1972 o Edificio Jerbnimo
Ometto, destinado prioritariamente ao atendimento dos empregados da industria em seus
momentos de descanso. A legibilidade do funcionamento da estrutura de concreto neste
edificio é didatica para o leigo e intrigante para o iniciado. Ndo seria incoerente cogitar que
Fragelli deliberadamente sublinhou as jun¢des entre vigas e pilares como elemento educativo,
a ser compreendido intuitivamente por usudrios menos preparados para os segredos da
engenharia. Aos olhos dos mais familiarizados, apresenta dilemas: as vigas se alargam e se
alteiam para pousar nos pilares, como se contivessem em si préprias o capitel que deveria coroa-
los- ou seria o contrario? Sdo capitéis que perderam a nogdo dos seus limites e vao abragar as
vigas para melhor acomoda-las?
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Figura 8 - Edificio Jerénimo Ometto, Rio de Janeiro

Fonte: KON, Nelson

No edificio residencial Macunaima (Sdo Paulo, 1976) o desenho das formas é extremamente
detalhado e diversificado, sempre de forma que a posicdo das pecas de madeira reflita o
comportamento interno da estrutura: pecas verticais para pilares, horizontais para vigas e mais
uma miriade de detalhes para expressar continuidades, rupturas ou para ocultar marcas devidas
as sucessivas concretagens.

Na sede da Promon (S&o Paulo, 1974/ 1983), o desenho das formas vai ainda além de revelar o
esforco interno da estrutura e intensifica a leitura do artificio arquiteténico: as grandes torres
de circulagdo vertical, que se apoiam diretamente sobre o solo, sdo frisadas de cima a baixo, em
uma espécie de apicoamento?®, acentuando, através do reforco da verticalidade o ancoramento
compositivo do conjunto. As torres que contém os escritérios, ao contrario, elevadas sobre
pilotis, recebem formas mais leves e lisas, que acompanham a dire¢ao das estruturas que
conformam.

O dominio estrutural do concreto define a concep¢do do projeto do restaurante da industria
Sew Motors (1984) em Guarulhos, que parte da manipulacdo de uma grelha ortogonal de vigas
de diferentes alturas. Neste edificio, Fragelli logra o emprego do concreto branco - tentado nas
primeiras obras e nunca realizado. A liberdade oferecida pelo cliente e as poucas limitagdes
econdmicas na construcdo do edificio permitiram ainda a retomada de uma pesquisa com a
pigmentac¢do do concreto, sendo as colunas tingidas de azul. A segunda experiéncia se revelou,
porém, pouco exitosa, ja que os resultados técnicos ndo foram os esperados — devido a ma
qualidade dos materiais disponiveis - sendo necessaria posterior pintura sobre o concreto.

19 Estratégia previamente empregada por Paul Rudolph no edificio Boston’s Hurley Building de 1971.
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UM HOMEM DE CARATER

A expressdo do carater de um edificio € um conceito complexo, que ocupou consideravel parte
das questdes intelectuais enfrentadas na constituicdo disciplinar da Arquitetura. Associado
comumente as preocupacdes do século XIX e da arquitetura de extracdo cldssica, o carater em
arquitetura pode ser entendido como a coeréncia entre a constituicdo ontoldgica de um edificio
e a linguagem expressa em sua materializacdo®.

A afirmacgdo do cardter da arquitetura é recorrente no percurso projetual de Fragelli, pontuado
em diversos momentos ao longo de suas memdrias e colocacdes publicas, inevitavelmente
presente de forma silenciosa em sua obra projetada ou construida. Sua visdo admite varias
acepcoOes de carater, desde o entendimento da caracterizacao relacionada a funcao do edificio,
seja pelos materiais cuja expressado e disposicdo se julga adequada, finalmente, pela liberdade
poética da analogia, como quando, por exemplo, atribui as esta¢gdes do metré o ambiente das
minas e cavernas.

Uma passagem que expressa o seu pensamento é quando, em suas memdrias, relata uma
conversa com Artigas?! em 1965, apds seu trabalho receber duas mencdes honrosas na VIl
Bienal de S3o Paulo. Artigas confessa-lhe que seu trabalho mereceria um prémio maior, mas
gue alguns comentarios do juri o tinham, de alguma forma, rebaixado. Um deles referia-se ao
fato de, em determinado local do Edificio Rossi-Leste ter enquadrado uma alvenaria de pedras
aparelhadas entre vigas e pilares de concreto, o que lhes pareceu “errado”. O comentario
aparentemente foi menosprezado por Artigas, mas fez Fragelli refletir sobre a questdo,
concordando posteriormente que efetivamente havia ali uma competicdo entre os dois
materiais, ambos a apresentar potencial estrutural, um a represar a natureza de outro. Depois
disto, relata, nunca mais deixaria a pedra confinada entre a estrutura de concreto, mantendo
sempre uma fresta entre os materiais, para deixar evidente que a pedra ali se comportava como
simples vedagdo.

No centro de puericultura (Rio de Janeiro, 1957), realizado ainda no inicio de sua carreira, relata
usar uma estratégia de certo modo inversa, ao buscar “cara de clube"?? para o edificio,
destinado a atividades nem sempre agraddveis como em um clube, mas que extraisse desta
linguagem sua caracteristica de relaxamento e prazer.

Sua contribuicdo para o entendimento da arquitetura industrial e das infraestruturas como
“arquitetura a ser feita por arquitetos” e com carater préprio parece ter sido constante ao longo
de sua colaboracdao de mais de vinte anos com Promon Engenharia, empresa que teve a seu
cargo inumeros projetos de relevancia nestes setores ao longo dos anos 1970-80. Nao sdo
poucas as referéncias que faz ao longo de suas memadrias sobre o trabalho de conscientizagdo e
critica que empreende com colegas e superiores sobre o carater que deveriam ter os edificios
industriais: inexoravelmente ligados ao processo que abrigam, forma adequada a funcdo,
auséncia de purismo ou refinamento desnecessario na composi¢do e separagao de estruturas e
vedagdes. Em uma proposta para um edificio exclusivamente técnico destinado a equipamentos
da Telesp, em Sao Paulo em 1974, Fragelli encontrou uma oportunidade de desenhar um volume

20 Conceito formulado com o apoio de Ricardo Marques de Azevedo, 2015.
2! Jo3o Batista Vilanova Artigas, arquiteto brasileiro (1915-1985).
22 FRAGELLI, 2010, p.86.
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hermético, em meio urbano, que explicitasse o carater de um edificio de equipamentos, distinto
dos edificios comerciais do entorno. Sua vida foi permeada de polémicas que tinham a questao
do cardter como motivo; ndo foram poucos os clientes que lhe requisitaram casas coloniais,
alemas ou mediterraneas, cujas preferéncias Fragelli contornou, realizando projetos de cunho
moderno, ou, quando lhe pareceu impossivel, simplesmente abdicou dos projetos.

As estacOes subterraneas de metro realizadas no mundo ao longo dos séculos XIX e XX, de certa
forma, mais disfarcaram o carater subterraneo do que o emularam e, via de regra, o papel dos
arquitetos se limitou ao revestimento das superficies internas e ndo a concep¢do dos espacos.
As edificacdes ferrovidrias foram introduzidas no Brasil com a importacao, as vezes literal, de
modelos europeus, e ndo estiveram em voga durante o modernismo brasileiro desde sua
eclosdo nos anos 1930, pois ja ai o automovel e nao o trem representava a for¢a dominante.

O metr6 de Sdo Paulo apresentou uma oportunidade real para a reflexdo sobre que carater
teriam as estacdes, dado o ineditismo do problema no Brasil, e a uma certa auséncia de
referéncias especificas de arquitetura. Nas estacGes elevadas, procurou, nas suas palavras,
expressar carater de “transporte de massa”, com estacdes acopladas a viadutos massivos, como
se fossem arvores que brotaram de alguma infraestrutura da natureza, sem concessao a leveza
e a detalhes futeis. Fragelli encontrou na sua experiéncia pessoal na exploracdo de cavernas e
em visita a uma mina, a referéncia que articulou seu pensamento em relacdo a ambiéncia
subterranea. Mais além da dbvia dimensdo poética e discursiva, possibilitou a orientacdo de
arquitetura de diversos aspectos, como o inesperado das perspectivas internas, a iluminacdo
natural - e artificial - e a materialidade das superficies.

1.2.INFRAESTRUTURA E A TIPOLOGIA FERROVIARIA SUBTERRANEA

A observacdo prévia das estacOes da Linha 1 apontava para uma arquitetura afetada pelas
imposicdes infraestruturais, inerentes ao sistema metroviario, ao método construtivo e a outras
condicionantes, como o sistema de ventilacdo. Esta observacdo motivou uma breve pesquisa
sobre infraestrutura, a partir de trés tdpicos, que sdo a conceituacdo de infraestrutura, o
aprofundamento de sua caracterizagdo e o seu ambito de relagdo com a arquitetura.

INFRAESTRUTURA: ELEMENTOS PARA UMA DEFINIGAO

Uma rapida pesquisa da palavra “infraestrutura” em mecanismo de busca de textos académicos
é capaz de localizar milhares de textos, associados a disciplinas tdo diversas como economia,
informatica, sociologia, politicas publicas, engenharia, urbanismo e, raras vezes, a arquitetura.

A etimologia da palavra nos diz que é a junc¢do do prefixo latino “infra”, que se refere a uma
posicdo inferior, e o verbo, também latino, “struere”, com significado de “construir, empilhar,
erguer, reunir”. Na lingua francesa, a primeira apari¢do da palavra data de 1875, no sentido de
“conjunto de trabalhos de terraplenagem, obras que constituem as fundag¢des de um edificio,
de uma estrada, a base de uma ferrovia.”? Na lingua inglesa, a palavra “infrastructure” teve seu

2 Traduc3o livre do autor para LLF La Langue Francaise, Dictionnaire: “ensemble des travaux de
terrassement, des ouvrages qui constituent les fondations d’un batiment, d’une route, la plateforme d’une
voie de chemin de fer”.
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primeiro uso conhecido em 1927, no sentido de “fundac¢do subjacente ou estrutura basica” de
um sistema ou organizacao, embora a palavra “structure” seja de uso corrente desde 1560, com
o significado de “alguma coisa que é construida” (como um edificio)”.?* Assim, temos a indica¢do
qgue “infraestrutura”, se trata de uma palavra composta no século XIX, a partir de outros termos
mais antigos, para tratar das preocupacdes do final daquele século, ao que se poderia, sem
grandes riscos, acrescentar: amplamente difundida para a caracterizacdo dos problemas do
século XX e XXI.

Nas ciéncias humanas e naturais, frequentemente se emprega o termo “estrutura” para definir
o ajustamento de um conjunto de coisas ou de partes, reunidas para constituirem um todo
especifico, ou as relagdes que caracterizam um conjunto de elementos. “Cada vez que se fala de
estrutura, é para designar a forma de coeréncia de um conjunto e a sua heterogeneidade em
relacdo a outros”, nos ensina Gama (1976). Na acepcdo filosofica marxista, “infraestrutura” é o
conjunto de bases materiais de producdo, a sustentar a ideologia e as instituicGes que a
produzem. Merleau-Ponty, em Phenomenol, perception (1945), faz uso da palavra com o sentido
de um conjunto de fatos ndo aparentes ou obscuros que sustentam uma realidade perceptivel.?®

A significacdo do verbete nos principais dicionarios da lingua portuguesa aponta para uma
aplicagcdo multidisciplinar, mas que compartilha a ideia de base para outras atividades, que dela
dependem. Como acepcdo original da engenharia, “infraestrutura” é a parte geralmente
invisivel que é “base indispensavel a edificagdo, a manuten¢do ou ao funcionamento de uma
estrutura concreta ou abstrata, visivel ou percebida racionalmente”?®, Ampliada sua acepgdo
para o campo do urbanismo, passa a abranger os servicos de base indispensaveis em uma
cidade, tais como o abastecimento de agua, as redes de energia elétrica, o saneamento e o
transporte publico.

“A primeira infraestrutura é chdo”, nos declara Sakaguchi (2005) sobre a primeira acepc¢do de
infraestrutura, vista como elemento fisico natural. Ao sintetizar o conceito de infraestrutura,
afirma que esta “caracteriza-se pela invisibilidade, pelas relagdes em diferentes escalas e pela
organizacdo em rede, sendo necessdria ao processo material da vida humana e dos diversos
fluxos.”

Milton Santos (2005), nos aponta que nos primeiros estagios da economia, os fatores naturais
aparecem com influéncia dominante, mas com o desenvolvimento econémico, os fatores
artificiais, a “tecnoestrutura”, vdo aumentando seu papel na determinacdo das relacGes
espaciais.”’

Zmitrowicz (2017), também ao se referir aos elementos naturais, os considera as mais estaveis
estruturas sobre as quais se apoia uma cidade: camadas geoldgicas e o relevo, assim como os
cursos d’dgua ou superficies liquidas de porte significativo, sdo de dificil remog¢do. Ao separar as
“estruturas naturais” das “estruturas artificiais”, nos lembra que, dentre as artificiais, os espacos
de circulagdo tem tracados estaveis e menos propensos a mudanca do que os edificios aos quais

24 Traducdo livre do autor para Merriam Webster Dictionary: “the underlying foundation or basic
framework (as of a system or organization.” e “something (such as a building) that is constructed.”

25 “Nous chercherons & faire voir dans la perception & la fois l'infrastructure instinctive et les
superstructures qui s'établissent sur elle par I'exercice de l'intelligence” (MERLEAU-PONTY, Phénoménol.
perception,1945p. 65):

26 Dicionario Houaiss.
27 SANTOS, Milton. Da totalidade ao lugar, 2005, pg. 69.
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d3do acesso, e estes costumam durar mais do que as atividades por eles abrigadas. Introduz,
assim, o conceito de tempo nesta andlise, ndo sé o tempo de transformacao dos elementos
fisicos, mas também da sociedade que os constrdi e utiliza.

Similar divisdo nos propde Corullon (2013), ao afirmar que a cidade tradicional segrega, de um
lado, o espaco da infraestrutura e de outro, o espaco dos edificios, ou da arquitetura, que,
mesmo que se interconectem e sobreponham, se mantém como esferas separadas; as obras de
infraestrutura, em grande parte, definem o “espaco publico”, com o respectivo investimento
publico, enquanto as obras de arquitetura definem o “espaco privado”, com investimentos, da
mesma forma, privados.

Infraestrutura como conjunto de elementos artificiais essenciais ao desenvolvimento da vida,
gue se materializa por meio da provisdo de equipamentos e servicos que ddo bases as
estruturas, produtivas ou ndo, é o entendimento de Tavares (2020). Para o0 mesmo autor, o
modelo de rede parece ser essencial para a definicdo das infraestruturas, sejam redes materiais,
como encanamentos e linhas elétricas, ou redes de equipamentos dispostos de forma planejada
sobre um territdrio, como escolas ou hospitais.

A estruturacdo do espaco urbano pode ser entendida como a implantacao de sua infraestrutura,
nos ensina Fernando de Mello Franco (2006), ao afirmar que a base material de natureza técnica,
destinada a amparar a producdo, é uma das principais légicas que norteiam o desenvolvimento
da cidade, ressaltando a proeminéncia das redes de circulagdo motorizada.

A longa permanéncia das infraestruturas no espaco urbano é enfatizada por Braga (2006) como
caracteristica da natureza destas intervenc¢des: uma vez instalada, dificilmente deixara de
existir; ainda que transformada ou mesmo desativada por obsolescéncia ou falta de demanda,
tera grandes chances de permanecer como monumento. Isto se deve, em primeiro lugar, ao fato
de serem estruturas que resultam de grandes investimentos — em geral publico — e porque sdo
suporte de outras atividades, que passam a delas depender, o que exige a sua permanéncia. Sua
demolicdo, em alguns casos, poderia ser tdo onerosa ou mais traumatica que a sua construcdo
- quando nao invidvel - portanto, procedimentos mais comuns sdo a atualizagao tecnoldgica,
mudanca de uso ou simples abandono quando estas estruturas deixam de ser Uteis. Também
nao se pode ignorar o impacto social e cultural de uma infraestrutura, que marca um periodo
da histdria da construgao da cidade. Aquedutos, estadios, estruturas de defesa sdo testemunhos
perenes de um tempo e de uma condic¢do tecnoldgica. Na cultura ocidental, originalmente sdo
espacos publicos, que uma vez apropriados, dificilmente voltam ao dominio privado.

A partir das definicGes anteriores, se pode depreender uma caracterizacdo preliminar de
“infraestrutura”, sem a obrigacdo de formular uma definicdo estrita. Em primeiro lugar, a
condigdo de base ou meio para a realizacdao de outro fim; o préprio prefixo “infra” ja encerra o
significado de suporte a outra estrutura. A abordagem sistémica é inerente a natureza das
infraestruturas, seja entendida como parte de um subsistema especifico, por exemplo “a Linha
1 do metrd”, que faz parte de um sistema de transportes, que esta inserido e um sistema urbano
de alta complexidade. A “invisibilidade” se apresenta como uma possibilidade, aparentemente
desejavel, na constituicdo das infraestruturas — como suporte, ndo necessita estar visivel. As
infraestruturas sdo elementos artificiais, construidos pelo homem, resultado de provisdo
voluntdria, em geral publica; viabilizam produgdo e o desenvolvimento econédmico e promovem
a estruturacao do espaco urbano e metropolitano. Tendem a permanecer por mais tempo do
que os edificios ordinarios, o que Ihes d4 maior potencial de imprimir tracos na sociedade e na
cultura, e marcar periodos na histdria dos territérios em que é instalada.
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INFRAESTRUTURAS, UM EXERCICIO DE CARACTERIZAGAO.

A partir da construcdo da secdo anterior, nesta se aprofunda a caracterizacao das atribuicGes
das infraestruturas que se entende mais alinhadas com o objeto de estudo deste trabalho, e que
poderdo se constituir em ferramentas para analise das esta¢des. Sendo assim, privilegiou-se
aquelas que consideram a sua condicdo de base material, sistémica, invisivel e de longa
permanéncia, constituidora da arquitetura e do territdrio, entendendo que, as vezes, estas
caracteristicas apresentam sobreposigdes e cruzamentos.

O esforco de definir “sistema” com profundidade pode se apresentar como uma tarefa ardua.
Para este trabalho, trataremos “sistema” de forma simples, como “qualquer conjunto natural -
e também artificial, neste caso - constituido de partes e elementos interdependentes”.?® Para
0 nosso tema, entende-se que seriam desde os sistemas técnicos internos das estagoes,
aparentemente individualizados, como os sistemas de iluminagdo, comunicacdo, seguranca;
aqueles que fazem parte de um sistema maior, que compreende vdrias estacdes e os tuneis de
via, como a ventilagdo, a tracdo dos trens, a sinalizacdo ferroviaria; por fim os sistemas urbanos
e regionais, de transporte — no qual se incluem as calcadas — e o territério como um todo.

Quando falamos de “rede”, aqui apropria-se, por maior proximidade, a definicdo anatomica,
como “entrelacamento de estruturas, como vasos sanguineos e fibras musculares, nervos, etc.?
“Rede de transportes”, “rede do metr6” ou simplesmente “rede metropolitana” tem sido
chamado o conjunto de linhas de transporte, de diferentes morfologias, velocidades e suportes,
em geral de provisdo ou agenciamento publico, que se entrelacam sobre um territério,
produzindo nés ativos em seus cruzamentos, e que permitem os deslocamentos necessarios a
produgdo e a manutenc¢ao da vida.

Milton Santos (2005) define “rede urbana” como um conjunto de aglomerag¢des que produzem
bens e servigos junto com uma rede de infraestrutura de suporte e os fluxos, que através destes
instrumentos de intercAmbio, circulam entre as aglomeracdes. 3° Nos interessa aqui o
posicionamento de Durand, Levy e Retaillé, (1992, p.21), citado por Santos (1996) de que
mediante as redes “a aposta ndo é a ocupacgao das areas, mas a preocupacao de ativar pontos e
linhas, ou de criar novos”.3! Por extens3o, também a postulacdo de Sola-Morales (1996):” o
acontecimento é também um ponto de encontro, uma conjun¢do em que as linhas de percurso
ilimitado se entrecruzam com outras, criando nodais de uma intensidade emergente.”*? Nuno
Portas (2001)* denomina “sistema multimodal do espaco coletivo” & nova rede suporte aos
deslocamentos de pessoas e articulagao das atividades, apontando que os vértices ou nds destes
sistemas sdo potenciais indutores de centralidade, elementos cataliticos como as esquinas,

certas pragas e esta¢des o foram para o centro tradicional. “Uma estacdo ndo existe enquanto

28 Diciondrio Houaiss.

2 Dicionario Houaiss.

30 SANTOS, Milton. Da totalidade ao lugar, 2005, pg. 68.

31 SANTOS, Milton. A natureza do espaco, 1992 p. 262.

32 SOLA-MORALES, Ignasi de. Diferencias topografia de la arquitectura contemporanea, 1995 p. 112. “A
su vez el acontecimento es também um punto de encuentro, uma conjuncion em la que lineas de recorrido
ilimitado se entrecruzan com otras creando puntos nodales de uma intensidade emergente.” Tradugdo
nossa.

33 “0 Centro da metrépole: reflexdes e propostas para a cidade democratica do século XXI”. Pg. 130.
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espaco sendo com um vinculo direto as outras estacdes”, observa Luisa Gongalves (2020),
amparada no raciocinio de que uma estacdo vincula ao seu entorno ndo apenas o seu proprio
espaco subterraneo, mas a um espaco expandido, que inclui multiplas esta¢des e seus
respectivos exteriores, até onde alcancar suas areas de influéncia.

Em “Sistemas arquitetonicos contemporaneos” de 2008, Josep Maria Montaner analisa obras
do século XX e do comeco do XXI, a partir do entendimento da crise do objeto arquiteténico
isolado, passando a colocar énfase na relagdo dos edificios e o espago publico ou “naquelas
(obras) cuja interrelagdo entre as partes conseguiu criar sistemas geradores de um todo
complexo” (HERNANDEZ, 2011), ao estudar obras na escala comum da arquitetura, do
urbanismo e da paisagem. Segundo Montaner, entender a arquitetura - contemporanea, no
caso - sob o ponto de vista do pensamento sistémico seria opor-se a todo o reducionismo e
mecanicismo, aproximar-se de um pensamento de complexidade e de redes**; o encadeamento
sistémico: esta é a sua resposta as limitacGes da compreensado do edificio enquanto objeto.

Apoiado no artigo de Christopher Alexander, Maciel® propde que o sistema é uma abstrac3o,
e, portanto, se diferencia claramente de um objeto. Alexander3® sugere que, ao invés de
projetarmos objetos, deveriamos projetar os sistemas geradores que os produziriam, para a
superagdo de um esquematismo, permitindo que objetos mais complexos surgissem a partir
desses sistemas.

Aideia da invisibilidade das infraestruturas, que provém de sua origem como base ou fundagao
oculta de estrutura visivel, pode ser aplicada de forma literal, quando se refere a infraestruturas
subterraneas, como as redes de abastecimento de dgua e esgotos, ou de forma figurada, quando
apresentam ténue materialidade em relagao ao seu impacto, como as redes elétricas ou de
dados, ainda que aéreas, no segundo. De qualquer forma, mesmo as primeiras terdao sua
interface visivel nas sarjetas e bueiros e as segundas podem se apresentar como elementos bem
evidentes na paisagem urbana. De alguma forma, a invisibilidade, por proximidade de acepgao,
pode ser entendida como subsidiariedade, ou posicdo de suporte: o que nos interessa é que a
agua chegue as nossas casas e nossos residuos sejam levados embora, que nossas luzes se
acendam, pouco interessa as redes que tornam isto possivel. Da mesma forma, mais importa a
possibilidade de movimento dos veiculos ou a capacidade de fluxo de passageiros do metrd do
que as ruas ou as estagbes que os suportam. Infraestruturas tendem a invisibilidade, sé as
percebemos quando falham, trazendo o caos as nossas vidas. Yoshinaga (2003)%” nos lembra
que, embora comumente vistos na forma fisica, a efetiva funcdo de uma infraestrutura é a
prestacdo de servigos: a circulacdo de pessoas e materiais, a provisdo adequada de agua limpa,
etc. Milton Braga (2006)® comenta que justamente a natureza de “meio” e n3o de “fim” faz
com que com que as infraestruturas muitas vezes sejam concebidas e projetadas como
dispositivos meramente técnicos, desprovidos de funcionamento urbano.

A capacidade de permanecer no tempo parece ser um atributo das infraestruturas, seja pela
custosa e sélida implantagdo, pelo seu cardter publico, pela dependéncia que cria para a

34 MONTANER, Josep Maria. Sistemas arquitetdnicos contemporaneos, p 11.
35 MACIEL, 2015. p. 59.

36 ALEXANDER, 1967, p.9-10 apud MACIEL, 2015, p 59-60.

37 YOSHINAGA, Méario. Infra-estrutura urbana e plano diretor.

38 BRAGA, 2006, p.133.
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sociedade ou pelo impacto que sua demolicdo traria para as edificacdes que sobre ela se
estruturam.

Na histéria, ndo sdao incomuns os registros de permanéncia, em diferentes graus de
adaptabilidade, das infraestruturas. O legado construido da Antiguidade chegou até nés de
diversas formas: ruinas, apropria¢des ou equipamentos ainda em pleno uso. Rossi*® nos lembra
das adaptacdes de edificios monumentais apds o final da pax romana, citando como exemplo o
anfiteatro de Nimes, na Francga, que é ocupado como fortaleza e, densamente habitada, se torna
a propria cidade, encerrada em seu nucleo. O mesmo processo se repete em diversas outras
cidades, como Arles ou Lucca - até o préprio coliseu romano por pouco nao se transformou em
uma fébrica e denso bairro operario. Lewis Mumford®, referindo-se a Cloaca Maxima romana,
segundo ele “o mais antigo monumento da engenharia romana”, tem a sua construcao tao
solida que é utilizada ainda hoje, perfazendo vinte e cinco séculos de servicos. O mesmo se
poderia dizer das estradas e pontes romanas, algumas ainda em servico em diversos pontos da
Europa.

Aldo Rossi (1966) atribui as permanéncias o significado de “um passado que ainda
experimentamos”. Apoiado na teoria das permanéncias de Poéete e Lavedan, sugere que as
persisténcias sdo detectaveis através dos monumentos, dos sinais fisicos do passado e afirma
gue a permanéncia mais significante em uma cidade é dada pelas ruas e pelo plano, ainda que
sofra deformacdes.** Entendendo que o conceito de “elementos primérios” da cidade proposto
por Rossi como elementos que se identificam como constituintes da cidade, de carater publico,
coletivo e “capazes de acelerar o processo de urbanizac3o”*? é aplicdvel as infraestruturas, ainda
que de forma seletiva — mas plenamente aplicavel ao metro e suas estacdes, podemos inferir as

razdes de sua permanéncia.

Maciel (2015) atribui permanéncia aos edificios cuja constituicdo infraestrutural prefigura a
arquitetura, pela sua potencial abertura a indeterminagdo funcional, fazendo com que, ao serem
capazes de receber novos usos, tenham sobrevida as suas fung¢des originais. A observagdo do
autor se posiciona dentro de sua discussdo sobre a obsolescéncia, incerteza e indeterminagado
funcional, onde, a partir de exemplos como o sistema Dom-ino (1914) e os edificios — viaduto
(1929) de Le Corbusier e a Opera de Mannheim (1952-53) de Mies van der Rohe, a partir de uma
arquitetura definida pela estrutura — pelos sistemas infraestruturais - as define como
contingentes para as mais diversas atividades e, assim, menos propensas a obsolescéncia. A
pesquisa de Maciel se estende a andlise de edificagdes notaveis do modernismo brasileiro que
apresentam - como efeito colateral do seu formalismo, ressalta o autor - ja que a abertura
programatica ndo fazia parte das preocupag¢des dos arquitetos na época — uma abertura a
possibilidade de mudanga de usos e apropriacdao do espaco. Dentre estas edificagbes, arrolam-
se a marquise do Parque lbirapuera e o Pavilhdo de Curitiba, de Oscar Niemeyer, e a Plataforma
da Rodoviaria de Brasilia, de Lucio Costa. Esta tltima é a obra que sintetiza o raciocinio de Maciel
sobre este tema, por sua capacidade de articulagdo entre territdrio, arquitetura, urbanismo,
infraestrutura e paisagem, resultando em uma abertura a usos e apropriacdes imprevistos.*

39 ROSSI, 2005, p.118.

40 MUMFORD, 1961, p. 237.
41 ROSSI, 2005. p.50.

42 |dem. P.116.

43 MACIEL, 2016, p. 144.
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Sobre a mesma questdo da adaptabilidade, Milton Braga®*, afirma que “quanto mais basica,
menos especializada e consequentemente mais adaptavel for uma estrutura (...) maior devera
ser sua potencialidade e permanéncia”. A abordagem de Maciel e Braga aqui ndo se refere ao
sentido estrito de infraestrutura como edificio de provisao publica que se comporta como base
a outras estruturas, como uma estacao de transporte, mas refere-se a edificios onde o desenho
de sua prdpria infraestrutura é o constituidor primeiro da arquitetura.

INFRAESTRUTURA E ARQUITETURA

A relacdo entre infraestruturas e arquitetura comporta diferentes visGes. Dentro das
possibilidades deste trabalho admitiu-se dois posicionamentos, aparentemente opostos, mas
na realidade sobrepostos e complementares. O primeiro diz respeito a arquitetura com a qual
se constituiram os edificios de infraestruturas, em especial as estacées de metr6 — seria a
“arquitetura das infraestruturas”. O segundo, considera a constituicdao infraestrutural como
prefiguradora da arquitetura dos edificios, sejam eles de qualquer natureza — seria a
“infraestrutura das arquiteturas”.

Renato Anelli**, em “Arquitetura da Infraestrutura: territério, cidade e meio-ambiente”,
referindo-se ao projeto de Paulo Mendes da Rocha para a Baia de Montevideo (1998), que cria
um novo solo avancando sobre o mar, define: “elementos infraestruturais de transporte —
atracadouros, ddrsenas, portos, canais navegdveis - elementos da engenharia agenciados pela
arquitetura para a criacdo de uma nova paisagem”. Ao final de seu argumento, Anelli declara
“resta a arquitetura, a frente de outras areas técnicas continuar demonstrando que novas
relacOes da cidade com o meio ambiente sdo possiveis, mesmo que para isso ela tenha que se
assumir cada vez mais como infraestrutura: como instrumento de construcdo do chdo”. Ao
referir-se ao metr6 de Sdo Paulo, Anelli (2009) vé proximidade com a discussdo das
megaestruturas, bastante difundidas nos anos 1960, na busca de encontrar uma linguagem
propria para os projetos de infraestruturas, que depois se estendeu aos programas domésticos.
Ao analisar o espago subterraneo do metr6, Anelli ressalta que sao edificagdes que se revelam
apenas em corte e que a coeréncia vertical do projeto poderad indicar diferentes relagdes com o
lugar e que, por os espagos estarem fechados, poderiam estar em qualquer lugar do territdrio,
criando novas orienta¢des de espago e de tempo.

A exploragdo da possivel atribuicdao de caracteristica tectonica a arquitetura das infraestruturas
pode ser frutifera. O conceito de “tectonismo” aplicado a arquitetura vem evoluindo com o
tempo e ndo tem uma acepcdo undnime. lzabel Amaral*®, ao investigar a no¢3o histérica do
termo a partir da contribuicdo de diversos autores, afirma que o conceito se tornou mais
relevante em dois momentos de crise disciplinar, no debate critico do ecletismo, no século XIX,
através de Gottfried Semper e no pds-modernismo, no século XX, liderado por Kenneth
Frampton. Em relagdo ao primeiro momento, Carl Bétticher, discipulo de Schinkel, publicou em
1844 a obra Die Tektonik der Hellenen, onde propunha o conceito “Tektonik” para interpretar a
arquitetura grega da Antiguidade, como sendo a arquitetura na qual “as formas obedecem a
estatica e ao material, a0 mesmo tempo em que demonstravam seu sistema”. Semper, na
publicacdo “Der Stil”, de 1860, associa a tectOnica a arte da carpintaria, ressaltando a capacidade
da madeira em ter expressao prépria, que refletiria diretamente na forma artistica da obra

4 BRAGA, 2005, p.193.
45 ANELLI, 2009. p. 75-79.
4 AMARAL, 2009. Pds v.16 n.26. p.162.

31



arquiteténica. No segundo momento, a abordagem inicial de Frampton, a partir dos anos 1980,
reforca a dimensao material, construtiva e tatil da arquitetura, ao mesmo que tempo em que,
em sua Ultima obra sobre o tema?, revisa o termo para uma ampla gama de significados.
Retomando o pensamento de Amaral, que nos conduziu neste breve percurso, sintetiza a autora
que, no seu entender, Semper e Frampton tem, no centro de sua argumentacdo, que a tectonica
tem a ver com as “relacdes legitimas da forma arquitetural com a sua matéria fisica.”*® Também
subsidiada pelo texto de Frampton (2006)*, Luisa Gongalves (2015) interpreta que a construc3o
tectonica oferece ndo apenas solidez em seu aspecto material, mas remete ao peso da
permanéncia, da presenca e da massa fisica do corpo construido.

A énfase no desenho das partes permanentes de um edificio esta na base da teoria de Leupen,
Frame and Generic Space (2002), que afirma que os elementos de maior permanéncia, os
“frames” permitem que os demais elementos e espacos possam ser transformaveis com o
passar do tempo.

O papel do arquiteto nos projetos das infraestruturas pode se apresentar de forma diferente da
sua atuacdo em outros tipos de edificios. Maciel (2015)°, pondera que este tipo de projetos
demanda o trabalho acumulado de diversos técnicos, tanto no planejamento inicial quanto na
sua implantagdo e operacgdo e esta possibilidade de transformacdo sob o controle de outros
pode significar uma renulncia a autoria, no sentido artistico, como a prépria ideia de unidade, de
projeto controlado e acabado, que caracterizaria uma edificacdo outra que nao infraestrutural.
Prossegue Maciel, afirmando que a introducdo de um raciocinio infraestrutural na concepc¢ao
dos edificios poderia conciliar uma “ordem distante”, que concebe a infraestrutura a partir de
um pensamento sistémico e uma “ordem préxima”, que amplificaria o seu potencial de
transformacao e apropriagado.

A TIPOLOGIA FERROVIARIA E A ESTACAO SUBTERRANEA

A tipologia que se aplica as estagbes subterraneas de metr6 deriva da tipologia original das
estagOes ferrovidrias pioneiras do século XIX, genericamente caracterizada como a edificagdo
gue permite a troca entre o meio urbano, do qual emerge o pedestre, e o sistema de transporte
mecanizado, protagonizado por uma via férrea, sobre a qual se desloca uma composi¢cdo
ferroviaria. No interior da estacdo, a configuracdo mais comum apresenta duas vias ferrovidrias
paralelas, com trafego em direcdes opostas, ladeadas por plataformas, que se estendem ao
longo do comprimento util da composicao que devem atender, tendo sua largura definida pelo
espaco necessario a acumulacdo e dispersdo de pessoas em processo de embarque e
desembarque. A transposicao a pé das vias sem sua interrup¢do obriga a existéncia de uma
passagem transversal entre elas, em nivel diferente, normalmente superior, por vezes ampliada
sob a forma de um mezanino, quando abriga outras funcGes operacionais além da travessia. A
cobertura de todo este conjunto demanda grandes vdos e a sua resolucdo técnica
historicamente se aproveitou das potencialidades estruturais dos elementos metalicos.

O componente de acesso as estacGes faz a mediacdo entre espago urbano e os espagos
operacionais do sistema ferroviario, assim atendo-se igualmente as possibilidades e a

47 “Studies in tectonics culture”, 1995.

48 AMARAL, 2009. Pds v.16 n.26. p.162.

49 FRAMPTON, Kenneth. Rappel & I'ordre: argumentos em favor da tectdnica., 2006.
50 MACIEL, 2015. p. 6.
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funcionalidade de sua insercdo urbana e também a articulagdo dos fluxos e na progressao de
espacos internos dedicados aos procedimentos de embarque e desembarque.

A transposicdao ao modo subterraneo preserva os principios basicos da estacdo em superficie no
gue se refere a operacao. As plataformas continuam mantendo sua funcao de abordagem das
composi¢cdes, 0s mezaninos ou pavimentos de transicdo mantem sua func¢do de distribuicao de
fluxos e os acessos mantem sua mediacdo com os espacos urbanos. Diferente da estacdo
ferroviaria original, de alcance regional, a estacdo subterranea encontra a justificacdo de sua
existéncia no atendimento das zonas mais densificadas das areas metropolitanas — da qual,
inclusive, deriva o nome do sistema a que servem.

A dimens3ao metropolitana, por um lado, simplifica a operacdo da estacao, ja que se reduz ao
minimo a permanéncia no se interior’!, fazendo com que o edificio seja projetado quase que
exclusivamente para os fluxos de pessoas e composi¢cdes. O tempo de permanéncia é o tempo
de deslocamento desde a superficie até as plataformas de embarque e vice-versa. Todo o
percurso, em ambos os sentidos, é fortemente orientado®?, pela disposi¢cdo dos elementos de
arquitetura, reforcados pela comunicagao visual. Por outro lado, agregam-se complexidades, a
maioria delas derivadas do préprio fluxo de pessoas, em geral elevado, que demanda espacos e
equipamentos de movimentag¢do suficientes, em uma coreografia incessante ao longo de
décadas.

EstacOes subterraneas apresentam ainda maiores complexidades, especialmente as derivadas
do processo de escavagdo, contencao e estanqueidade das estruturas, sejam provisdrias ou
definitivas. Também a ventila¢do artificial passa a ser uma demanda imperativa, que condiciona
a arquitetura da estagdo.

Do conjunto de vinte esta¢gbes da Linha 1 inauguradas até 1975, dezesseis delas sdo
subterraneas 3. Esta condicdo agrega especificidades construtivas, espaciais e de base técnica
para provimento de habitabilidade, tornando ainda mais imbricada a relagdo entre
infraestrutura e arquitetura, a ponto de potencialmente invisibilizar esta ultima. Construir no
subsolo, especialmente em altas profundidades e sob tecido urbano consolidado, é uma
operacgdo de alta complexidade, risco e custo. Os métodos construtivos, ainda hoje, sdo de
sortimento limitado, e sua aplicacdo varia conforme as condigdes fisicas, sociais e econémicas
de cada implantagdo. Em uma primeira aproximacgao, poderiamos dizer que se dividem entre
métodos “destrutivos” ou “ndo destrutivos”.

Métodos ditos “destrutivos” compreendem a completa desmobilizagdo da superficie para
proceder as escavagdes. Escavar e construir desta forma significa a demolicdo e posterior
reconfiguracdo das estruturas urbanas na area afetada pelas obras, com evidentes impactos de
toda ordem, notadamente os sociais. Métodos “ndo destrutivos”, ao contrario, consideram a
intervencdo limitada ao subsolo, acessado através de aberturas pontuais a superficie, porém,
sem impacto extensivo, podendo, inclusive, em determinadas condi¢des, permitir a passagem

51 Sistemas de metrd geralmente operam com headways (intervalo de tempo entre a passagem de cada
composicado) entre 45 e 90s., o que torna bastante reduzido o tempo de espera no interior das estagGes.
52 Tempos de percurso no interior das esta¢des, seja em operacdo normal, seja em evacuagdo de
emergéncia sdo conhecidos e controlados, pois, ao menos parcialmente, deles dependem o
dimensionamento dos espacos e dos equipamentos.

3 S30 subterraneas, em ordem de norte a sul, as estacdes Tiradentes, Luz, S30 Bento, Sé, Liberdade, S3o
Joaquim, Vergueiro, Paraiso, Ana Rosa, Vila Mariana, Santa Cruz, Praca da Arvore, Satde, S3o Judas,
Conceigdo e Jabaquara.
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de elementos construidos sob fundagdes de edificios consolidados. O normal é que uma linha
de metro alterne diferentes métodos e suas variagdes para a escavagao e construcao de seus
tuneis e estagbes, com o objetivo de atender as condi¢Ges geoldgicas locais, as caracteristicas
urbanas de cada trecho e obter o melhor balango de custo para a linha.

E necessario que, de antem3o, quando se considera uma linha metrovidria subterranea se faca
uma distincdo entre os tuneis e as estacdes. Os tuneis envelopam as vias metrovidrias e
interligam as estacdes. De forma geral, respondem majoritariamente a requisitos técnicos de
pouca variagao — com o devido perdao dos engenheiros especialistas por esta simplificacdo -, o
gue permite uma construcdo mais sistematizada, proporcionada pelo desenvolvimento de
tecnologia especifica de escavacao.

As estacOes sdo os espacos de mediacdo entre o sistema de transporte e o espago urbano e esta
condicdo potencializa sua complexidade. Ao contrario dos tuneis, respondem n3o sé a
demandas técnicas, mas a solicitacGes relativas a sua insercdo urbana, as possibilidades de
acesso, fluxo, demanda, conforto e seguranca de pessoas. Mesmo que na fase de projeto se
procure a tipificacdo de estacdes em uma mesma linha, dificilmente se obterd duas estacdes
idénticas. Esta condicdo faz com que as técnicas de escavacdo e construcdo de estacdes ainda
comportem um componente artesanal, particularizado a cada caso.

A poténcia e estanqueidade das estruturas para resistir ao esforco de contencdo da terra e a
infiltracdo das aguas ndo tem paralelo em edificagcdes inseridas no ambiente urbano. Sado
construgdes que mais se alinham aquelas de dominagao violenta da natureza, como as
barragens e as estradas, do que propriamente aos edificios urbanos. Em adicdo aos desafios
construtivos e estruturais, alinham-se dificuldades logisticas e ambientais — retirada do material
escavado, remanejamento de interferéncias, imprevistos geoldgicos, contorno de fundagdes de
edificios existentes, afetacGes urbanas de toda ordem. Todos estes processos envolvem certo
grau de incerteza, o que acarreta riscos constantes e custos nem sempre controldveis.

Depois dos edificios construidos, se faz necessario permanente esforco de operacdo e
manuten¢do, a ser conduzido por uma equipe de especialistas com qualificagdo e
responsabilidade técnica. E um edificio cujo ciclo de producdo ndo se acaba com a ocupacdo,
mas demanda controle permanente para garantir sua funcionalidade e habitabilidade.

Sob o ponto de vista humano, o espaco subterraneo tem algumas implicacbes especificas,
notadamente derivadas da auséncia ou rarefacdo das relagdes com o exterior, que obriga
iluminacdo e ventilagdo artificial permanente, além da consciéncia da prdpria condi¢do de se
estar sob a terra, o que pode suscitar alguns dos medos mais elementares da nossa natureza.

1.3.PRECEDENTES E CONTEMPORANEAS: OUTRAS EXPERIENCIAS METROVIARIAS
1.3.1. EXPERIENCIAS PIONEIRAS: LONDRES, PARIS E NOVA IORQUE

Esta secdo se propde a investigar e estabelecer visdo panoramica de trés das implantacdes
metroviarias pioneiras no mundo: os sistemas de Londres (1863), Paris (1900) e Nova lorque
(1904), com foco na arquitetura de suas estacOes. A selecdo destes trés sistemas fundamenta-
se, em primeiro lugar, no seu pioneirismo de implantacdao, em especial o de Londres, que foi o
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primeiro, e que nos revela, de antemdo, como e porque as vias ferroviadrias encontraram sua
vocagdo subterranea nas areas centrais de grandes cidades. A escolha também se justifica pela
reconhecida ascendéncia técnica destes sistemas no desenvolvimento de outras redes no resto
do mundo: seja por influéncia, imitacdo ou negacdao, nenhum metr6 que se construiu até hoje
foi imune a o que foi feito nestas trés cidades. Significativa parte do conteudo referente a
evolugdo urbana e técnica desta se¢do estd fundamentado pela ampla pesquisa levada a cabo
pela equipe da Barcelona Regional, a agéncia publica de planejamento estratégico, urbanismo
e infraestrutura da cidade, que, com o objetivo identificar solucdes adotadas em outras
experiéncias de transporte que fossem adaptdveis aos problemas da capital da Catalunha,
estudou onze dreas metropolitanas, o que resultou na publicacdo de “Redes metropolitanas”,
assinada por Jordi Julia Sort, publicada em 2006.>

Londres antecipou-se as demais cidades, e, ao longo do século XIX, constituiu seu sistema a
partir de uma miriade de implantacGes ferrovidrias, locais e regionais, com diferentes
tecnologias e executadas por diversas empresas privadas, o que |lhe rendeu, desde cedo,
grandes desafios operacionais. Enfrentou pela primeira vez dois problemas cruciais na
implantacdo de sistemas metrovidrios, que sdo a metodologia de escavacdo de tlneis em meio
urbano e a habitabilidade dos espacos subterraneos. Ao primeiro, respondeu com inovacdes
tecnoldgicas notaveis, cujo conceito construtivo é empregado até os dias de hoje; em relagado
ao segundo, empregou inicialmente estacdes pouco profundas e parcialmente abertas, pois
precisaram conviver com a fumaca produzida pelas composi¢Ges a vapor, antes da chegada da
eletrificacao.

Paris iniciou sua operagdo meio século depois de Londres e aproveitou-se, por oposicao, de sua
experiéncia, ao constituir, em poucos anos, uma rede segregada das vias ferroviarias historicas,
planejada por inteiro e integrada ao tecido urbano na superficie. As estratégias de padronizagao,
seja do método construtivo das estagdes subterrdneas ou da aparéncia dos acessos na
superficie, bem como uma preocupacdo estética na insergao urbana passaram a fazer parte das
questdes que envolvem a implantacdo do sistema.

O metrd de Nova lorque ndo é o primeiro sistema de transporte subterraneo das Américas, que
é reconhecidamente o de Boston, mas é o que primeiro teve as caracteristicas de um sistema
metrovidrio como entendemos hoje, segregado, subterraneo, de grande capacidade, além de
ser o que mais rapido se expandiu, cedo superando as barreiras fisicas da condi¢do insular da
ilha de Manhattan, nucleo original da cidade. Sua génese apresenta certa similaridade com
Londres pelo fato de a cidade ter sido, desde cedo no século XIX, um espac¢o disputado por
diversas linhas ferrovidrias privadas, interurbanas e suburbanas, construidas em superficie e
elevadas, sem planejamento, a congestionar ainda mais o densamente ocupado tecido da
cidade. O metrG, porém, ja iniciou subterraneo, segregado e eletrificado, e, associado a
expansdo imobilidria, determinou grandes transformacdes no espaco urbano.

1.3.1.1. LONDRES, A PIONEIRA

Londres no principio do século XIX, era a maior e mais rica cidade do mundo, com cerca de um
milhdo de habitantes, centro financeiro mundial e capital do pais pioneiro da revolucdo
industrial baseada na energia do carvdo e da maquina a vapor. Livre de muralhas desde o fim da

54 SORT, Jordi J. Redes metropolitanas. Barcelona: Editorial Gustavo Gilli, 2006.
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Idade Média, a cidade ja ocupava as duas margens do rio Tamisa, com maior intensidade na
margem norte, onde se localiza a “City”, seu nucleo original. A ebulicdao da atividade industrial
neste periodo promovia atragcdo sobre as populagdes do interior em busca de oportunidades de
trabalho, o que resultava em alta densidade populacional, colapso na parca infraestrutura
existente, insalubridade generalizada e altas taxas de mortalidade. O transporte publico
resumia-se a bondes puxados por cavalos ou barcos movidos a remo através do Tamisa, nos dois
casos, somente ao alcance das classes altas, na manutencao do privilégio de viver nos bairros
entdo afastados da insalubre City, como Kensington, Mayfair e Belgravia.

O COMECO DAS FERROVIAS

A primeira linha ferroviaria comercial do mundo comegou a operar em 1830 entre Liverpool e
Manchester. Londres teve sua primeira ferrovia apenas em 1836, estendida entre a margem Sul
do Tamisa, junto a Ponte de Londres, e Greenwich, a leste, quase toda construida sobre
viadutos, para evitar as interferéncias com o tecido urbano ja bastante consolidado ao longo do
trecho. Rapidamente as linhas se multiplicaram, unindo Londres as cidades vizinhas em todas as
direcoes, estabelecendo ligacdes interurbanas e regionais. As estacdes terminais destas linhas
se tornaram, até os dias de hoje, as grandes estacdes ferroviarias da cidade: Waterloo,
Paddington, Euston e King’'s Cross. Nenhuma destas novas linhas, porém, chegava a City, ja com
ocupacdo muito densa para receber linhas superficiais.

A introducdo de transporte publico para as massas trabalhadoras era, porém, imprescindivel
para descongestionar a City, e, na impossibilidade de penetracdo na regido central através da
superficie, a solucdo subterranea se apresentou como a alternativa possivel. Os primeiros tuneis
e estagGes eram bastante superficiais e com grandes aberturas para dispersao da fumaca das
magquinas a vapor. Com o tempo, o desenvolvimento de mais eficiente tecnologia de escavagdo
e finalmente a eletrificacdo, foi possivel fazer tuneis e estacbes mais profundos e configurar o
que hoje entendemos como metro6. A sua efetiva implementagdo na area central permitiu um
éxodo de residéncias operarias e por fim das prdprias industrias, o que ampliou os limites da
cidade e propiciou o surgimento dos primeiros suburbios, fazendo com que a City passasse a ter
mais empregos do que residéncias, o que prenunciou o predominio do setor tercidrio nos
centros das grandes metrdpoles. O posicionamento de Londres desde entdo como grande
centro financeiro e de servigos ao longo do século XX e até nossos dias, fez com a cidade
constituisse, ao longo do tempo, um dos mais complexos sistemas de transportes que uma
cidade logrou implantar, fundamentado na inovacgdo tecnolégica e de ampla influéncia sobre
praticamente todos os demais sistemas metrovidrios posteriores.

AS PRIMEIRAS LINHAS METROVIARIAS

Entre 1859 e 1863 se construiu o primeiro trecho da Metropolitan Railway, a partir da estacao
de Paddington até Farringdon, em um tramo de 6 km, desenvolvido em trechos alternados em
tanel, cut & cover™ e trincheiras abertas e passando pela Estagdo King’s Cross. O objetivo desta
implantacdo era permitir que os trens da Great Western, companhia que operava servicos
suburbanos, penetrassem no centro. A Metropolitan, porém, era uma empresa independente,

55 “cut & Cover”, literalmente “cortar e cobrir”, também conhecido como “VAC - em vala a céu aberto ou
“em trincheira”, método construtivo para escavacao subterranea com emprego de paredes diafragma e
laje de cobertura, a ser mais bem definido na sequéncia do trabalho.
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com seus proprios trens, e, com seus servicos progressivamente sobrepujando o trafego
suburbano, acabou dando o nome ao sistema no mundo todo. O trecho inaugural hoje faz parte
da Metropolitan Line, ainda em operagao.

O inicio do metro, foi, portanto, marcado pela origem ferroviaria e operou inicialmente com
linhas compartilhadas para servicos de varias companhias, destinadas a percursos locais e
suburbanos, nas mais diversas conformacdes fisicas —em superficie, elevado ou subterraneo em
diferentes métodos de escavacdo. O trafego ferroviario interurbano se reteve nas estagées
principais, que aos poucos passaram a ser também interligadas pelo metré.

Em 1871 , a companhia Metropolitan District construiu uma linha similar a implantacdo
inaugural de 1863, mais ao Sul desta primeira linha, chamada District Line, que, unida a
Metropolitan em 1884, com o trecho que se denominou Circle Line, criou, enfim, uma rede
metrovidria, que atendia todo o nucleo central de Londres e as principais estacGes ferroviarias
da cidade.

O proposito deste trabalho é investigar a arquitetura das estacdes e ndo a constituicao técnica
dos tuneis de vias metrovidrias, mas a tecnologia de escavagao de tuneis que surgiu em Londres
a partir de 1843 teve impacto direto na arquitetura das estacGes, ndo sé de Londres, mas de
outras cidades, entdo cabe aqui fazer uma rapida digressao. Em 1843 foi inaugurado um tunel
sob o Tamisa, entre Wapping e Rotherhithe, com um método de escavacdo inovador,
desenvolvido pelo engenheiro Marc Brunel: o avango no processo de escavagao se da a partir
do deslocamento de um requadro retangular de aco que é cravado horizontalmente no terreno,
proporcionando prote¢do contra os desmoronamentos de terra e em seguida escava-se
manualmente o seu interior. Uma vez escavado o trecho, estabiliza-se a sua estrutura e avanga-
se o requadro para possibilitar a escavagdao de um novo trecho. Através de pogos, perfurados
verticalmente proximos a escavagao horizontal do tunel, sdo retirados os restos da escavacao e
entram os materiais para estruturacdo e revestimento do tunel. Este tunel, inicialmente
destinado a passagem de pedestres foi posteriormente convertido para tunel ferrovidrio. Na
evolugdo tecnoldgica do método, Peter William Barlow partiu do requadro retangular e criou
uma couraga cilindrica, mais eficiente estruturalmente e que se tornava uma camara estanque,
que viabilizava a escavagdo sem o ingresso de agua. Foi o método perfeito para a escavacao no
subsolo de Londres, e permitiu escava¢des profundas, ndo destrutivas e independentes do
desenho do tecido urbano da superficie. O formato cilindrico que resultou da aplicagdo da
tecnologia para tuneis e esta¢Oes, ndo apenas cunhou nome de “tube” para o sistema londrino,
como definiu ou emulou a forma de estagdes subterraneas e superficiais por todo o mundo, até
os dias de hoje.
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Figura 9 — Escavagdo pelo método “tube” em Londres.

THE WATERLOO AND CITY ELECTRICAL UNDERGROUND RAILWAY
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Fonte: London: the underground subway, 2013.

Resolvida a tecnologia da escavacdo profunda, independente, segura e econdmica, restava
ainda um problema que subjugou a arquitetura das estacdes até quase o final do século: os trens
ainda eram movidos a vapor, o que agravava a condi¢do de dissipagdo interna de fumaga. Em
1890, a companhia City & South London inaugurou o primeiro trecho eletrificado e em
subterraneo, de 2 km. entre Elephant & Castle ao Sul do Tamisa e King William Street, ao norte,
passando sob o rio. Este trecho, além de ser subterraneo e eletrificado, desde o inicio operou
de forma completamente independente das vias ferrovidrias historicamente estabelecidas. Ndo
foi a primeira linha do mundo, mas pelas suas caracteristicas ganhou relevancia e influéncia
como o um novo paradigma para os sistemas metroviarios que se construiriam a partir de entao.

A partir de 1900, com total eletrificacdo e rdpida expansdo, o metrd passou a ter grande éxito
comercial e de atratividade publica, com servigos integrados por toda a drea central de Londres.
A génese do sistema, porém, a partir do compartilhamento de vias, foi e sera um obstaculo para
a frequéncia dos trens e para o servico como um todo. Assim como na cidade da superficie, o
metrd de Londres é um patchwork histérico e técnico, com vias construidas e reformadas por
varias empresas, em varias épocas e tecnologias, o que acarreta ainda maior complexidade ao
sistema. As linhas que se seguiram passaram a ser construidas exclusivamente para o metrd, no
sistema tube de escavacdao e sem compartilhamentos de vias, considerando que as
transferéncias entre linhas seriam apenas de pessoas nas estacdes e ndo de composicbes entre
as linhas, em um conceito que é valido até hoje. Cidades que iniciaram seus sistemas ja no século
XX, ainda que no primeiros anos, como Paris, ja aplicaram este aprendizado.

A ARQUITETURA DAS PRIMEIRAS ESTAGOES

A principal caracteristica das primeiras esta¢gOes subterraneas foi a baixa profundidade e as
extensas aberturas para o exterior, ndo so para que pudessem dispersar a fumaca produzida
pelas composi¢des a vapor, como para serem atrativas aos usudrios, ndao acostumados com a
ocupacao em subterraneo. As condi¢cdes de habitabilidade desejaveis eram obtidas pela
introducdao de trechos descobertos ou com janelas altas laterais associadas a pocos de
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ventilacdo e iluminacdo. Nos interiores, verificava-se a auséncia ou extrema simplicidade dos
revestimentos, predominando a aparéncia natural dos materiais. Atribui-se ao engenheiro John
Fowler, empregado da Metropolitan e da District, o desenho de muitas destas primeiras
estacoes, as quais ainda hoje permitem que se identifique suas estratégias originais de projeto,
como por exemplo Paddington, Baker Street e Gloucester Road.

Figura 10 - Estagao Baker Street, em 1963 e 2020

Fonte: sitio eletronico
https://www.reddit.com/r/interestingasfuck/comments/vOmmmi/the worlds oldest undeground stat
ion_baker street/
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Figura 11 - Plataforma da Estagdo Baker Street, com janelas altas para ventilagdo natural.
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Fonte: Andrew Flux, sitio eletrénico https://andrewprokos.com/photo/baker-street-underground-
station-london-0167/

Figura 12 - Plataforma da Estacdo Gloucester Road, com setor aberto para ventilagdo natural.

Fonte: sitio eletrénico https://mapio.net/pic/p-38609247/

O avanc¢o tecnoldgico da escavacdo de tuneis profundos e da eletrificaggo mudou
completamente o padrdo das estagdes subterraneas, que passaram a ter sua espacialidade
subordinada a estas inovagdes. O método tube pressupunha a escavagao das vias em dois tuneis
singelos paralelos, cada um para atender uma dire¢do. Nas estagBes, promovia-se um
alargamento ao lado do tunel de via para acomodagdo das plataformas, apresentando
inicialmente espagos exiguos, aos poucos sendo alargados a medida que se avangava a
tecnologia de escava¢do, com ampliacdo do didmetro dos tlneis. Desta forma, as plataformas
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de diferentes sentidos ficavam dispostas em espacos separados, por vezes em profundidades
diferentes ou mesmo uma sobre a outra, pois havia independéncia no posicionamento dos
diferentes tuneis. O acesso a superficie, em razdao da maior profundidade, além das escadas
fixas, passou a ser feito através de elevadores e posteriormente escadas rolantes. O
revestimento interno em azulejos tornou-se um elemento definidor da identidade das estagdes,
ao incorporar o préprio nome da estagdo no mesmo material, e a interface com a superficie se
definiu pela interposicao de edificios de tijolos aparentes, com adequada inser¢do urbana nas
suas vizinhangas, na maioria dos casos incorporados aos térreos de edificios privados.

Figura 13 - Extremidade da plataforma da Estagdo Hampstead, apresentando as secgdes tipicas dos
tuneis cilindricos de via e da estacao
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Fonte: RPM sitio eletrdnico https://www.flickr.com/photos/rpmarks/23268848422

O modelo da tube station perdurou até os anos 1960 sem grandes inovagbes tecnoldgicas,
apenas com variagdes no revestimento interno das estagdes, que no pds-guerra passaram a ser
mais modestos e aplicados em menores areas.

Charles Holden (1875 — 1960) é tido como o principal arquiteto do metrd londrino, em atuagdo
nos anos 1920 e 1930, responsavel por diversas readequacgdes e estagdes novas nas extensoes
sul e oeste da Picadilly Line. O trabalho de Holden esta aplicado predominantemente nas
edificagdes em superficie, com emprego de volumes puros, com estrutura de concreto aparente
e fechamento em tijolos. A énfase na padronizac¢do se revela importante para um sistema que
surgiu a partir de diversas iniciativas privadas.
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Figura 14 - Estagdo Sudbury Town, 1932, projeto de Charles Holden.
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Fonte: sitio eletrénico http://www.modernarchitecturelondon.com/buildings/lu-sudburytown.php

Figura 15 - Estacdo Arnos Grove, 1932, projeto de Charles Holden.
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Fonte: sitio eletrénico http://www.modernarchitecturelondon.com/pages/buildings.php

Nos anos 1990, se observa um retorno a preocupag¢do com a arquitetura, “echoing the
confidence of the 1930’s”°%, nas estacdes da Jubilee Line, especialmente na estacdo de Canary
Wharf, de Norman Foster, que se tornou um modelo para outras esta¢ées no mundo, inclusive
para alguns aspectos, das estacBes da Linha 5 de Sdo Paulo, mais de vinte anos depois.

56 Transport for London, Station Architecture
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Figura 16 - Estagdo Canary Wharf, 1999, projeto de Norman Foster.
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Fonte: sitio eletronico http://www.modernarchitecturelondon.com/buildings/lu-canarywharf.php

1.3.1.2. PARIS, PLANEJAMENTO E UNIFORMIDADE

Paris no comecgo do século XIX era uma cidade de estrutura ainda medieval, que ja contava com
quinhentos mil habitantes. Nos anos 1840 chegam as ferrovias, que trazem os imigrantes da
Franga rural, e, ja no meio do século, a cidade abriga 1,3 milhdes de habitantes, acomodados
em precarias condicBes e altissimas densidades no tecido medieval, com crénicos problemas de
saneamento e frequentes sublevagdes. A partir de 1852, por ordem direta de Napoledo lll, o
Bardo Haussmann, prefeito do Departamento do Sena, iniciou uma grande reforma que durou
vinte anos e, a custa de grandes demolicGes, introduziu saneamento, abriu boulevards,
implantou edificios publicos e monumentos, transformando Paris em referéncia urbana para as
cidades de todo o mundo.

O COMECO DAS FERROVIAS

Em pouco mais de uma década, a partir de 1837, se construiram as linhas ferroviarias que, de
todas as direc6es chegaram a Paris, mas ndo podiam alcancar seu centro, de denso tecido
medieval. Foram abertas em rdpida sequéncia as gares de Montparnasse e Austerlitz, em 1840,
Saint Lazare em 1843, Gare du Nord em 1846 e as Gare de Lyon e Gare de I'Est em 1849.
Inicialmente posicionadas fora da cidade, as estacGes foram enlacadas pelo plano de
Haussmann, passando a estruturar a nova logica urbana da Paris moderna.

As companhias ferroviarias continuaram, porém, sempre em busca de atingir dreas mais centrais
da cidade, travando longos embates com o poder publico para atingir seu intento, na maioria
das vezes sem éxito. Um dos poucos casos de sucesso na aprovagao, que ilustra a vantagem da
aproximacdo do centro, é o da companhia que operava a estacdo de Austerlitz, claramente mais
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afastada do centro do que as demais, no sudoeste de Paris. Neste caso foi obtida a permissao
para a extensdo da linha e a construcdo de uma esta¢do mais central — e espetacular, no Quay
d’Orsay, do qual apropriou-se do nome, que acabou desativada em 1939 e desde 1986 abriga o
Museu d’Orsay.

AS PRIMEIRAS LINHAS METROVIARIAS

Em 1854 se inaugurou uma linha entre Batignoles e Auteil, com objetivo de atender o Bois de
Boulogne, entdo parque mais desejado pela populagdo parisiense, que, pela sua data, poderia
disputar com a Metropolitan de Londres o titulo de primeira linha ferrovidria metropolitana,
embora tenha tragado inteiramente superficial, o que ndo a tornou tdo emblematica.

Em 1897, a cidade adotou um plano para seis linhas, em grande parte subterraneas, que
imediatamente comecaram a ser construidas, sob pagamento da prefeitura e execugdo de uma
empresa privada, a CMP — Compagnie des Chemins de Fer Metropolitain de Paris . Inicialmente
cogitou-se empregar a mesma metodologia de tubes de Londres, mas as condi¢des do solo
parisiense e a existéncia dos largos bulevares, que poderiam ser abertos e depois recompostos,
levou a adocdo de uma tecnologia mais simples de escavacdo, mais rasa, a céu aberto e com
escoramentos pontuais onde ndo havia como abrir a superficie.

Em 1900, ano emblematico da Exposicdo Universal, se inaugurou o primeiro trecho da linha 1,
entre Porte de Vincennes e Porte de Maillot, que atravessava a cidade de leste a oeste. A partir
dai, a rede se expandiu com grande velocidade: além das seis linhas iniciais, que mantém a
mesma numeracao até hoje, simultaneamente se concedeu a outra empresa a construcdo de
mais trés linhas no norte de Paris, que viraram apenas duas, hoje as linhas 12 e 13. Também as
linhas da companhia original foram ampliadas. Em 1910 as seis linhas originais estavam
concluidas e mais seis linhas estavam em construcdo, sendo que em 1920 a rede estava
consolidada e com a maior densidade de estagdes do mundo.

O sistema inteiro ja foi desenhado com a premissa de linhas independentes, onde os trens usam
apenas uma linha, que ndo se comunica com as demais. Os passageiros, sim, transferem-se de
uma linha para outra, deslocando-se através das estacOes projetadas com este fim. Esta
configuragdo das linhas afetou a arquitetura das esta¢des de forma generalizada, pois como em
Paris a densidade de cruzamentos é significativa, a maioria das esta¢Ges é de transferéncia.
Originalmente, para as transferéncias foram desenhadas duas estacbes lado a lado, pensadas
de forma separadas e unidas por labirinticos tuneis, onde ndo é incomum o percurso negativo.>’
Nos projetos mais atuais, em todo o mundo, se prefere uma abordagem conjunta, que em geral
posiciona uma estacdo sobre a outra, a um custo mais alto, mas mais confortavel para o usuario,
que tem apenas deslocamentos verticais que podem ser facilmente mecanizados e
sistematizados.

Um interessante percurso técnico, que ndo tem direta relagdo com a arquitetura das estagdes,
mas de alguma forma evitou sua obsolescéncia precoce, é a adog¢do de composi¢des sobre pneus
de borracha em algumas linhas a partir dos anos 1950, ideia que acabou influenciando outros

57 Entende-se por “percurso negativo” aquele em que, em uma estacido de metrd, o usudrio se obriga
cumprir deslocamentos verticais ou horizontais opostos a direcdo do seu destino, como por exemplo,
“descer para depois subir”, em geral como resultado de estratégia projetual para desviar de
interferéncias.
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sistemas no mundo nos anos 1960/1970, como Montreal, Santiago do Chile e a Cidade do
México.>® Como a rede de Paris é densa, com estacdes préximas umas das outras, e as linhas
descrevem muitas curvas, por acompanhar o tragado viario da superficie, muito da capacidade
do sistema estd ligado a velocidade de frenagem e aceleracdo dos trens, o que interfere na
velocidade média do servico. No pdés-guerra, em um momento critico de necessidade de
ampliacdo de capacidade, ou se ampliavam as composi¢des, o que demandaria o aumento da
extensao das plataformas, e consequentemente reformas — as vezes invidveis - nas estacoes,
preferiu-se a estratégia de se usar pneus de borracha nas composi¢des, tornando mais rapida a
aceleragao e frenagem, com mais conforto para os usuarios e melhor acustica para as estagoes.
Nos trens modernos, onde a tracao esta dividida em cada vagao, a aderéncia do rodeiro metalico
equivale a do pneu e apresenta manutencdao muito menor, assim, na linha Meteor (1988 —
1998) , abandonou-se a ideia do pneu de borracha e voltou-se ao uso de rodeiros metalicos.

A ARQUITETURA DAS PRIMEIRAS ESTAGOES

As estacGes do conjunto das treze linhas originais de Paris foram invariavelmente pouco
profundas, com as plataformas em torno de 6,50 m. abaixo do nivel da rua. A metodologia
construtiva das estacdes foi tipificada, com o emprego generalizado de dois modelos, um para
escavacOes em vala a céu aberto e outro com escavagdo tradicional em tunel, sempre com
plataformas laterais e vias no centro. As estagées em vala, ou cut & cover, apresentavam as
paredes laterais verticais, como é natural ao método, com a cobertura em estrutura metdlica e
abdbadas de tijolos.

Figura 17 - Corte de estagdo subterranea tipica de Paris, com plataformas laterais, escavada em vala a
céu aberto e coberta por vigas metdlicas e abdbadas de tijolo.

Fonte: arquivos CMP - Extrait de Un siecle de métro en 14 lignes, éditions La Vie du Rail , sitio eletronico
http://transportparis.canalblog.com/pages/metro-parisien---l-architecture-des-stations/34532622.html

%8 O Metr6 de Paris fez uma proposicio para S3o Paulo em 1947, quando justificou-se o uso dos pneus
pela sua capacidade de enfrentarem rampas mais acentuadas, o que favorecia a implantacdo
considerando a topografia da cidade. O projeto nao foi implantado.
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Figura 18 - Estagdo Opéra da Linha 3 do Metr6 de Paris, exemplo de estagao com escavagdo em vala e
cobertura metdlica e abdbadas de tijolo.
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Fonte: arquivos CMP - Extrait de Un siecle de métro en 14 lignes, éditions La Vie du Rail, sitio eletrénico

http://transportparis.canalblog.com/pages/metro-parisien---l-architecture-des-stations/34532622.html

O segundo modelo aplicou-se as estacbes em método de tunel em avanco, implantadas em
locais onde ndo havia disponibilidade de abertura na superficie, e apresentam corte eliptico com

insercgdes laterais para tuneis de acesso.

Figura 19 - Corte de estagdo subterranea tipica de Paris, com plataformas laterais, escavada em tunel,
com inserc¢do lateral para tunel secundario de acesso.
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Fonte: arquivos CMP - Extrait de Un siecle de métro en 14 lignes, éditions La Vie du Rail, sitio eletrénico
http://transportparis.canalblog.com/pages/metro-parisien---l-architecture-des-stations/34532622.html
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Figura 20 - Estagdo Pasteur, modelo de estagdo escavada em tunel e com revestimento em ceramica
esmaltada branca.
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Fonte: RATP, sitio eletrdnico https://www.ratp.fr

A partir dos dois modelos, evidentemente foram necessdrias adaptacbes para atender as
necessidades peculiares de inumeras outras estagdes, sejam as caracterizadas por maior
numero de vias internas, ou escavadas em tunel singelo, ou ainda aptas a transferéncias
complexas e distintas condi¢cbes de acesso.

Com a espacialidade das esta¢des subterraneas tida como “resolvida”, a partir da sua derivacdo
direta do método construtivo, a discussdo predominante se volta para o cardter das estacoes,
substanciado pela escolha dos revestimentos internos, e o desenho do ediculo de acesso na
superficie, a parte mais visivel do sistema. O revestimento original das primeiras estac¢des foi a
ceramica esmaltada e bisotada, no formato 20 x 10 cm., inteiramente branca, com objetivo de
facilitar a limpeza e principalmente se obter maior reflexao da luz, na época provida por ampolas
elétricas de baixa luminancia. Com pequenas variacGes, o padrdo se manteve predominante nas
reformas feitas ao longo de século XX, com modificagdes mais sensiveis na disposicdao da
publicidade e da comunicagdo visual. A recusa em seguir o padrdo londrino, tido como utilitario
e de imagem industrial, levou a escolha de Hector Guimard para o desenvolvimento dos
conhecidos acessos de desenho art nouveau para as estagdes, alguns em operagao até hoje. O
projeto de Guimard se define pela sinuosidade e motivos florais, mas tem ampla concepgao de
padronizagdo e produgdo industrial, j4 que as pegas de ferro fundido foram projetadas para
fabricacdo em série, em componentes separados para facilitar o transporte e a montagem no
local. Mais que isto, constituem um sistema que pode ser adaptado a diferentes necessidades,
e pode ser aberto, coberto ou fechado lateralmente.
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Figura 21 - Hector Guimard, Estacdao Pere Lachaise, modelo de acesso descoberto para estagdes do
metro de Paris.

Fonte: sitioeletrﬁnico
https://en.wikipedia.org/wiki/Paris M%C3%A9tro_entrances by Hector Guimard#/media/File:M%C3
%A9tro P%C3%A8re Lachaise sous la neige 01.jpg

Figura 22 - Hector Guimard, Estacdo Abbesses, modelo de acesso coberto, porém com laterais abertas
para estacGes do metro de Paris.
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. ¥ S,
Fonte: sitio eletrdnico https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Abbesses entrance 2.jpg
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Figura 23 - Hector Guimard, modelo de acesso em edicula para estagdes do metro de Paris.

S O B R RN : :
Fonte: sitio eletrénico https://www.smithsonianmag.com/smithsonian-institution/meet-the-designer-
of-the-fanciful-subway-entrances-to-the-paris-metro-180981369/

<

Paris construiu quase todo seu sistema até o inicio do século XX e a Unica inser¢ao posterior
significativa foi a linha 14 “Meteor” nos anos 1990, que apresentou inovagdes tecnolégicas
como conduc¢do automatizada das composi¢des e portas de plataforma, mas sem novidades no
método construtivo e na espacialidade das estagoes.

1.3.1.3. NOVA IORQUE, A EXPERIENCIA AMERICANA

Nova lorque no comego do século XIX ainda era uma cidade de pequeno porte, com menos de
cem mil habitantes concentrados no sul da ilha de Manhattan, porto natural entre os rios East
e Hudson, a poucos quildmetros do mar. Em 1825, a histéria da cidade comegou a mudar, com
a abertura do Canal do Erie entre Buffalo e Albany, que, unido ao Rio Hudson, ligou os Grandes
Lagos ao Atlantico, criando escoamento para uma rica bacia produtiva que teve Nova lorque
como vértice e porto privilegiado.

Da abertura do canal até 1960, Nova lorque teve o porto mais movimentado do mundo, e em
1925 ja era a maior cidade do planeta. A imigragdo massiva de europeus para os Estados Unidos
ao longo do século XIX, que teve a cidade como porta de entrada, resultou em superpopulagao,
que ocupou com densidades extremas o nucleo urbano original, no sul da ilha de Manhattan,
causando o congestionamento de sua ainda precaria infraestrutura. Nestas condicGes, as classes
altas deixam a extremidade sul e progressivamente se deslocam para o centro da ilha,
expandindo o tragcado de quarteirdes retangulares, formados por avenidas longitudinais e ruas
transversais, e ampliando as distancias dentro da mancha urbana.

A condicdo insular de Manhattan, centro histérico, onde esta o porto, o trabalho e a residéncia
popular, sempre foi um empecilho para a integracdao metropolitana da cidade, pelo desafio de
transpor os rios. Em 1898, Nova lorque incorporou Brooklin, Bronx, Queens e Staten Island,
criando os 5 boroughs que formam a cidade até hoje. A progressiva implantagdo de transporte,
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intensificada pela implantacdo do metré a partir de 1904, entre a ilha e os demais distritos
permitiu que Manhattan concentrasse servicos e a habitacdo se dispersasse pelas demais dreas.

O COMECO DAS FERROVIAS

Diversas ferrovias comecam a chegar do interior a Nova lorque partir da década de 1830, e ao
longo de todo o resto do século XIX recortaram o tecido da cidade em todos os sentidos e com
diversas tecnologias, inicialmente com locomotivas a vapor, sendo eletrificadas somente ao final
do século.

Os primeiros trechos ferroviarios urbanos foram elevados, devido ao alto custo dos tlneis e ao
fato de que a tragdo ainda era a vapor e a fumaca era ainda mais problematica no subterraneo.
Em 1870 se construiu a primeira ferrovia urbana elevada, entre a Dey Street - onde cem anos
depois estariam as torres gémeas - até a Rua 29, através da 9.a avenida. Rapidamente se
construiram outras vias elevadas ao longo das demais avenidas, sobre estruturas pesadas que
provocavam forte obstrucdo da paisagem, alto ruido e fumaca, ao mesmo tempo que operavam
com ineficiéncia, devido as velocidades reduzidas. Tentativas de enterrar vias ferrovidrias antes
da eletrificacdo foram levadas a cabo, como por exemplo um trecho sob a Park Avenue em 1876,
com uma solucdo hibrida, com a estacdo na superficie e via subterranea, que nao logrou bons
resultados técnicos.

AS PRIMEIRAS LINHAS METROVIARIAS

Em 1900 comecam as obras em 1904 entra em servico o primeiro tramo subterraneo do metro,
ja eletrificado, entre City Hall — Grand Central Station e Times Square, que foi sucesso imediato,
transformando o Times Square no novo centro da cidade e provocando o desenvolvimento de
toda a regido de Midtown, especialmente o Upper West Side, ainda pouco ocupado. A sequéncia
de expansdo do metr6 em Nova lorque foi sempre associada com a expansdo imobilidria:
entendeu-se desde cedo o potencial de crescimento imobilidrio trazido pelo metr6 e se
aproveitou estas oportunidades, levando a intensa verticalizagdo em Manhattan. No primeiro
trecho também houve a intencdo de empregar o mesmo método de escavacgdo de Londres, mas
pela caracteristica do solo rochoso de Nova lorque, que sé poderia ser perfurado através da
explosdo - excelente para fundacdo de arranha céus - , mas com muitas falhas e presenca de
agua, de modo que se evitou tuneis profundos como os de Londres. A escavacgdo acabou sendo
mais favoravel para tuneis superficiais em vala a céu aberto na maior parte do tragado,
favorecido ainda pelas largas avenidas que cortam a ilha longitudinalmente e que poderiam ser
escavadas e posteriormente recompostas.

Ao longo do século XX, trés companhias privadas desenvolvem as novas linhas, hoje fundidas e
geridas pela Metropolitan Transport Authority (MTA). A principal caracteristica da rede
novaiorquina é quantidade extra de vias paralelas para cada linha, o que permite trajetos
expressos entre estaces principais, sem prejuizo das esta¢des paradoras, mesmo na horas de
pico. Esta abundancia de fornecimento de infraestrutura também permite que o sistema
funcione 24 horas, caso Unico no mundo.
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A ARQUITETURA DAS PRIMEIRAS ESTAGOES

As estagdes da linha inaugural — e a maioria das estagBes subterrdneas do sistema foram
escavadas em vala a céu aberto, especialmente sob o tracado das avenidas que configuram
longitudinalmente a ilha de Manhattan. Devido ao método construtivo, sdo esta¢des rasas, em
sua maioria, ganhando profundidade na proximidade das transposicdes dos rios. Estdo
estruturadas por pilares e vigas metalicos e comportam, nas estacdes de servico expresso, mais
de duas vias e plataformas multiplas em seu interior. A disposicdo dos pilares, excessivamente
proximos as bordas das plataformas, e os pés-direitos reduzidos afetam negativamente a
gualidade do espaco interno das estacdes. A multiplicidade de plataformas e dos servicos
oferecidos torna as circulagdes pouco intuitivas para o usudrio desavisado, e ndo sdo incomuns
os impedimentos de travessia de um lado a outro das vias, fazendo com que determinados
acessos atendam apenas uma direcdo de fluxo — o usudrio que embarca no “lado errado” da
estacdo precisa retornar a via publica e reingressar no lado oposto. Estas questdes operacionais
somadas a deficiéncias na habitabilidade — basicamente na ventilacdo, e falhas na manutencao
e limpeza, tem tornado as estagdes do sistema de Nova lorque um contraexemplo, ja desde os
anos 1950.

Figura 24 - Estagdo tipica do Metr6 de Nova lorque, com escavagdo a céu aberto e estrutura metdlica.

\\\, \‘

Fonte: sitio eletrénico https://www.cityandstateny.com/opinion/2018/08/how-to-cool-new-york-citys-
subway-stations/178162/
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Figura 25 - Estagdo 14th Street/Union Square

-
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Fonte: Zach Summer, sitio eletrénico https://www.nycsubway.org/wiki/IRT_East_Side_Line

A Estacdo City Hall é frequentemente mencionada quando se trata da arquitetura das estacGes
de Nova lorque, como um exemplo da grandiosidade das primeiras estacdes. Efetivamente,
ganhou interiores mais elaborados, com abdbadas em tijolo, sem correspondéncia com seu
método de escavacdo, igual ao das demais estagdes. Como primeira estacdo da linha, seus
empreendedores a usaram como espécie de demonstracdo, para ampliar a atratividade do
sistema subterraneo, sempre visto com desconfianca pelos primeiros usuarios. A estacdo,
porém, tinha limitacGes funcionais e pouca demanda, assim ndo resistiu ao tempo, sendo
desativada em 1945 e hoje funcionando como museu.

Figura 26 - Estacao City Hall.

Fonte: sitio eletronico
https://www.nycsubway.org/wiki/Architectural Designs for New York%27s First Subway (Framberg

e
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1.3.2. EXPERIENCIAS INAUGURAIS CONTEMPORANEAS A DE SAO PAULO: MONTREAL E
WASHINGTON

Esta secdo se propde a examinar duas implantacdes metrovidrias contemporaneas a Linha 1 do
Metro de S3o Paulo: o Metro de Montreal (1967), no Canada, e o Metr6 de Washington (1976),
na capital dos Estados Unidos, com foco na arquitetura de suas estacées.

A escolha preliminar destes dois sistemas fundamenta-se, em primeiro lugar, na reconhecida
qualificacdo da arquitetura de suas estagGes. Também pesou a sua condicdo de implantagdo
inaugural e em cidade nas Américas, fora do contexto europeu, e pela quase simultaneidade
com o processo de concep¢do e construcdo da primeira linha da cidade de S3o Paulo.

Os sistemas de metr6 subterraneos nas Américas foram implantados em relativa simultaneidade
com seus congéneres europeus. A partir da implanta¢do inaugural de Londres em 1863, seguida
de algumas poucas linhas em outras cidades europeias, ainda no século XIX>°, e da
paradigmatica implantacdo de Paris em 1900, foram implantadas linhas subterraneas em
Boston (1897), Nova lorque (1904), Filadélfia (1907) e Buenos Aires (1913), ainda que nem todas
pudessem ser classificadas como sistemas de metr6 cladssicos, como hoje entendemos. A
primeira linha de Boston, por exemplo, tratava-se de um tunel percorrido por um “light rail”, o
que chamariamos de “metrd leve”, “VLT”*° ou bonde. Chicago iniciou os servicos ferrovidrios
urbanos em 1892, mas optou inicialmente pela solucdo elevada, a que se deveu sua
denominacdo popular de “L®”, e sé em 1943 comecou a operar seu primeiro trecho
subterraneo.

De forma geral, as implantagcbes metroviarias inaugurais nas Américas, levadas a cabo nas
primeiras décadas do século XX, ocorreram em areas urbanas de consolidada prosperidade ja
desde a metade do século anterior, como as metrépoles mais antigas da Costa Leste dos Estados
Unidos, em franca industrializacdo, e Buenos Aires, metrépole regional da América do Sul,
enriquecida pela pecudria. A proeminéncia do automdvel a partir dos anos 1920 fez com que,
a partir desta época, os sistemas de transporte publico na América desenvolvida entrassem em
decadéncia e que a maioria dos sistemas metroviarios imaginados ou em projeto para diversas
cidades fossem abandonados e substituidos por sistemas de grandes avenidas voltadas ao
trafego motorizado individual, como ocorreu em S3o Paulo.

A partir das décadas de 1950 e 1960, como resultado de uma lenta transformacdo de parte da
sociedade, inicialmente nos paises desenvolvidos, que comeca a perceber que a infindavel
ampliacdo das vias para o transporte individual ndo é uma solucdo vidvel para os crescentes
congestionamentos, somado as sucessivas crises do petréleo nas décadas seguintes, faz com
qgue novos planos tomem forga. Em cidades de médio porte dos paises desenvolvidos, como
Toronto e Montreal no Canada e Washington nos Estados Unidos, ou de grande porte nos paises
em desenvolvimento como a Cidade do México, Santiago do Chile, Rio de Janeiro e Sdo Paulo
volta-se a investir em sistemas de transporte urbano de massa por modo ferroviario.

59 Istambul, trecho “Tiinel” em 1875, Budapeste (1896) e Glasgow (1896).

80 VLT - Veiculo leve sobre trilhos.

61 “1” letra cuja pronuncia em inglés soa como uma abreviatura de “elevated” ou “elevado”, em
portugués.
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Os sistemas de metré de Montreal e Washington se inserem em diferentes contextos urbanos,
politicos e econémicos, mas tem em comum o fato de terem sido concebidos na mesma época,
atenderem dreas metropolitanas de populacdo similar - hoje entre 4 e 6 milhdes de habitantes,
ambas de média e alta renda, e terem movimento didrio similar, entre 800 a 1400 mil
passageiros, posicionando-se respectivamente como quarto e quinto mais movimentados
sistemas metrovidrios da América do Norte, praticamente empatados com Toronto e atras de
duas metrépoles de populagdo imensamente superior, a Cidade do México e Nova lorque.

Em adicdo a contemporaneidade e as similaridades dimensionais, ambos os sistemas
estabeleceram significativos vinculos com a construcdo e a transformacdo do espaco e da
cultura urbana das duas cidades. As estacOes pioneiras de Montreal estdo associadas a
“Revolucdo Tranquila”, periodo de grande prosperidade econdmica e afirmacdo politica e
cultural do Quebec francéfono, que produziu edificios emblematicos do pensamento
arquitetébnico mundial no periodo. Mais que a complexa transposicdo da geografia de
Montreal®?, o metrd contribuiu para borrar os limites dos tecidos angléfonos e francéfonos na
superficie, até entdo fortemente segregados, e criar praticamente uma “cidade subterranea”,
com ruas e comércio, que espelha a cidade na superficie. Em Washington, a capital que ja nasceu
para ser um simbolo da nova América, cortada por eixos e pontuada por edificios monumentais,
as estacOes tipicas concebidas por Harry Weese parecem reproduzir e emular no subsolo o vigor
civico, a expressao publica, o rigor formal e a monumentalidade da cidade sob a qual se
posicionam.

1.3.2.1. MONTREAL, A “ALEGORIA DA MODERNIDADE"®3

A Grande Montreal é a segunda maior area metropolitana do Canada - apenas atras de Toronto
- e conta com pouco mais de quatro milhdes de habitantes®*. Esta situada no leste do pais, na
provincia francéfona do Quebec, majoritariamente posicionada sobre a llha de Montreal, aos
pés do Mont Royal, na confluéncia dos rios Ottawa e S3o Lourenco. Seu sistema de transportes,
extenso e diverso, de inspiragao mais europeia do que americana, atribui a cidade a reputagdo
de ter uma das melhores infraestruturas de mobilidade da América do Norte.

O Metroé de Montreal é o quarto maior da América do Norte em numero de passageiros
transportados %, composto por quatro linhas totalmente subterrdneas que somam 69,2
quildmetros de extens3o e um total de 68 esta¢des®.

62 André Lortie: “mariage insulaire d'un mont et d'un fleuve”, “o casamento insular de uma montanha e
um rio”, traducdo livre do autor.

8 “Montréal, allégorie de la modernité”. (Lortie, 2007), em traducdo livre do autor.

644 342 213 de habitantes: United Nations Demografic Yearbook 2021

651.421.200 passageiros didrios em 2019, atras de Toronto (1.602.300), Cidade do Mexico (4.361.600) e
Nova lorque (9.117.400), no mesmo ano.

%6 Sitio eletrdnico da STM — Société de Transport de Montréal
https://www.stm.info/en/info/networks/metro
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Figura 27 - Mapa da rede do Metr6 de Montreal
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Fonte: Sitio eletrénico da STM — Société de Transport de Montréal

Inaugurado em 1966 e progressivamente estendido até 2007, apresenta caracteristicas
incomuns a maioria dos sistemas metrovidrios do mundo. Em primeiro lugar, é inteiramente
subterraneo e ja surgiu propositalmente segregado fisica e tecnologicamente do sistema
ferroviario historicamente estabelecido na cidade. A influéncia tecnolégica do sistema
parisiense, legada pela consultoria dos especialistas da RATP®” se manifesta na adogdo da tracdo
dos trens sobre pneus de borracha, solugiao também usada em Lyon, além algumas linhas da
Cidade do México e Santiago do Chile, sempre sob influéncia dos técnicos franceses. O emprego
desta tecnologia nas composi¢Ges ferrovidrias proporciona menor ruido no interior das
estagles, pois reduz o atrito entre rodeiros e trilhos metalicos.

Na concep¢do de arquitetura das esta¢Oes, estabeleceu-se como premissa que todas seriam
deliberadamente distintas, com projetos elaborados por diferentes equipes de arquitetura - na
contramao do senso comum observado para este tipo de projeto, que busca a padronizacao

67 RATP - Regie Autonome des Transports Parisiens, empresa publica responséavel pelos transportes
publicos na regido de Paris, que desde os anos 1960 tem prestado consultoria a diversas cidades na
implantagdo de suas linhas metroviarias.
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maxima das estacGes. Reputa-se o sistema bastante incorporado a estrutura urbana da cidade,
por sua integracao com a rede de galerias para pedestres que espelham no subterraneo as ruas
da area central da cidade e pela abundancia de acessos as esta¢des diretamente conectados a
edificios publicos e privados. Em adig¢do a isto, considera-se que o metrd resultou em um forte
artificio de coesdo social, ja que estd homogeneamente estendido sob zonas historicamente
delimitadas como angléfonas ou francéfonas na superficie. Nas palavras do historiador Jean
Claude Germain, “O metr6 é para Montreal o que os bulevares sdo para Paris ou os canais para

Veneza” .8

AS PRIMEIRAS TENTATIVAS

A primeira mengao a implantagao de transporte subterraneo em Montreal remonta ao ano de
1910, proposto como estratégia de ampliacdo da capacidade da rede de transporte por bondes
na drea central, na época ja bastante congestionada. O projeto ndo era um sistema de metro,
nos moldes em que vinham sendo implantados na Europa desde 1863 em Londres e na América
do Norte em Boston e Nova lorque nos primeiros anos do século XX, mas sim uma rede de tuneis
destinados aos bondes elétricos ja existentes. A ideia acabou sendo cancelada pela Crise de
1929. Em 1944, a mesma companhia de bondes® lancou a ideia de um metro propriamente
dito, que atravessaria a area central da cidade, mas a ideia foi descartada pelo advento da
Segunda Guerra Mundial e pela discussdo de quem seria a atribuicdo de implantar a linha,
ficando a iniciativa polarizada entre a Montreal Tramways Company, com uma abordagem
especifica da linha e a prefeitura municipal, com uma visdo mais sistemdtica do transporte
urbano da cidade.

Em 1953, a recém criada Montreal Transportation Commission, entidade que pela primeira vez
centralizou o sistema de transportes urbanos da cidade, langou novamente uma proposi¢do de
metrd sob as ruas centrais, mas acabou n3o sendo aprovado. E oportuno enfatizar que nesta
época, no contexto da América do Norte desenvolvida, estd aceso o debate sobre a implantagdo
extensiva de autopistas urbanas e a solugdo do transporte baseada no automdével individual,
expresso pela polarizacdo entre os que defendiam este modelo e quem propunha um padrdo
baseado no transporte coletivo, mais alinhado com a experiéncia europeia. Nesta mesma
época, a cidade Toronto, natural rival de Montreal, também iniciou seu processo de projeto da
primeira linha de metro, que, levado adiante, resultou na inauguragao de sua primeira linha em
1954. O sucesso de Toronto motivou a continuidade dos estudos em Montreal.

Somente a partir de 1960, com a eleicdo de Jean Drapeau’ e Lucien Saulnier’! para a
administracdo municipal é que se iniciou o processo que resultou na implantagdo efetiva das
primeiras linhas. Desde o comeco dos anos 1960, Montreal vivia um momento de especial

68 “| e métro est @ Montréal ce que les boulevards sont & Paris et les canaux & Venise”, em tradugdo livre
do autor. Citagdo em: https://www.metrodemontreal.com/index-e.html
8 “Montreal Tramways Company”

70 Jean Drapeau (1916-1999), prefeito de Montreal entre 1954 e 1957 e 1960 a 1986. Os grandes eventos
como a Expo 67 e os Jogos Olimpicos de 1976, sob sua administracdo municipal, elevaram Montreal a
uma categoria de cidade global.

1 Lucien Saulnier (1919-1989), politico, chefe do Comité Executivo de Montreal entre 1960 e 1969.

56


https://www.metrodemontreal.com/index-e.html

prosperidade econdmica’?, que resultou em grandes transformac¢des na sua paisagem, uma
“mudanca de escala” (Lortie, 2007).

Ainda segundo André Lortie”®, dois fatores foram definidores para a conjuncdo de forcas
politicas com objetivo de realizacdo dos grandes projetos na Montreal dos anos 1960. Em
primeiro lugar, uma expectativa de grande crescimento, com previsdo de 4,8 milhdes de
habitantes em 1980 e mais de 7 milhdes na area metropolitana no ano 2000 - previsdao nunca
realizada, mas que fez com que boa parte dos planos concebidos nesta expectativa tenha sido
efetivamente realizado. A seguir, o momentum politico e econémico encorajou a cidade a se
comprometer com a realizacdo da Exposicdao Universal de 1967 e posteriormente com os Jogos
Olimpicos de 1976, que marcaram o periodo de uma década que se revelou um laboratério de
experiéncias arquitetOnicas e urbanisticas, considerando megaestruturas, pré-fabricacao,
modularidade, transparéncia, controle climatico e transportes coletivos em velocidades
coordenadas. “Montréal, allégorie de la modernité”. (Lortie, 2007).

A Exposicdo Universal de 1967, “Expo 67”, teve lugar nas ilhas de Santa Helena e Notre Dame,
em frente ao centro de Montreal, a apenas 600 m. de seu Vieux Port, o porto histdrico da cidade,
entre abril e outubro de 1967. Extremamente popular, recebeu 50 milhGes de visitantes. Para a
sua realizagdo, foram construidos edificios paradigmaticos da época, como “Habitat 67" de
Moshe Safdie, os pavilhdes americano - a “Geodesic Dome” de Buckminster Fuller, o alemao de
Frei Otto e o do Quebec, de Papineau Gérin-Lajoie Le Blanc e Durand, além do conjunto de
estacdes de metrd e especialmente a Estacdo lle-Sainte-Heléne, de Jean Dumontier, hoje
redenominada Jean Drapeau, em homenagem ao célebre prefeito que conduziu as obras das
primeiras linhas.

Figura 28 - Pavilhdo do Quebec para a Expo 67, projeto de Papineau Gérin-Lajoie, Le Blanc e Durand

72 A década de 1960 é referida no Quebec como a época da “Revolucdo Tranquila”, periodo de grande
desenvolvimento econdmico e criacdo de um estado de bem-estar social, com secularizacdo da politica e
grandes investimentos em ensino e grandes projetos publicos.

73 LORTIE, André. Montréal 1960, les ressorts d’une reidentification.
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Fonte: Canadian Centre for Architecture, Sitio eletronico
https://www.cca.qc.ca/en/search/details/collection/object/381155

ENFIM, O METRO

O projeto original apresentado em outubro de 1961 previa a construcao simultdnea de trés
linhas: Verde (1), Laranja (2) e Azul (3), formando uma grelha homogénea sob a area central da
cidade, o que incluia a transposicao subterranea do Mont Royal. O comprometimento da cidade
com a realizacdo da Expo 67 na Ilha de Santa Helena, porém, levou a uma altera¢do no tracado
entdo proposto, cancelando a Linha Azul sob o Mont Royal, que, além de ndo ser prioritdria,
apresentava desafios tecnoldgicos para a transposicdao da montanha, e sua a substituicdo pela
Linha Amarela (4), sob o Rio Sdo Lourenco, unindo a ilha ao nucleo central da cidade. Em 1966
foram inauguradas 20 estacGes nas linhas verde e laranja e em 1967 mais 6 estacdes da linha
amarela, a tempo de atender a exposicao universal e assim se constituiu o nucleo original, com
trés linhas, 22,1 km de extensdo e 26 estagoes.

O sistema se expandiu em quatro oportunidades desde entdo:

Entre 1976 e 1978, prolongou-se a Linha 1 - Verde em suas duas extremidades, ampliando-se 16
km entre Honoré- Beaugrand e Angrignon, com 17 novas estacGes. Entre 1980 e 1986,
prolongou-se a extremidade Sul da Linha 2 — Laranja até Coéte-Verdu, o que acrescentou 12,9 km
de via e 12 novas estacbes. De 1986 a 1988, construiu-se a Linha Azul, renumerada como 574, de
Snowdon a Saint-Michel, com tragado de 9,7 km sob o Mont Royal, contando com 10 novas
estagBes. Finalmente, a partir de 2007, um novo prolongamento da Linha Laranja, agora em sua
extremidade Norte, com acréscimo de 5,2 km e a construcdo de trés novas estacées: Cartier, de
la Concorde e Montmorency, atingindo a configuragdo atual.

A ARQUITETURA DAS ESTAGCOES

Os projetos de arquitetura das estagbes, aos quais se concedeu uma rara liberdade no contexto
dos demais sistemas de metrdé do mundo, apresentam, ao mesmo tempo, uma diversidade que
deriva das diferentes abordagens de equipes de arquitetura, mas também uma linha comum
que as agrupa conforme as diferentes fases em que foram projetadas. As estagdes do conjunto
original, inauguradas entre 1966 e 1967, sdo geralmente apresentadas como “estritamente
funcionais”’® e se caracterizam por espacialidades de geometria regular e por serem revestidas
internamente com pastilhas ceramicas, como as estacdes Berri-UQAM (Longpré e Marchand) e
Place des Arts (David, Boulva e Cléve), ambas inauguradas em 1966, ou de expressdo mais
tectonica, ditas brutalistas com predominancia de estruturas e superficies em concreto
aparente, como as esta¢Oes Peel (Papineau Gérin-Lajoie Le Blanc), de 1966 e Jean Drapeau (Jean
Dumontier), de 1967.

74 A Linha 3 — Vermelha nunca foi construida e se mantém em projeto.
75 VILLE DE MONTREAL. Enoncé de I'intérét patrimonial du Métro de Montréal.
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Figura 29 - Estagdo Berri-UQAM, projeto de Longpré e Marchand.
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Fonte: sitio eletrénico https://brutalistinteriors.tumblr.com/

Figura 30 - Estacdo Jean Drapeau, projeto de Jean Dumontier

Fonte: Chris Forsyth, sitio eletrénico https://www.archdaily.com/613831/photographer-chris-forsyth-
on-the-montreal-metro-going-underground-and-overlooked-architecture

As estacgOes da segunda extensdo radicalizam a expressdo do concreto e privilegiam a iluminacao
natural , como as estag¢Ges Langelier (Victor Prus e André G. Dionne, 1976), La Salle (Didier, Gillon
e Larouche, 1978) e Place Saint-Henri (Hébert e Lalonde, 1980).
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Figura 31 - Estacdo Langelier

NABOB © June 2017

Fonte: Bob Anderson, sitio eletrénico https://www.flickr.com/people/nabobswims/

Figura 32 - Estacdo La Salle

Fonte: sitio eletrénico https://metro.railfans.ca/station/lasalle

Na terceira fase, as estagOes passam se apropriar do vocabuldrio da arquitetura pés-moderna,
como estacdo du Collége (Favretti, Osterrath e Sandonato, 1984) e Cote-des-Nieges (Tétreault,
Parents e Languedoc, 1988), sendo que as mais recentes, a partir do ano 2000, como Cartier
(Fortin, 2007) e de la Concorde (Marcotte, 2007), retomam, de alguma forma, a simplicidade
dos volumes e materiais e a expressdo do concreto aparente, com adi¢do ainda mais enfatica da
iluminagao natural que sua precedentes.
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Figura 33 - Estac¢do du Collége
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Fonte: sitio eletrénico https://metro.railfans.ca/station/ du-college

Figura 34 - Estacdo CoOte des Nieges
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Fonte: sitio eletrénico https://metr

o.railfans.ca/station/ cote-des-neiges
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Figura 35 - Estacdo de la Concorde

Fonte: sitio eletrénico https://metro.railfans.ca/station/ de-la-concorde

OS ARQUITETOS

As estacGes pioneiras do Metré de Montreal foram, em sua maioria, projetadas por jovens
arquitetos locais. Diversos profissionais sdo merecedores de mengdo e aprofundamento, mas
pelas limitagOes deste trabalho optou-se por caracterizar apenas os perfis de Jean Dumontier e
o escritério Papineau Gérin-Lajoie Le Blanc Architectes, pela relevancia de sua contribuicdo e
por representar, na sua oposi¢do de seus perfis, a diversidade de abordagens que se permitiu
nestas estagoes.

Jean Dumontier (1935 — 2018), funcionario publico da cidade de Montreal desde 1960, a partir
de 1962 foi integrado a equipe de projetos do metrd, que entdo tinha o objetivo de projetar as
primeiras estagdes, submetida ao cronograma da Expo 67. Dumontier foi o autor das duas
principais esta¢des da Linha 4 Amarela, Jean Drapeau (originalmente denominada lle de Sainte-
Heléne) e Longueil-Univesité de Sherbrooke, precisamente as que atenderam a Exposi¢cdo
Universal, ou seja, as estagdes de maior responsabilidade naquele momento. Nestas estagdes,
o arquiteto foi também autor de obras de arte integradas a arquitetura da estagdo, em uma
proposi¢do que se tornou referéncia para todo o conjunto de esta¢des da cidade — incluir obras
de artistas locais.
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Figura 36 - Painel sem titulo de Jean Dumontier na Esta¢do Jean Drapeau, 1967.

Fonte: Art Publique Montreal sitio eletrénico https://montreal.ctvnews.ca/jean-dumontier-original-
montreal-metro-architect-and-artist-dead-at-83-1.4235124

Por seu desempenho no desenvolvimento das duas mais importantes estacdes do primeiro
conjunto inaugurado, em 1967, aos 32 anos de idade, Dumontier se tornou o chefe de
arquitetura do metrd, posicao em que pode convidar jovens arquitetos de sua geragao para
trabalhar nos projetos das novas estagdes. Nos anos 1970 se tornou superintendente da
Architecture Division at the Metropolitan Transportation Bureau (BTM) e logo diretor da divisdo,
conduzindo a expansao das linhas ao longo dos anos 1970 e 1980. Nesta posi¢do, ndo apenas
supervisionou a expansdo do metr6 de Montreal, mas também prestou consultoria para o
desenvolvimento de diversos outros sistemas de metr6 no mundo. Dumontier nos apresenta
uma atuacdo profissional completa, inteiramente dedicada ao metr6, de servidor publico e
arquiteto de projeto de alto gabarito, artista plastico, supervisor dos demais projetos de
estagBes, consultor com atuagao global. Em 2018 , o comité de arquitetura do metro,
responsavel por supervisionar os novos projetos e a atualizagdo e conservagdo das estagoes
originais, passou a se chamar “Comité Jean Dumontier”

O escritério Papineau Gérin-Lajoie Le Blanc Architectes — “PGL”, formado em 1958 pelos
arquitetos Louis-Joseph Papineau (Montréal, 1930 - ), Michel Robert Le Blanc (Perpignan, 1930
- 2006) e Guy Gérin-Lajoie (Outremont, 1928 -) esteve em atividade até 1974 e foi o mais
importante escritério do Québec nos anos 1960 e 1970. A extensa e diversificada obra do
escritério foi considerada “a mais tecnicamente inovadora, visualmente memordvel e carregada

de simbolismo do movimento moderno no Québec”.”®

O Pavillon Thérése-Casgrain, residéncia feminina na Universidade de Montreal (1963- 1965), foi
a primeira obra do escritério a conquistar notoriedade, ao dispor, em um elegante volume
vertical de dezesseis pavimentos e planta triangular, as células habitacionais alinhadas com os
lados de maior insolagdo. As circulagdes verticais e servigos ocupam a orientagdo menos nobre
e o nucleo interno da planta, como também como os corredores de circulagdo, com sua natural
linearidade diluida pela proeminéncia dos volumes das habitagdes.

76 PORTILLO, 2015
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Figura 37 - Plantas residéncia feminina no Campus da Universidade de Montreal, 1963-1965.
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Fonte: Ville de Montréal sitio eletronico https://ville.montreal.qc.ca/siteofficieldumontroyal/batiment-
institutionnel/pavillon-therese-casgrain-universite-montreal.

Figura 38 - Residéncia feminina no Campus da Universidade de Montreal, 1963-1965.

Fonte: Ville de Montréal sitio eletrdnico https://ville.montreal.qc.ca/siteofficieldumontroyal/batiment-
institutionnel/pavillon-therese-casgrain-universite-montreal.

O Aeroporto Internacional de Montreal - Mirabel (1969-1974) é uma obra paradigmatica do
periodo do periodo de grande prosperidade do Quebec nos anos 1960, também a cargo de PGL
Architectes, que desenvolveram terminais modulares de geometria rigida, definidos por longas
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concourses de pé-direito duplo junto as posicGes de embarque e galeria de apoio lateral. O
aeroporto operou, sempre de forma deficitdria, entre 1975 e 2004, e em 2014 o Unico terminal
construido foi demolido.

Figura 39 - Aeroporto de Mirabel em construgao

Fonte: Canadian Architect, sitio eletrénico https://www.canadianarchitect.com/review-architects-of-
the-quiet-revolution/pgl-8-hall-dentree-avec-rampe-dacces-mirabel/

As estacOes Peel e Radisson, inauguradas respectivamente em 1966 e 1976, sdo as Unicas, mas
notaveis contribuicdes de PGL Architectes ao sistema metrovidrio de Montreal. A primeira,
desenvolvida para o trecho inaugural, jd apresenta eximia manipulacdo do concreto aparente,
nas estruturas portantes e continentes, com apropriacdo do método construtivo em trincheira.
A Estacdo Radisson, dez anos posterior, leva ao limite a utilizagdo do concreto aparente,
expondo os diferentes métodos construtivos com que suas partes foram edificadas, sempre
apropriando-se de arcos e abdbadas de diferentes desenhos.
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Figura 40 - Croquis para Estacdo Peel, 1962.
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Fonte: BAnNQ — Fonds PGL Architectes. Sitio eletronico https://www.metalocus.es/es/noticias/papineau-

gerin-lajoie-y-leblanc-en-el-centro-de-diseno-de-la-ugam

Figura 41 - Estac¢do Peel

dichives de la Ville de Montréa

Fonte: Arquivos da Cidade de Montreal, Sitio eletrénico https://archivesdemontreal.ica-
atom.org/uploads/r/ville-de-montreal-section-des-archives.
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Figura 42 - Estagdo Radisson

FEL B e
Fonte: Chris Forsyth, sitio eletronico: https://www.archdaily.com.br/br/765060/fotografias-do-metro-
de-montreal-por-chris-forsyth/5511f156e58ecec369000026

1.3.2.2. WASHINGTON, O METRO DE UM ARQUITETO SO.

A Area Metropolitana de Washington, normalmente referida como “National Capital Region” e
que inclui a cidade de Washington, no Distrito de Columbia e areas contiguas dos estados de
Maryland, Virginia e West Virginia, é a sexta mais populosa drea metropolitana dos Estados
Unidos, com mais de seis milhdes de habitantes pelo 2020 U.S. Census’’.

A cidade de Washington, desenhada para ser a capital dos Estados Unidos, foi inaugurada em
1790 na margem norte do Rio Potomac. O projeto de Charles L’Enfant, de inspiracdo francesa,
apresenta tracado regular seccionado por imponentes eixos diagonais, o que produz
intersec¢des ocupadas por espagos publicos e edificios de referéncia neocldssica com
pronunciada monumentalidade, compativeis com a condicdo entdo esperada para uma capital.

77 6.385.162 habitantes na area metropolitana de Washington pelo 2020 U.S. Census.
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Figura 43 - Planta de Washington, século XVII.
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PLAN OF THE CITY OF WASHINGTON, AS ORIGINALLY LAWD ovT. (From a Tuate published in 1793)

Fonte: sitio eletrénico https://www.istockphoto.com/br/vetor/planta-da-cidade-de-washington-d-c-
s%C3%A9culo-xviii-gm1163517297-319510950

A cidade original, que demandou territdrio dos estados vizinhos para a constituicdao do Distrito
de Columbia, unidade federal autdnoma que abriga a capital, rapidamente escapou dos limites
do Distrito, e reclamou ainda mais areas nos estados vizinhos, até praticamente unir-se com
Baltimore e tornar-se a borda sul de uma extensa megaldpole, que se prolonga a Filadelfia,
Nova lorque e Boston, conhecida como “Northeastern megalopolis”, onde vivem cerca de 50
milhdes de habitantes.

A tradicdo ferrovidria da cidade remonta ao século XIX, com a abertura da ferrovia “Baltimore
and Ohijo” que ligou Washington a Baltimore, em 1835. A Union Station, estagdo ferrovidria
central da cidade, foi inaugurada em 1907, projeto de Daniel Burnham’® com desenho de
inspiragdo neoclassica, centralizou o trafego ferroviario na cidade e se constituiu em um edificio
iconico de fruicdao publica, em uma cidade caracterizada por outros tantos edificios iconicos,
porém destinados aos espagos de poder da administragdao governamental.

78 Daniel Burnham (1846-1912). Arquiteto e urbanista estadunidense, de formag¢do academicista,
responsavel, entre outros projetos, pelo Edificio Flatiron de Nova lorque de 1902 e o Plano Diretor de
Chicago de 1909.
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Figura 44 - Union Station, foto de 2016 apds restauragao por National Trust or Historic Preservation

Fonte: WINTERBOTTON, Colin, no sitio eletrénico https://www.architecturaldigest.com/gallery/union-
station-returns-to-its-former-glory

O Metr6 de Washington, ou Metrorail, é o terceiro maior dos Estados Unidos e quinto maior da
Ameérica do Norte em nimero de passageiros transportados’®, composto por seis linhas com
trechos subterraneos nas regides centrais e em superficie nas zonas suburbanas, que somam
208 quilébmetros de extensdo e um total de 97 estacdes®®. O sistema atende, além da &rea
central da cidade e o distrito de Columbia, conurbagdes localizadas nos estados de Maryland e
Virginia e os dois aeroportos da regido metropolitana.

7°816.700 passageiros didrios em 2019, atrds de Montreal (1.421.200), Toronto (1.602.300), Cidade do
Mexico (4.361.600) e Nova lorque (9.117.400), no mesmo ano.
80 Washington Metropolitan Area Transit Authority https://www.wmata.com/
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Figura 45 - Mapa da rede do Metr6 de Washington
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Fonte: Washington Metropolitan Area Transit Authority https://www.wmata.com/

Seu tramo inicial foi inaugurado em 1976 e progressivamente estendido até 2022, quando se
conectou ao Aeroporto Internacional Dulles, o principal aeroporto a servir a regido
metropolitana. Apresenta pouco menos da metade de seu tragado, equivalente a 80 km. de
extensdo em vias subterraneas, circunscritas as areas centrais do distrito da capital federal, e
praticamente a outra metade em vias superficiais, que se estendem pelas regiGes suburbanas.
Uma pequena se¢do de 14 km. se desenvolve em elevado.

Na concepgdo da arquitetura, estabeleceu-se como premissa que as estagBes centrais
obedeceriam a projeto tipico, em subterraneo, elaborado pelo arquiteto Harry Weese (1915 —
1998), que resultou caracterizado por monumental abébada em casca de concreto, cuja
presenca se reforca pela iluminacdo indireta. O principio de padronizacdo estendeu-se aos
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demais conjuntos de estag¢des superficiais que foram sendo projetadas na ampliagdo do sistema,
em diferentes tempos e contextos urbanos.

AS PRIMEIRAS TENTATIVAS

A primeira iniciativa para unificacdo do sistema de transporte urbano em Washington ocorreu
em 1952, com a aprovacdo pelo Congresso da lei “Washington Metropolitan Area Transit
Authority Compact” que disciplinava o transporte de forma geral, incluindo carga e passageiros,
no Distrito de Columbia. A posterior unido com os estados de Maryland e Virginia originou a
primeira comissdo especialmente dedicada ao trafego de passageiros, que apresentou ao
Presidente Eisenhower em 1959 uma primeira proposta para uma rede de trens urbanos na
regido, n3o levada adiante pelo alto custo e longo prazo de implantac3o®.

Em 1960 foi criada a NCTA, National Capital Transportation Agency, a partir do que diversos
projetos de sistemas de transportes de massa foram apresentados ao Governo, dentre os quais
se destaca uma proposicao feita em 1962 ao Presidente Kennedy para um sistema metroviario
com 65 estacdes e extensdo total de 133, 5 km. Em 1965, finalmente se aprova a construcdo por
Lyndon Johnson, entdo incumbido da presidéncia, de uma rede de apenas 40 km. A atuacdo de
Johnson, para além das atribui¢des politicas , parece ter sido definidora para a qualidade da
arquitetura que se produziu, como se vera a seguir.

Os planejadores de Washington, diante do desafio de iniciar um sistema do zero, em primeiro
lugar negaram as referéncias mais préximas, no caso Nova lorque e Chicago, que tinham
sistemas antigos, entdo pouco eficientes e de péssima imagem com os usuarios, caracterizados
pela sujeira e ma conservacgdo. Pregaram assim que as novas estacGes fossem limpas, claras e
funcionais, tomando como exemplo as novas estagdes de Toronto, inauguradas na década
anterior. O atendimento a esta premissa levou a estudos iniciais de esta¢des consideradas
assépticas e sem personalidade, o que motivou uma mudan¢a de rumo na condugdo dos
projetos. Para contextualizar, entre 1960 e 1963 estava no centro das aten¢bes da cidade o
projeto e a construcdo d o Aeroporto Internacional Dulles, obra de Eero Saarinen, “o aeroporto
mais bonito do mundo®” segundo a critica da época, que efetivamente apresentava uma
arquitetura de grande expressividade formal. Em 1966, em vista dos estudos entdo
apresentadas, o presidente Johnson enviou uma carta ao National Capital Transportation
Agency, clamando por uma arquitetura significativa para as novas esta¢des®.

ENFIM, O METRO

O tramo inaugural, aberto ao publico em 1976, fez parte da Linha Vermelha e estendeu-se por
7,4 km. entre Rhode Island Ave. e Farraguth North, dentro dos limites de Washington, e abrigou
cinco estagdes, todas subterraneas. O sistema rapidamente se expandiu nos anos seguintes. Em
1977 a Linha Azul chegou a Arlington, cruzando o Rio Potomac, na direcao sudoeste. Em 1978,
estendeu-se a Linha Vermelha a noroeste, para atingir Montgomery. No mesmo ano, a Linha

81 propunha-se a finalizacdo das obras sé em 1980, a um custo de 500 milhdes de ddlares.

82 AIA Journal (Special edition), vol. 69, nov. 1986, p. 46.

8 “be designed so as to set na example for the Nation, and to take its place among the most attractive in
the world”, em traducdo livre do autor, “ser projetada para estabelecer um exemplo para a Nacgdo, e estar
entre as estacOes mais atraentes do mundo”.
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Azul avangou na direcdo Leste, integrando o condado de Prince George, em Maryland. Em 1983,
atingiu-se os condados de Alexandra e Fairfax, na Virginia, a sudoeste, com o atendimento das
linhas Azul, Amarela e Laranja. Em 2001, com a abertura do trecho final da Linha Verde,
completou-se o plano diretor original de 1968. Finalmente, em 2022, a Linha Cinza chegou a
Loudoun e ao Aeroporto Dulles, formando uma rede homogénea em todas as dire¢des a partir
do centro de Washington.

A ARQUITETURA DAS ESTAGOES

O processo de concepcao e projeto do primeiro conjunto de estagdes iniciou mais de dez anos
antes de sua inauguracao em 1976. Em dezembro de 1965, o arquiteto Harry Weese, entdo ja
com uma atuagdo profissional significativa e reconhecida nos Estados Unidos, foi convidado a
apresentar uma proposta para as estagbes. Em mar¢o do ano seguinte teve suas primeiras
proposi¢coes aprovadas e iniciou um longo e arduo processo até que se chegasse a concepc¢ado
gue hoje conhecemos.

Nos dois anos iniciais do projeto, Weese empreendeu diversas viagens para observar outros
sistemas do mundo e chegar a sintese que daria a Washington as melhores estacdes de entdo.
Segundo Michelle Goldschein (2018), o surpreenderam positivamente as liga¢des diretas entre
superficie e plataformas no metro de Berlim, a adaptacdo de cada estacdao de Montreal a sua
vizinhanga, a unidade grafica da sinalizacdo do metr6 de Mildo e a exposicdo da rocha bruta
escavada nas estacOes de Estocolmo. Ao contrdrio, nos sistemas mais antigos da Europa, como
Londres e Paris, chamou-lhe a atencdo o horror do excesso de pilares a prejudicar a circulacdao
dos usuarios e, em Nova lorque, a sujeira e os labirintos escuros das antigas estacdes da cidade.
Em julho 1966 apresentou um primeiro estudo, considerando uma estagao pouco profunda,
com potencial de iluminagdo natural e cuja plataforma se conectava diretamente com a
superficie. O corte tipico estava configurado como uma cobertura em semi-elipse e piso plano,
compativel com a escavacdo em método NATM.8 Para as estacdes escavadas em cut & cover®,
foram propostas estacbes com paredes laterais retas e teto curvo, além de uma alternativa
posterior, em 1967, com pilares e estroncas em “X”. As diferentes versdes demonstram que
Weese estava sensivel a definigdo da arquitetura conforme os diferentes método construtivos
gue eram requeridos a cada estagao.

8 NATM, New Austrian Tunneling Method, método de escavacdo subterrdnea, adequado a macigos
rochosos.

85 “Cut & Cover”, literalmente “cortar e cobrir”, também conhecido como “VAC - em vala a céu aberto ou
“em trincheira”, método construtivo para escavacao subterranea com emprego de paredes diafragma e
laje de cobertura, a ser mais bem definido na sequéncia do trabalho.
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Figura 46 - Esboco de projeto de Harry Weese de 1966.
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Fonte: US Comission of Fine Arts, sitio eletrénico https://ggwash.org/view/67736/what-the-metro-
could-have-looked-like

Figura 47 - Esboco de projeto de Harry Weese de 1966,
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No processo de anadlise e aprovac¢do do projeto foi definidora a interferéncia da US Comission of
Fine Arts — CFA, uma agéncia publica independente que tem autoridade sobre “design e
estética” das construcgdes realizadas dentro dos limites de Washington D.C. Na ocasido, entre
outros, faziam parte da comissdo os arquitetos Gordon Bunshaft (1909 — 1990), a critica de arte
Aline Saarinen (1914 — 1972) e o arquiteto e paisagista Hideo Sasaki (1919 — 2000), o que colocou
o projeto no centro de um debate intelectual de alto nivel. Nos embates para a aprovacdo do
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projeto, nos quais, em alguns momentos, se questionou a capacidade de Weese para o encargo,
a interposicdo da CFA parece ter sido definidora na decisdo de haver apenas uma estacdo tipica
subterranea, independentemente do método construtivo adotado, em favor de uma imagem
Unica e forte para o sistema, que, ainda que contemporanea, fizesse referéncia a
monumentalidade e a construcdo neocldssica da capital. A comissdo também rechacou as
tentativas de acabamento rustico no interior das estagdes, em concreto ndo acabado ou em
pedra bruta, como proposto por Weese. Por fim, depois de quase dois anos de debate sem que
houvesse consenso, em uma reunido datada de setembro de 1967, conta-se que Bunshaft fez
um desenho sobre uma das apresentac¢des de Weese, apresentando a sintese do que a comissdo
esperava do projeto.

Figura 48 - Esbogo de Gordon Bunshaft sobre prancha de apresentacdo do projeto de Weese, setembro
de 1967.
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Fonte: US Comission of Fine Arts, sitio eletrénico https://ggwash.org/view/67736/what-the-metro-
could-have-looked-like

A imagem produzida por Bunshaft ndo era muito diferente do primeiro estudo de Weese em
julho de 1966, descartado ao longo do processo pela interveniéncia de diversas questdes
técnicas: uma secc¢do eliptica, com plataformas laterais, agora unidas por um mezanino de
distribuicdo. Um més apds esta intervencdo de Bunshaft, Weese voltou com o projeto revisado,
seguindo a “orientacdo” do mestre, quando so recebeu observacBes positivas e o projeto
amplamente aprovado.
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Figura 49 - Versdo do projeto aprovada em 1967.

Fonte: US Comission of Fine Arts, sitio eletrénico https://ggwash.org/view/67736/what-the-metro-
could-have-looked-like

O projeto aprovado consistiu em uma Unica esta¢do subterranea tipica, de espacialidade interna
imaculada, sem interferéncia de pilares ou instalacdes aparentes, definida pelo teto em casca
curva de concreto aparente, em estrutura grelhada, composta de encofrados que reforcam a
sua curvatura, acentuada pela suave iluminacgdo indireta. Ndo é dificil identificar no projeto a
partilha de cardter com as demais edificacdes publicas de Washington, pelo apelo dramatico,
monumental e elegante, como a prépria Union Station. Em uma acepg¢do ampliada, como uma
versdo subterranea das grandes estag¢des ferroviarias do passado.

Ainda que ndo aprovadas as superficies brutas originalmente propostas por Weese, o projeto
apresentou uma paleta de cores sdbrias, piso de granito cinza e ladrilhos hexagonais vermelhos,
pecas metdlicas marrom escuro e o concreto aparente do teto. A publicidade, minima e
disciplinada em painéis e a sinalizacdo monocromatica e unitaria para todas as estacdes. Weese
cercou-se de profissionais reconhecidos no desenvolvimento do projeto e sdo sempre
mencionados William Lam (1924 — 2012) pelo projeto de iluminacdo e Massimo Vignelli (1931-
2014) na comunicagdo visual.
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Figura 50 - Estacdo tipica

Fonte: Getty Images

Figura 51 - Estacdo tipica com cobertura em transepto.
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Fonte: sitio eletronico Washington Metropolitan Area Transit Authority https://www.wmata.com/
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Figura 52 - Estagdo tipica, com estrutura em transepto.

Fonte: sitio eletrdnico https://segd.org/washington-dc-metro

DESENVOLVIMENTO POSTERIOR

O projeto para estacgdo tipica subterranea, originalmente desenvolvido por Harry Weese foi
aplicado em 32 estacbes, praticamente um terco do total das estag¢des, a Ultima inaugurada em
1991. O arquiteto desenvolveu também orienta¢des para a arquitetura da futura expansdo do
sistema, que demandaria também estacdes superficiais e elevadas. A partir do projeto de
Weese, foram desenvolvidas duas variagdes subterraneas posteriores, considerando a laje de
cobertura pré-moldada, com objetivo de atualizagdo tecnolégica e redugdo de custos.

A medida que se afastaram do centro de Washington em direcdo aos suburbios, ainda nos
primeiros anos de implantagao, as linhas passaram a ser superficiais, o0 que demandou um novo
padrdo para as esta¢des. Ainda sob projeto de Weese, foi desenvolvido um modelo em “asa de
gaivota”, formada por duas cascas de concreto paralelas, apoiadas em pilares também de
concreto, encarregadas de cobrir cada plataforma, brevemente separadas por cobertura curva
de vidro, para ingresso de luz natural no centro do conjunto. A sec¢do curva seria uma
reminiscéncia da abdbada da estacdo subterranea. Este modelo foi usado na maioria das
estagBes construidas nos anos 1970 e 1991 se inaugurou a ultima estacdo com este desenho.
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Figura 53 - Estacdo Rhode Island Avenue, desenho original em “asa de gaivota”.

Fonte: JOHNSON, Matt no sitio eletrénico
https://www.flickr.com/photos/39017545@N02/3841791900/

Figura 54 - Estacdo Rhode Island Avenue, desenho original em “asa de gaivota”.

Fonte: JOHNSON, Matt no sitio eIetrnco
https://www.flickr.com/photos/39017545@N02/3841791900/

A partir de 2001 abandonou-se o projeto original com a de casca de concreto em asa de gaivota
e passou-se a empregar estrutura metalica, ainda mantendo a curvatura da cobertura, mas em
segmento Unico.
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Figura 55 - Estacdo Largo, com novo padrdo de estagdo superficial, em estrutura metdlica.

Fonte: JOHNSON, Matt no sitio eletrénico
https://www.flickr.com/photos/39017545@N02/3841704662/

Durante os anos 1980 e 1990, novas tipologias foram adicionadas, acompanhando a expansado
fora do Distrito de Columbia, seja para atender requerimentos especificos dos diferentes
condados, afastando-se definitivamente do projeto original de Weese. As estagdes mais
recentes, inauguradas na Linha Cinza em 2022, retomam a cobertura em arco, em estrutura
metadlica, sobre corpo da estagdo em concreto pré-moldado.

Figura 56 - Estagdo Tysons Corner, modelo mais recente implantado na Linha Cinza em 2022.

Fonte: JOHNSON, Matt no sitio eletrénico
https://www.flickr.com/photos/39017545@N02/14774240083/
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1.4.0 METRO DE SAO PAULO: TENTATIVAS E A PRIMEIRA LINHA.

S3o Paulo, maior drea metropolitana da América do Sul®®, teve crescimento lento até o final do
século XIX, multiplicando sua populagdo nas primeiras décadas do século XX, devido, primeiro a
cultura do café, seguida da industrializacdo. A introdugdo das ferrovias iniciou em 1867, com a
implantagdo da S3o Paulo Railway entre Santos e Jundiai, que atravessava a cidade de Sao Paulo
e permitiu a transposi¢do da Serra do Mar, unindo o planalto paulista com o Porto de Santos.
Pode-se dizer que a cidade que conhecemos hoje se viabilizou inicialmente pela implantacado
desta e de outras ferrovias que se implementaram nas décadas seguintes, que potencializaram
a posicdo estratégica de Sdo Paulo, entre as dareas produtivas do interior e o porto de
escoamento.

Figura 57 - S3o Paulo em 1905, com as ferrovias assinaladas

23 5 ¥E

Fonte: elaborac¢do do autor sobre imagem do sitio eletrénico http://smul.prefeitura.sp.gov.br.

No ambito da cidade, as ferrovias se posicionaram preferencialmente ao longo dos rios,
aproveitando a parcela de terreno plano disponivel. O metro surgiu tardiamente, apenas nos
anos 1970, depois de diversas tentativas frustradas desde o final do século XIX, e vem se
expandindo em velocidade muito inferior as necessidades de deslocamentos na metrépole. A
rede metroviaria atual de S3o Paulo é composta por seis linhas®’, em um total de 104,4 km de
extensdo e 91 estacdes.®®

86 Populacdo de 21,9 milhdes de habitantes na Regido Metropolitana de S3o Paulo pelo IBGE/ 2022.
87 Linhas 1 — Azul, 2 — Verde, 3 — Vermelha, 4 — Amarela, 5 — Lilds e 15 — Prata.
88 Sitio eletrénico da Companhia do Metropolitano de S3o Paulo.
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Figura 58 — S3o Paulo — Mapa da rede de transporte metropolitano.
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AS PRIMEIRAS TENTATIVAS

Desde o final do século XIX, varios estudos foram realizados para implantagao de um sistema de
transporte urbano sobre trilhos na cidade de Sdo Paulo. Embora tenham sido iniciativas
desarticuladas e ndo sucedidas, foram aos poucos identificando os problemas, consolidando
ideias e propondo percursos para a implanta¢do do metr6, que soé se viabilizaria nos anos 1970.

A primeira tentativa de implanta¢do de um sistema de transporte metropolitano sobre trilhos
pode ser situada em 1898, a partir da concessdo dada a Benedito Galvdo de Moura Lacerda para
a exploragdo de uma ferrovia circular, que interceptava ferrovias existentes e atingia os limites
da cidade da época. Partia do Anhangabal, seguindo para norte pelas margens dos rios
Tamanduatei e Tieté, retornava pelos Campos Elisios, Consolac¢do e Ipiranga, atendendo a seguir
a Mooca e o Bras, retornando ao ponto de partida, sempre em superficie. A concessdo caducou
um ano depois e a obra nao foi executada.

Em 1906, Felipe Antbnio Gongalves prop6s novamente uma ferrovia circular, denominada “A
Metropolitana”, de caracteristicas similares a de Moura Lacerda, mas que apresentava, pela
primeira vez, tragado segregado e trechos em subterraneo na area central da cidade. O diametro
do circulo se ampliou em relagdo a proposta anterior, acompanhando o crescimento da cidade,
e, partindo das imediacdes da atual Praca da Bandeira, seguiria pelos vales dos rios
Tamanduatei, Tieté e Pacaembu até a altura do cemitério do Aracd, de onde seguiria pela
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Avenida Paulista até as imediagOes da Vila Mariana, retornaria ao centro pelos vales do Ipiranga
e Tamanduatei até novamente encontrar seu ponto de partida. A assimetria do circulo em
relagdo ao centro histérico, deixando de lado a zona leste operdria e privilegiando o eixo
sudoeste pode ser vista como uma antecipacdao do deslocamento do centro financeiro para
estas zonas.® O projeto teve oposicdo da Light, concessionaria do servico de bondes, e acabou
sendo recusado pela Camara.

A prépria Light, com apoio canadense®, propds um projeto em 1927, que consistia em quatro
linhas de metré interligadas com as linhas de bonde, por ela operadas. A primeira formava um
semicirculo na area central, partindo do Parque D. Pedro Il, chegando ao Anhangabal em
subterraneo, seguindo até a Praca Ramos, Rua Conselheiro Crispiniano, Viaduto Santa Ifigénia,
Largo de Sdo Bento e, por fim, em subterraneo até o Mercado. A segunda atenderia a Zona
Leste, partindo da Rua do Carmo até o Belenzinho. A terceira, em direcdo ao sul, partindo da
Rua Xavier de Toledo, seguindo o tracado da Av. 9 de Julho, passando sob a Av. Paulista em
tunel e a partir dai se ramificando para atender Jardim América e Vila Mariana. A quarta
atenderia a Zona Norte, ligando a linha central até a Cantareira. O projeto era bastante
consistente em termos de detalhamento das solucGes e abrangente, ao prever integracoes
modais e melhorias urbanas complementares, contemplando outros servigos dos quais a Light
era também concessionaria, como a iluminac¢do publica. O momento, porém, coincide com o
desenvolvimento do Plano de Avenidas®™ de Prestes Maia e o auge da confianca no papel do
automoével individual como solucdo dos problemas urbanos, e o projeto foi abandonado.

Em 1928, o Governo encomendou ao Prof. Anténio Carlos Cardoso um projeto que transformava
a Estada de Ferro da Cantareira em linha metropolitana, integrada aos bondes no Mercado e
seguindo em dire¢do norte, bifurcando-se para atingir Guarulhos. O projeto também foi
abandonado. Em 1929, no Governo Pires do Rio, apresentou-se uma nova proposta para sistema
sobre trilhos, incluido no Plano de Avenidas. A proposi¢cdo consistia em quatro linhas radiais,
sendo que a norte-sul era similar a de 1928 de Cardoso e 1927 da Light, e as trés outras seguiam
para leste, oeste e sudeste e, da mesma forma que as anteriores, ndo foi implementada.

O tema so6 foi retomado em 1945, com a publicagdo de um estudo feito pelo engenheiro Mario
Lopes Ledo, que prop6s um anel de irradiacdo em torno do centro histérico, do qual sairiam
cinco linhas radiais: a Linha Norte, elevada até a Cantareira, a Linha Pinheiros, subterranea até
o Hospital das Clinicas e depois em superficie até o Rio Pinheiros, a Linha Sul, aproximadamente
pelo caminho que percorre hoje a Av. 23 de maio, bifurcando-se, a altura da atual Estacdo
Paraiso, em dire¢do ao Jabaquara e a Santo Amaro, a Linha Leste, estendida até a Penha e,
finalmente a Linha Sorocabana, que ligava o anel a estagdo de mesmo nome. O plano era
compativel e integravel ao plano de Prestes Maia. Apresentava, porém, algumas fragilidades:
nao haveria como transpor o centro da cidade sem ao menos duas transferéncias, pois o
conceito do anel obrigava esta operacdo; também desconsiderava a integragdo com os bondes,
em declarada adesdo ideoldgica ao plano rodoviarista de Maia.

8 MUNIZ, Cristiane. Construindo conceitos e buscando modelos: planos para a mobilidade sobre trilhos

em S3o Paulo.

% Observar que, na mesma época, as companhias de tramway canadenses buscavam a implantac3o das

primeiras linhas de metré6 em Toronto e Montreal sob sua concess3o.

%1 0 Plano de Avenidas foi um projeto de sistema viario estrutural proposto por Francisco Prestes Maia e
Jodo Florence de Ulhoa Cintra nas décadas de 1920 e 1930 para a cidade de S3o Paulo, que orientou o
crescimento do municipio nas décadas seguintes.
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Em 1947, os técnicos do Metrd de Paris apresentaram um novo projeto, com conceito diferente
do plano de Ledo. Ao invés do anel central e linhas radiais, propunha duas linhas diametrais que
se cruzariam na Estacdo da Luz. A primeira Norte-Sul, entre Santana e Moema, a segunda Leste-
Oeste, da Lapa até a Mooca. Havia ainda o esbogco de uma terceira linha, que unia as duas
principais, passando pela Consolacdo. Também em Sdo Paulo os franceses propuseram a
tecnologia dos trens sobre pneus de borracha, ja implantada em alguns trechos de Paris,
posteriormente em Montreal e em outras cidades sob a mesma orientagao técnica.

No ano seguinte, a Prefeitura contratou a Companhia Geral de Engenharia para elaborar um
novo projeto para um sistema de transito rapido, com objetivo de descongestionar o transito da
area central. O projeto era composto de trés linhas, a Norte-Sul entre a Ponte Pequena e Santo
Amaro, a Leste-Oeste entre o Pacaembu e o Bras e uma terceira linha, como etapa final,
somente esbogada, entre Ipiranga e Pinheiros.

Em 1955 criou-se a Comissdao do Metropolitano, que em 1956, desenvolveu um projeto
denominado “Anteprojeto de um sistema de transporte rdpido metropolitano”, constituido de
trés linhas que se cruzavam na darea central, a primeira Norte-Sul, entre Santana e Santo Amaro,
incluindo, no sul, um prolongamento até Pinheiros e no norte uma ramificacdo até Guarulhos;
a segunda Leste- Oeste, entre Tatuapé e Lapa, com possiveis extensdes até a Vila Matilde, a
leste, e Osasco no oeste; a terceira Sudeste-Sudoeste, entre o Rio Pinheiros, no final da Av.
Reboucas e o ABC. Observa-se que esta configuracdo ja contempla os municipios da Grande S3o
Paulo, que ainda hoje n3o receberam o metrd.%> Em 1957, novamente a Prefeitura, através do
Departamento de Urbanismo, revisou o anteprojeto do ano anterior, reduzindo-o a apenas duas
linhas, uma Leste-Oeste, entre Penha e Lapa e a Sudoeste- Norte — Sudeste, um arco entre
Pinheiros, a Ponte das Bandeiras, junto ao Rio Tieté e o Ipiranga.

ENFIM, O METRO.

A primeira linha metrovidria de Sdo Paulo acabou sendo implantada mais de setenta nos depois
de suas primeiras tentativas. Em agosto de 1966, a Prefeitura de Sdo Paulo instituiu Grupo
Executivo do Metr6 (GEM), com objetivo de levar adiante a implantagdo das primeiras linhas. O
GEM convocou uma sele¢do internacional para os estudos econémicos e o pré-projeto de
engenharia, e em dezembro do mesmo ano dez consdrcios apresentaram suas propostas. A
presenca de empresas internacionais se justificava pela exigéncia de experiéncia prévia no tema,
o0 que nenhuma empresa nacional tinha. Foi vencedor o consdrcio formado pela brasileira
Montreal e as alemas Hochtief e Deconsult, denominado “Consdrcio HMD”, que em outubro de
1968 entregou os volumes dos “Estudos Sdcio-economicos, de trafego e de viabilidade
econdmico-financeira” e o “Estudo Técnico — Pré-projeto de Engenharia”.

O relatério HMD previa uma rede bdsica de metrd, a ser implantada em um prazo de dez anos,
composta por quatro linhas a serem construidas conforme a prioridade. Estavam previstas as
linhas Norte-Sul, entre Santana e Jabaquara, com ramal entre Paraiso e Moema, Leste-Oeste,
entre Casa Verde e Vila Maria, Pinheiros — Via Anchieta, com ramal Pedro Il — Vila Bertioga e
finalmente, Vila Madalena — Paulista, quase que uma sintese dos tracados que foram sendo

9 As linhas 19 — Celeste e 20 — Rosa, ainda em projeto, devem atingir os centros de Guarulhos e Santo
André, respectivamente, com inauguracgdo prevista até o final desta década.
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depurados ao longo das décadas anteriores. Considerando equivaléncia de demanda entre as
linhas Leste-Oeste e Norte-Sul, a preferéncia para a implantacdo da ultima como linha pioneira
se fundamentou em dois fatores, conforme o relatério HMD®*: em primeiro lugar porque era a
linha que poderia ser construida mais rapidamente, uma necessidade urgente, dada a situacao
critica do sistema de transportes da cidade naquele momento; secundariamente, a linha que
atendesse as localidades entdo pior atendidas, efetivamente as que estavam alijadas do sistema
de trilhos da metrépole, no caso, as zonas Norte e Sul. Apenas a primeira linha seguiu o tracado
do pré-projeto HMD, enquanto as demais tiveram seu tracado ajustado, parcialmente
aproveitados ou suprimidas nas décadas seguintes, até a constituicdo atual da rede.

Figura 59 - Mapa rede - Pré-projeto HMD
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9 HOCHTIEF, MONTREAL, DECONSULT — HMD, 1968, p. 174
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Marcello Fragelli era na época consultor de arquitetura tanto da Montreal como de sua
subsidiaria Promon Engenharia, e, a partir de 1967 acabou sendo conduzido aos projetos,
inicialmente em fung¢do consultiva, mas aos poucos assumiu a coordenacdo e a autoria dos
anteprojetos de arquitetura das estagGes, uma posi¢do que foi sendo conquistada gradualmente
pelo seu posicionamento critico em relacdo aos projetos elaborados pelos engenheiros alemaes
das empresas consorciadas e pela abordagem técnica na resolucdo dos problemas de circulagdo
e racionalidade estrutural das estacdes. °* O caminho até a elaboragdo dos projetos das quatro
estacGes subterraneas abordadas neste trabalho passou pelos estudos prévios de outras
estacGes, inicialmente as do trecho elevado, especialmente a Ponte Pequena, atual Arménia,
depois as primeiras subterrdneas, como a Luz, que |he abriram as portas para os demais
projetos.

Figura 60 - Estacao Arménia
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Fonte: HOCHTIEF, MONTREAL, DECONSULT — HMD,1968.

Figura 61 - Estacdo Arménia

Fonte: KON, Nelson.

9 FRAGELLI, 2010, p. 224 — 305.
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2. SEGUNDA PARTE - QUATRO ESTAGOES SUBTERRANEAS DA LINHA 1

Esta parte apresenta a descricdo genérica das estacOes subterraneas da Linha 1 e especifica das
guatro estacdes selecionadas como estudo de caso para esta pesquisa, resultado tanto da
pesquisa de campo, em inUmeras visitas as esta¢des, quanto da andlise e redesenho dos seus
projetos executivos originais.

Em que pese a longa durac¢do - desenvolvido ao longo de quase dez anos -, e a conhecida
fragmentacdo na elaboracdo do projeto, executado por diferentes equipes técnicas, o conjunto
de estacOes subterraneas da Linha 1 do Metro de Sao Paulo apresenta notavel homogeneidade,
aspecto derivado de sua orientagdo projetual original em termos de método construtivo,
conceito de ventilagdo e visdo arquitetdnica.

Constituem um conjunto de estacdes de baixa a média profundidade®, ao se considerar que
suas plataformas estdo entre dez e quinze metros abaixo do nivel da superficie. Como foi a
primeira linha a ser escavada na cidade, ndo houve a necessidade de aprofundamento
deliberado para cruzamento sob outras linhas, o que permitiu, na maioria dos trechos, o
emprego do método construtivo conhecido como “cut & cover” ou “em vala”, adequado a
escavacdes mais rasas, ndo vidvel para profundidades elevadas®. As diferencas de profundidade
entre as estacdes se originam nas restricdes devidas a geologia do solo, interferéncias e nas
limitacOes de rampa e curvatura do tracado metrovidrio versus a topografia do trecho que
atravessam, assim, a partir de um modelo tipico, o projeto obriga-se a adaptac¢des que
particularizam a articulagdo urbana e os espagos interiores de cada estagao.

2.1.ASPECTOS GERAIS

A caracterizacdo comum as estacGes subterraneas se origina da adog¢do de premissas
construtivas e sistémicas similares - como o método construtivo e o sistema de ventilacdo, de
premissas programaticas e derivadas de normativas, como a orientagao de fluxos, e, também,
da desejada padronizacdo da apresentacdo publica dos elementos de arquitetura e
comunicagdo visual do sistema.

2.1.1. METODO CONSTRUTIVO

As estacGes subterrdneas da Linha 1 foram escavadas através do método construtivo conhecido
como “cut & cover”, em portugués denominado “em vala”, “em vala a céu aberto”, “VAC” ou
“em trincheira”, que consiste na constru¢do uma parede diafragma perimetral, formada pela

% A medida que se amplia o sistema de linhas subterrdneas de uma cidade, as esta¢des tendem a ser
tornar mais profundas, pois as vias necessitam cruzar sob outras vias existentes. Também o avanco da
tecnologia viabilizou esta¢Oes escavadas com métodos nao destrutivos, que tendem a ser mais profundas
devido a sua demanda estrutural.

% De forma geral, a medida que se aprofunda a parede diafragma, mais solicitacdes horizontais sdo
atuantes, fazendo que a partir de determinado ponto se torne antieconGmica a sua execug¢do, sendo
preferivel a substituicdo por outro método de escavacgdo. Este limite, porém, depende da caracteristica
do solo, da concepgdo da estrutura e da metodologia de escavagao.
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introdugdo vertical de laminas ou estacas de concreto no solo, em sequéncia ao longo da
circunscricdo da caixa da futura estacdo, para posterior escavacgdo e estruturacdo do espaco
interior com vigas e lajes, neste caso também em concreto. Neste trabalho preferiu-se a
denominagdo “em vala”, menos comum que o equivalente em inglés, mas de mais amplo
entendimento.

Figura 62 — Esquema de escavacao pelo método construtivo “em vala”.

1 — tecido urbano consolidado; 2 — cravacdo de estacas-prancha de concreto no perimetro da futura
escavagdo; 3 — escavagdo, contencdo e estruturacdo interna das paredes diafragma; 4 — estacdo
construida e recomposicdo da superficie. Fonte: elaboragdo JBMC.

A abertura de valas foi o método dominante nas escavagdes desta primeira linha em S3o Paulo.
Embora seja 0 método construtivo mais econémico para escavagao de subsolos, em termos de
custo direto, até os dias de hoje, tem caido em desuso em dareas de grande densidade e fluxo
populacional, pois obriga a demolicdo completa e reconstrugdo posterior do espago urbano
correspondente ao perimetro da estacdao e seus acessos, causando interdicdo temporaria ou
permanente de vias e restricdo de acesso a residéncias e comércios durante longos periodos de
obras.

Na implantagdo da Linha 1, ndo sé as estagdes foram escavadas com este método, mas também
boa parte do trecho enterrado da via metrovidria, com pontuais exce¢des nas dreas centrais. As
fotos da obra ddo uma ideia do que foi o impacto urbano desta intervencdo, impensavel de ser
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repetida nos dias de hoje, quando a ado¢do de métodos “ndo destrutivos”®’

para as vias, é praticamente mandatoria.

, especialmente

Figura 63 - Foto da construgdo da Linha 1 - Azul nos anos 1970, vista em diregao ao Sul, com escavagao
da Estacdo Praga da Arvore em primeiro plano

Fonte: sitio eletrénico “S3o Paulo em foco” https://www.saopauloinfoco.com.br/fotos-aereas-do-
metro.

A adogdo do método em vala ordinariamente resulta em um espaco de contornos ortogonais
no interior das estagbes, definido pela horizontalidade dos pisos e lajes de cobertura e
verticalidade das paredes diafragma laterais, em oposi¢cdo aos métodos ditos “ndo destrutivos”,
onde o emprego de estruturas em forma de poco cilindrico e abdbadas apresentam melhor
desempenho estrutural e compatibilidade com o processo de escavacao.

2.1.2. VENTILACAO

A ventilacdo em estacOes subterraneas é condicdo vital para habitabilidade dos espagos
construidos e a seguranca e conforto de quem os ocupa. Requer espagos de dimensdes

97 Os métodos “n3o destrutivos” cldssicos para escavacdo de sistemas metrovidrios s3o tuneladoras tipo
“shield”, o popular “tatuzdo” para escavagao da via, e 0o método de escavagdo em pogo e “NATM — New
Austrian Tunnelling Method” para as estagGes.
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significativas, em grande parte ocultos a visdo dos usudrios, e de posicdo imperativa, o que
condiciona enfaticamente a arquitetura das estagdes.

Nestas estacdes, as trocas de ar sdo promovidas por um ciclo continuo de insuflagdo e exaustao,
movimentados por baterias de ventiladores mecanicos de aproximadamente trés metros de
didmetro, cujo funcionamento necessita ser protegido acusticamente.

O ar externo é captado na superficie, geralmente através de aberturas posicionadas entre cinco
e dezoito metros de altura, em torres de ventilagdo. A partir do ingresso nestas aberturas
elevadas, percorre duto de concreto de aproximadamente quatorze metros quadrados de
seccdo, em trajeto vertical descendente, que, reunidos em um Unico duto de vinte e oito metros
guadrados, sofre uma angulacdo de noventa graus e segue em trajeto horizontal
transversalmente sob as plataformas, retoma entdo sua direcdo vertical, perfura o piso das
plataformas junto as paredes, e, oculto por painéis metalicos, finalmente se difunde no espaco
habitdvel da estacdo através de um duto metalico de seccdo constante, que se desenvolve
horizontalmente a uma altura de 2,30 m.%, continuamente por toda a extens3o das plataformas.

No sentido contrario, o ar viciado do interior da estacdo é exaurido por aberturas posicionadas
na lateral das plataformas, junto a via, onde simultaneamente se retira o calor e a fuligem
produzidos pelo atrito dos rodeiros metalicos do trem, impedindo que estes alcancem o
ambiente da estacdo. A partir destas aberturas, este ar é conduzido por succ¢do através de um
duto horizontal que se desenvolve sob todo o comprimento das plataformas, as atravessa, sob
as vias, até que encontre seu caminho vertical na prumada das torres de ventilacdo, onde é
devolvido ao exterior, completando o ciclo de ventilagdo.

O percurso do ar insuflado e exaurido jamais se comunica em condi¢des normais de operagao,
pois cada sentido de fluxo opera em dutos exclusivos. Em condi¢Ges de emergéncia, como por
exemplo um incéndio no interior da estacdo, dependendo do projeto de ventilagdo e da
estratégia operacional de contingéncia, os ventiladores podem ser revertidos e o sistema todo
pode funcionar como extrator de fumaca. A torre de ventilagdo concentra insuflagdo e exaustdo
no mesmo corpo construido — embora internamente a ela os dutos ndo se confundam - mas
posiciona em diferentes alturas a tomada de ar — mais baixa, e a sua exaustdo, em posi¢cao mais
alta, para que o ar viciado se disperse e ndo retorne a estagdo. A disposicdo das aberturas,
voltadas a diferentes orientagdes, e a introdugao de aletas também contribuem para que os
fluxos de ar sejam direcionados e evite-se a contaminacao.

% Medidas tomadas no local.
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Figura 64 - Corte genérico com sistema de ventilagao

1 2
T ®
3 o a
4 it

Fonte: elaboragdo JBMC

Nestas estacOes, as estruturas dedicadas a ventilacgdo formam, em planta, um eixo
perpendicular ao corpo principal da estag¢do, criando um corpo secunddrio lateral, a formar um
“T”, voltado para o lado mais favoravel para seu afloramento na superficie.

Com exce¢ao do duto metdlico de insuflagdo nas plataformas e das torres que emergem na
superficie, todas as demais instalagdes estdo fora do alcance e da visdo dos usudrios do sistema.
O duto de insuflagdo, embora aparente ao longo das plataformas, se revela pouco na paisagem
interna da estagao, pois pintado inteiramente de preto se coloca em sombra contra o teto e o
topo da parede que o suporta, especialmente quando confrontado com a cor viva aplicada nos
painéis.

As torres de ventilacdo, ao contrério, afloram majestosas na superficie junto aos acessos das
estagGes e nos pogos a elas intermediarios, em diversas alturas, orientagdes e configuragbes
funcionais, mantendo, porém, identidade de expressdo formal. Resultam do afloramento direto
dos dutos verticais de insuflagdo e exaustdo, cujas plantas retangulares se elevam do subsolo a
superficie com a mesma secg¢do, compartilhando, total ou parcialmente, uma de suas paredes.
Cada duto, em sua elevacdo, ao encontrar seu ponto ideal de abertura para as trocas de ar,
converte-se em caixa, abrindo-se entdao em duas dire¢Ges opostas, filtradas por placas verticais
de concreto, a forma de difusores. Manterd, porém, as duas outras superficies cerradas, que se
descolardo da volumetria do duto, convertendo-se laminas que se alargam para proteger a
lateral das placas difusoras.
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Figura 65 — Torres de ventilagao da Estagao Sdo Joaquim, incorporadas ao edificio de acesso.

Fonte: Foto do autor, 2022

Figura 66 - Torres de ventilacdo do tunel metroviario entre estacdes Liberdade e Sé (E) e torre da
Estacdo Jabaquara (D).

Fonte: Foto do autor, 2020 e 2021
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2.1.3. ESPACO INTERIOR

O espaco interior das estacGes é definido, em grande parte, pelo método construtivo. Estages
escavadas por método em vala genericamente se configuram como caixas regulares, com piso
e teto plano e paredes ortogonais. Nem sempre, porém, a construgdao completamente regular é
possivel, desejada ou efetivamente oferece o melhor balangco econémico.

A construcdo perimetral das paredes diafragma, que conformard o espaco interno da futura
estacdo, se torna mais simples e mais econ6mica quando evita recortes pronunciados — por isto
se busca, por principio, a regularidade. Por outro lado, o custo da escava¢do® é tdo significativo
qgue ndo se admite seu emprego para producdo de espagos que ndo sejam absolutamente
necessarios: melhor recortar a caixa do que escavar espacos inuteis. O tracado da via
metrovidria, em sua passagem pelo interior da estacdo, também ird definir o contorno da vala:
nem sempre é vidvel um trecho reto, especialmente quando a via é também escavada em vala,
pois precisa adequar-se ao desenho urbano na superficie. Assim, ndo sdo incomuns as passagens
em curva, que terminam por subjugar o desenho da vala e definir a espacialidade da estacgao.
Desta forma, o processo de projeto da arquitetura das esta¢gdes, mesmo que tenha como ponto
de partida um projeto tipico, serd obrigado a adaptar-se a cada situacao especifica.

No caso das estacdes da Linha 1 ndo ha grande variacdo de solucdes para o contorno das
escavacoes: manteve-se regular o espaco das plataformas e produziu-se uma deformacao
lateral, junto aos mezaninos, para acomodacdo das escadas entre plataformas e mezaninos,
além de corpo perpendicular para instalacao de ventilagao, a formar um “T”.

Figura 67 - Formato das valas de estag¢des Linha 1

PRACA DA ARVORE JABAQUARA

Fonte: elaboragao do autor sobre desenho original do HMD Metré de SGo Paulo —Sistema integrado de
transporte rapido coletivo da cidade de Sdo Paulo. Sdo Paulo, HMD, 1968.

As lajes de cobertura apresentam diferentes desenhos a cada estagdo, em geral submetidas a
um mesmo conceito que é se elevarem sobre a parte central do corpo das estagdes — sob este

9 “Escavacdo” aqui entendido como o processo completo, que inclui a escava¢do propriamente dita,
estruturacdo, impermeabilizacdo, ventilacdo, acabamento, manutencdo da habitabilidade ao longo da
vida util, entre outros.
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aspecto quando vistas longitudinalmente — para proporcionar pé-direito viavel para o mezanino
e os conjuntos de escadas entre mezanino e plataforma, reduzindo sua altura em ambas as
extremidades da esta¢do, onde se obrigam a cobrir apenas as plataformas, que se posicionam
em cota inferior ao mezanino. Este principio aplica-se as estacGes cuja profundidade é tipica,
em torno de dez metros, mas ndo serve para estacées mais profundas, como a Liberdade, onde,
para vencer o vao vertical de mais de dezesseis metros foram empregados dois niveis de
mezanino, exigindo uma solucdo espacial especifica. Ao se tratar do desenho préprio de cada
laje, se verificam solugdes reticuladas, em arcos ou plissadas. Em casos como a Estacdo Praca da
Arvore, o desenho se justifica por caracteristicas geoldgicas préprias do local de sua
implantacdo. De forma geral, as lajes de cobertura sdo os elementos mais presentes no espaco
interior das estacBes e fazem com que, no contexto de um projeto que buscou manter
similaridades, as tornem Unicas.

Figura 68 - EstacBes Vila Mariana, Liberdade, Jabaquara e Praga da Arvore - Cortes

Fonte: elaboragdo do autor.

A estrutura interna a caixa das estagGes, formada por pilares e vigas de concreto aparente,
constitui uma grelha que enrijece o contorno resistente da caixa, submetida as pressdes do
subsolo, e simultaneamente suporta lajes de mezaninos e escadas. Sua inserc¢ao, porém, produz
desafios para a circulagdo e a espacialidade da estacao, que precisaram ser contornados pelo
projeto.

PAVIMENTOS

Em regra, as estacdes subterraneas da Linha 1 se desenvolvem em trés niveis principais. De cima
para baixo: os acessos, no nivel da superficie e integrados ao tecido urbano; o nivel do mezanino,
gue concentra os fluxos provenientes dos acessos, abriga elementos de controle da estacdo e
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permite a transposi¢do das vias - posicionado em torno de sete metros de profundidade e, por
ultimo, o nivel das plataformas, local de embarque e desembarque das composicdes, em média
entre dez e quinze metros de profundidade. Além dos niveis principais, dependendo da
configuracdo de cada estacdo, conta-se com niveis intermediarios, destinados a cumprir
percursos verticais, ou quando necessario, niveis exclusivos para abrigo de instala¢des técnicas
e operacionais.

ACESSOS

As estacOes apresentam trés configuracGes principais para seus acessos. Cada estacdo,
dependendo de sua insercdo urbana, pode admitir duas ou mesmo as trés configuracdes
simultaneamente.

Como primeira e preferencial configuracdo, se estabeleceu o acesso através de pracas ou
espacos publicos de maior porte e reconhecido valor de centralidade em seus bairros. Nestes
casos, aproveitando-se da generosidade do espaco disponivel ou da topografia favoravel,
produziu-se uma gradual transicdo entre a superficie e o espaco subterrdneo e evitou-se a
insercdo de edificacGes de acesso que pudessem interferir na paisagem do espaco publico.
Assim se comportam os acessos principais as esta¢des Sdo Bento e Liberdade, por exemplo,
onde o espaco da pracga original é recortado ou progressivamente rebaixado, permitindo o
ingresso através do desvao entre estes planos. Com a mesma estratégia, considerados os
desniveis ja existentes na topografia local, o acesso da Estacdo Sdo Bento que se abre para o
vale do Anhangabaul e o acesso da Estacdo Jabaquara que aflora junto a Rua dos Jequitib3s,
também tomados como exemplo, se aproveitam desta condicdo de relevo para viabilizar o vao
vertical que permite o ingresso a estagdo. Onde ndo houve, porém, espaco na superficie para
desenvolver gradual descida ao subsolo, optou-se por aberturas diretas das escadas para a
superficie, descobertas, como no acesso principal da Estacdo Praca da Arvore.

Uma segunda configuragdo bastante utilizada, em especial para acessos secunddrios em espagos
de tecido urbano consolidado, é a implantagdo de pequena edificacdo destinada exclusivamente
ao acesso, de pavimento Unico e construgao simples, padronizado em estrutura em concreto
pré-moldado aparente e vedagdes em bloco de concreto rebocado e pintado de branco. Este
tipo de acesso ocupa lotes originalmente pertencentes a construcgdes privadas, cuja propriedade
foi obtida pelo metrd a custa de desapropriagao. De forma geral, este tipo de acesso se adequa
ao entorno remanescente, em termos de alinhamento urbano e compositivo ou mesmo
volumetria, em determinados casos.

Os acessos podem, em uma terceira configuracdo, estar dedicados exclusivamente ao
atendimento das transferéncias para terminais de 6nibus associados as estag¢des, situagdes em
que geralmente afloram como aberturas sob o espago dos terminais, em geral com cobertura
propria.

Todas as estagOes contam com no minimo dois acessos, ndo apenas por necessidade de
redundancia ou capacidade para evacuacgdo, mas para atender os dois lados de eixos viarios na
superficie sob os quais se posicionam as esta¢des, de forma recorrente na implantagao desta
linhal®, Destaforma, é facilitado ndo sé o acesso a estacdo, mas a travessia dos pedestres entre

100 HOCHTIEF, MONTREAL, DECONSULT - HMD. Metré de Séo Paulo —Sistema integrado de transporte
rapido coletivo da cidade de Sdo Paulo. Sdo Paulo, HMD, 1968.
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ambos os lados das avenidas. Como premissa desta linha, condicdo replicada posteriormente
nas demais linhas do Metro de Sao Paulo, a interligacdo subterranea dos acessos se localiza em
area ndo paga, o que permite a livre transposicdo dos pedestres, independentemente de sua
adesdo ao sistema metroviario.

MEZANINO

O mezanino é o espaco intermediario entre os acessos e as plataformas. Abriga as instalagGes
de controle da estacdo: linhas de bloqueios e respectivos portdes, além das bilheterias e do
centro de controle operacional da estacdao. Como espaco de transicdo, abriga dreas em zona nao
paga, que funcionam como travessia publica, ao interligar no subsolo todos os acessos a
superficie, e também zonas em darea paga, apds a linha de bloqueios, que distribui os fluxos
internos da estacdo em direcdo as plataformas.

Nas estacoes da Linha 1, o mezanino ocupa uma laje de desenvolvimento transversal ao sentido
da caixa da estacdo, preferencialmente em seu centro, elevando-se em média sete metros acima
das plataformas, mesma medida média com que posiciona sob a superficie.

A laje de concreto que suporta o mezanino dispOe-se perpendicularmente a posicdo das
plataformas, recebendo em suas quatro extremidades os conjuntos de circulagdo vertical —
escadas fixas e rolantes, entre mezanino e plataforma. Em estacdes com maior profundidade, o
mezanino pode desdobrar-se em dois ou mais pavimentos, como recurso para vencer maiores
distancias verticais.

Posteriormente a construcdo das estagdes, foram inseridos dois elevadores, um para atender
cada plataforma, como medida de atendimento a legislacdo de acessibilidade. Em algumas
estacGes, como Liberdade e Vila Mariana, inseriu-se posteriormente um bloco extra de salas
operacionais, que provoca obstrucdo das perspectivas visuais originais entre mezanino e
plataformas.

PLATAFORMAS

As plataformas sao destinadas ao embarque e desembarque nas composicdes ferrovidrias e sdo
dimensionadas para abrigar a acumulagdo e movimentagdo de pessoas neste processo
simultaneo. A configuracdao de plataformas no conjunto de estagdes da Linha 1 apresenta
razoavel variacdo, devido a requisitos operacionais, de demanda ou ainda como condi¢do de
projeto. A maioria, porém, apresenta plataformas laterais em relagao as vias, com variagées de
largura conforme a capacidade de usudrios requerida’® e comprimento uniforme de 126 m.,
adequada as dimensdes do material rodante.

As estacOes em geral sdo configuradas por duas plataformas, uma para operagdo em cada
sentido. Este longo espaco linear é limitado, por um lado, pela via metroviaria, que repousa em
leito 1,20 m. abaixo do nivel das plataformas e, pelo lado oposto, pelo plano vertical da parede
diafragma de concreto, aqui sobreposta por um painel metdlico que organiza todas as
instalagcGes técnicas e define a ambientacdo deste espaco.

101 A largura das plataformas depende de diversos fatores, mas o principal é a 4rea requerida para
atendimento aos usudrios no hordrio de pico. O comprimento depende apenas da adequacgdo a dimensao
da composicdo metroviaria.
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Figura 69 - Plataformas das estagdes Praga da Arvore e Vila Mariana.

Fonte: Fotos do autor, 2022 e 2023.

NiVEL DE BASE

Denominado comumente como “pordo de cabos”, situa-se no fundo da caixa da estacdo, em
sua cota mais baixa e abriga primariamente a passagem de duas vias metroviarias, que operam
em sentidos opostos. Paralelamente as vias, no espago sob a proje¢do das plataformas se
posicionam os dutos de exaustdo e insuflagdo, visitaveis através de alcapoes localizados no piso
das plataformas. Pela sua natureza, é um espa¢o vedado a ocupa¢do com a estagdo em
operacgdo, ndo sé pelo movimento das composi¢des ferrovidrias como pela instalagdo elétrica
de tracdo dos trens, comumente conhecido como o “terceiro trilho”, capaz de produzir carga
elétrica letal ao se estabelecer contato. A parede que separa a drea das vias do duto de exaustdo
esta recuada 80 cm. da borda da plataforma, para criar o que se costuma denominar “espaco
do suicida”, que permite a quem, acidentalmente ou ndo, tenha caido na via, possa se esquivar-
se do trem em movimento no interior da estacdo, salvando sua vida.

PLANTA DE DUTOS

Nivel com ocupagdo pontual e exclusivamente destinado aos dutos de ventilagdo em sua
passagem transversal sob as vias metrovidrias, para atendimento igualitdrio dos dois lados da
estacdo, ou seja, como as torres de ventilacdo se posicionam em um dos lados da estacdo, é
necessario que se possa proporcionar uma transposi¢cdo sob as vias para que se acesse a
plataforma do lado oposto. Ndo é um espago habitdvel, nem visivel no espago interior da
estacdo, apenas visitavel para manutencdo eventual.
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2.1.4. ACABAMENTOS

A arquitetura das estacdes se expressa, entre outros aspectos, através da exposi¢do total da
estrutura resistente, tanto de seus componentes ligados a contencdo das escavag¢des para
construcdo da caixa de concreto, quanto as suas estruturas internas de suporte do mezanino e
escadas. Embora resultem de diferentes solicitacbes e empreguem diferentes metodologias
construtivas, piso, parede e teto constituem uma Unica envoltéria de concreto aparente na
percepcdo do usudrio.

No interior da estacdo nao existem forros, o que deixa lajes e vigas aparentes nos tetos. O
desenho das formas varia de esta¢do para estacao, em planos mais lisos, que acompanham o
desenhos de arcos, plissados ou desdobramento de planos irregulares. As paredes sao
igualmente descobertas, muitas vezes apresentam o concreto com marcas de obra, pequenas
perfuracGes e mesmo inscrigdes manuscritas ficaram aparentes sob o verniz que se aplicou para
a sua protecdo superficial. O piso de granito cinza é onipresente em todos os espacgos interiores
e se coaduna visualmente com o concreto aparente das paredes e tetos. Os rodapés sdo do
mesmo material, com 15 cm. de altura, simplesmente sobrepostos a parede de concreto, a
excec¢do das escadas, onde apresentam negativos de 5 cm. nas bordas dos degraus.

Figura 70- Interiores das esta¢Ges Sdo Joaquim (E) e Santa Cruz (D).

Fonte: Fotos do autor, 2021 e 2023.
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Figura 71 - Interior e parede interna da Estagdo Vila Mariana.

Fonte: Fotos do autor, 2023.

Figura 72 — Escadas fixas — rodapés negativos

Fonte: Fotos do autor, 2022 e 2023.
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Os peitoris também sdo desenvolvidos em concreto aparente, com altura de 110 cm., suspensos
15 cm.!®? do piso, apoiados pontualmente em montantes do mesmo material, em continuidade
com o plano vertical e sobrepostos por acabamento em chapa de aco inoxidavel dobrada.
Quando guarnecem as escadas, tem espessura de 10 cm. e algam-se a 110 cm., com apoio
diretamente em sua lateral, sem deixar vdaos abertos. Recebem peitoril justaposto de concreto,
acompanhando a inclinacdo da escada, da qual se afasta 5 cm., e prescindem do acabamento
superior metalico, sofrendo apenas chanframento em 45 graus em seus vértices superiores.1%3

Figura 73 — Peitoris da Estag&o Praca da Arvore

Fonte: Fotos do autor, 2022 e 2023.

102 Medidas tomadas no local.
103 Conforme documento DE-0094-B-0903-B (Estacdo Jabaquara).
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Figura 74- Peitoris nas escadas - estacGes Vila Mariana (E) e Liberdade (D).

Fonte: Fotos do autor, 2022 e 2023.

As instalagdes originalmente foram posicionadas junto as paredes, disciplinadas e protegidas
fisica e visualmente por painéis metalicos. Esta disposicdo representou consideravel avanco
técnico, ao tornar independentes obra civil e instalagdes, sendo estas visitdveis a qualquer
tempo. Posteriormente, por necessidade de atualizagdo técnica, instalou-se em varias estagoes
uma profusdo de tubulagdo galvanizada aparente fixada diretamente no teto e nas paredes de
concreto, em evidente desordem.

2.1.5. PAINEIS

A ambientacdo, aplicagdo de comunicagao visual, passagem e paginagao de instala¢gdes nas
areas publicas das esta¢Ges estdo a cargo de painéis de estrutura metalica aplicados sobre as
paredes de concreto.

Em nenhum ponto do capitulo de suas memdérias onde descreve a experiéncia com os projetos
do Metr6 de S3o Paulo, Fragelli faz referéncia explicita a criagdo dos painéis, embora se atribua
ao projeto original das estagdes, por ele conduzido, a estratégia de separar as instalacGes
referentes a sistemas da obra civil bruta, tornando independente a sua execugdo e manutengao.
Desta forma, os painéis ndo surgem como elemento decorativo, mas sim como mecanismo
arquitetonico destinado a passagem de instalagdes técnicas, que sdo especialmente presentes
ao longo das plataformas. O projeto do painel, conforme foi executado, é provavel que se refira
a uma “concepgao coletiva” liderada pelos arquitetos da Companhia do Metrd, com participagdo
das equipes de Comunicac¢do Visual.

Sdo identificados dois tipos de painéis nas estacdes da Linha 1.
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Do primeiro tipo fazem parte os painéis posicionados nas dreas nao pagas, principalmente nos
tuneis de travessia entre os acessos e 0 mezanino, embora em algumas estacdes tenham sido
instalados em dreas pagas do préprio mezanino. S3o painéis com estrutura de aco, fixada
diretamente na parede de concreto, e fechados com placas em fibrocimento pintado. Sua
instalac3o guarda uma distancia de 48 cm!%. em relacdo ao piso, a maneira de peitoril, afastados
8 cm. da parede que o suporta. O painel tem dimensao fixa de 165 cm. de altura, da qual 24 cm.
constitui uma faixa superior de fundo branco destinada comunicagao visual e o restante do
espaco tem destinacdo varidvel, abrigando instalagdes artisticas ou simplesmente mantidos
cegos, com a propria chapa de fibrocimento de cor natural ou metalica de cor cinza - talvez a
espera de futura intervencdo artistica. Recentemente, em algumas estacdes, tem sido
sobrepostos por inser¢Ges publicitarias luminosas, descoordenadas do médulo do painel.

Figuras 75 - Painéis em dreas ndo pagas nas esta¢Oes Jabaquara (E), obra de Renina Katz, 1991, e
Santana (D), obra de Mauricio Nogueira Lima, 1990.

\
\

Fonte: Fotos do autor, 2021.

O segundo tipo sdo os painéis localizados no ambiente das plataformas, ao longo de toda a sua
extensdo. Comparados ao primeiro tipo, sdo painéis mais robustos na sua constituicdo,
igualmente em estrutura metalica e fixados na parede estrutural lateral, porém com
fechamento em chapa de aluminio dobrada e pintada. Este tipo de painel organiza uma
infraestrutura mais complexa, que inclui hidrantes, caixas de primeiros socorros e discretas
portas para salas técnicas. Sua instalacdo guarda a mesma distancia de 51 cm. em relacdo ao
piso, e afasta-se 43 cm. da parede que o suporta, o que permite a passagem de instalagdes neste

104 Todas as dimensdes mencionadas no item referente aos painéis foram tomadas diretamente pelo
autor nas estagoes.
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vdo. O painel tem dimensdo fixa de 180 cm. de altura, da qual 50 cm. constitui uma faixa
superior de fundo branco destinada comunicacao visual, com especial destague ao nome da
estacdo, escrita em fonte que ocupa quase toda a altura da faixa, para que seja claramente
percebido desde o interior dos trens. Na parte inferior, com altura equivalente a 130 cm,,
modulada por réguas verticais em chapa de aluminio com 20 cm. de largura, paginou-se as
instalacGes aparentes, além de itens de sinalizagdo, como mapas da linha e da localizagcdo
externa da estac30'®. Nos espacos restantes desta faixa do painel, aplicou-se uma padronagem
colorida em tons varidveis a cada estacdo, que adere a modulacdo das réguas com diversas
inflexGes graficas, a maneira de uma construcdo téxtil, e que se constitui elemento essencial na
paisagem interna das plataformas, contraposto a proeminéncia do concreto nas demais
superficies internas

Figura 76 - Estacdo Vila Mariana — painel tipo 2 na plataforma

ne Vila Mariana () i el

Fonte: Foto do autor, 2021.

105 Todas as dimensdes mencionadas no item referente aos painéis foram tomadas diretamente pelo
autor nas estagdes
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Figura 77 - Estagdo Saude - painel tipo 2 na plataforma

exit

B saida ® Saude

Fonte: Foto do autor, 2021.

Integrado ao painel, em sua parte superior e ao longo de toda a sua extensdo se posiciona o
duto metdlico de ventilagdo, com dimensao constante, responsavel pela insuflagio mecanizada
de ar da superficie em toda a estagdo. O duto se torna aqui praticamente imperceptivel, pois foi
pintado de preto, assim como a parede que |lhe faz fundo, em contraposi¢ao a claridade e a cor
dos painéis.

2.1.6. ILUMINACAO

Em meio aos éxitos do projeto de Fragelli para as estacdes da Linha 1, a iluminagdo pode ser
considerada como um dos pontos de fracasso, tema que recebe o titulo de “buracos negros” em
suas memoarias, fazendo referéncia as dificuldades que enfrentou para implantar seus conceitos,
por fim largamente refutados nas obras.

Em primeiro lugar, diversas tentativas de insercdo de iluminacdo natural no interior das
estagGes, manifestadas nos primeiros estudos, foram aos poucos sendo descartadas, seja por
inviabilidade técnica ou econdmica. Insergdes pontuais e de pequeno porte, como no tunel de
transposicdo sob a Av. Jabaquara, na estacdo de mesmo nome, foram avidamente aproveitadas
e expressivamente exploradas.
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Figura 78 — Pogo para iluminagdo natural na Estagdo Jabaquara

Fonte: fotos do autor, 2021 e 2023

A iluminagado artificial foi um tema que acabou por frustrar a concepgdo original de Fragelli. A
proposicdo do arquiteto era que se proporcionasse uma gradual reducdo de luz desde a
superficie até o ponto mais profundo, que é o ambiente das plataformas, com intengao de
acentuar a transicdo; no embarque favoreceria a adaptagdo do corpo ao subsolo e no
desembarque funcionaria como suporte a orientacdo intuitiva em busca das saidas, fazendo,
outra vez, a referéncias as cavernas: onde estd a luz, estd a saida. Este aspecto foi proposto
inclusive na iluminacdo das escadas, cujos primeiros degraus no sentido da saida seriam
iluminados com maior intensidade, a indicar o caminho da superficie. Em adi¢do a isto,
propunha-se, na maioria dos espacos, iluminagdo indireta, como forma de reforgar a expressao
da arquitetura das estacOes, especialmente os tetos, que apresentavam elaborado desenho
estrutural.

O conceito foi amplamente rejeitado pelos especialistas elétricos que, apoiados em normas
genéricas, pois na época ndo havia legislacdo especifica para estagGes subterraneas, exigiam
iluminagdo uniforme em todos os espacos da estacdo, condicdo que foi efetivamente
implantada. Nas plataformas, cinquenta anos depois, uma luz ofuscante — e agora branca —cria
um plano que cega a visdo para as lajes de teto de concreto aparente.
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Figura 79 — EstacBes Praca da Arvore (E) e Liberdade (D), iluminagdo nas plataformas.

Fonte: fotos do autor, 2022

Evidentemente hd um ponto que necessita maior intensidade de iluminacdo, que é a linha de
borda da plataforma, onde se da propriamente o embarque e desembarque, e que, na auséncia
do trem, precisa se destacar em relacdo ao plano inferior da via, por seguranca. Os pontos
posteriores da plataforma e o espago em geral poderia receber iluminagdo indireta, que
realgasse paredes e tetos de concreto aparente e painéis coloridos dispostos ao longo das
plataformas. Nos demais espacgos das estacGes se repete a iluminacdo direta e uniforme,
dissociada da arquitetura, sempre com Ilumindrias inadequadas e mal posicionadas,
contribuindo para o ofuscamento e a reducdo perceptiva dos pés-direitos, ja bastante reduzidos
em determinados pontos.

105



Figura 80 — EstacBes Liberdade (E) e Praga da Arvore (D), iluminagéo interna.

Fonte: fotos do autor, 2022

2.2. ASPECTOS ESPECIFICOS

A partir de premissas comuns de projeto para o conjunto das estagdes, cada implantacdo resulta
em uma estagdo Unica em diversos aspectos, derivados de sua condigdo urbana e meios de
acesso, da geologia do solo onde se assenta e de aspectos especificos do tragado metroviario.

Neste item sdo descritas, a seguir, as caracteristicas especificas das esta¢Oes Liberdade, Vila
Mariana, Praca da Arvore e Jabaquara, ordenadas conforme sua posi¢do geografica de norte a
sul ao longo da linha. Procurou-se descrever estas especificidades de forma similar, ao
considerar, na mesma ordem, com o mesmo aprofundamento, os mesmos tépicos de
investigacdo para as quatro estacdes. Este procedimento, se por um lado permite uma
compara¢do mais objetiva, por outro corre o risco da excessiva repeticdo, pela qual pego
antecipadamente desculpas aos leitores. Buscou-se, de alguma forma, manter a pesquisa em
estado bruto neste capitulo, para produzir uma base que podera futuramente ser decomposta
como quatro artigos independentes ou congregada em Unico texto, com oportuna redagdo
uniformizada.
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2.2.1. ESTAGAO LIBERDADE

A Estacao Liberdade se posiciona na Linha 1 do Metr6 de Sao Paulo e faz parte do conjunto de
estacGes pioneiras implantadas na cidade na década de 1970, inaugurada em fevereiro de
1975.1% Em julho de 2018 a estac3o teve seu nome alterado para “Japdo — Liberdade”, em
controvertida homenagem a comunidade japonesa, supostamente majoritaria na ocupacgao de
seu entorno.
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2.2.1.1. IMPLANTACAO

A estacdo estd posicionada no centro do bairro da Liberdade, na zona central de S3o Paulo. Seu
corpo subterraneo, em leve curvatura, alinha-se, no sentido norte-sul, sob a projecdo da
Avenida da Liberdade, aproximadamente quinze metros abaixo de seu leito, no trecho em que
seu cruzamento com as ruas Galvao Bueno e dos Estudantes forma a Praca da Liberdade.

O espago em torno a estagao tem ocupagdo mista e morfologia heterogénea, alta densidade e
forte centralidade para o bairro, protagonizado por uma praca triangular cujo lado maior é
definido pela Av. da Liberdade, via de carater arterial, remanescente do caminho que estruturou
originalmente a ligacdo do centro histdrico de Sdo Paulo com a Baixada Santista. As ruas Galvao
Bueno e dos Estudantes, que formam os dois outros lados da pracga, tornaram-se eixos
estruturadores do tragado do bairro, o que intensificou a convergéncia de usudrios para a
estacao.

106 Conforme sitio eletrénico da Companhia do Metropolitano de S3o Paulo.
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Figura 81 - Estacdo Liberdade — Implantagao.

Fonte: ilustragdo do autor sobre mapa Google Earth

O acesso principal a estacado aproveita-se de parte do espaco da praca, rebaixando-o em terracgos
sucessivos até que o ultimo se alinhe com o nivel de acesso a estagao, em média cinco metros
abaixo do nivel da pracal®. Ao se rebaixarem progressivamente em direcdo a porta da estac3o,
os terracos se desdobram em planos e escadarias em diferentes dire¢des, criando em seu
desenvolvimento pequenos recintos, hoje parcialmente ocupados de forma desorganizada por
quiosgues comerciais, inUmeros pequenos monumentos e, mais recentemente, moradores de
rua. Nos fins de semana, a praga recebe uma feira bastante popular e todos os espagos passam
a ser ocupados.

107 Conforme documento DE-0042-N-0906-F — Urbanizacdo — Acesso Leste. Medida média, pois varia
conforme posi¢dao tomada na superficie.
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Figura 82 — Estac¢do Liberdade - Praga da Liberdade.

RUA GALVAO BUENO

Fonte: elaboragao do autor sobre desenho original do HMD Metré de Séo Paulo 1968.

O desdobramento do piso da praca permitiu, além da progressdo mais natural da descida a
estacdo, uma sutil integracdo do espaco subterraneo com o exterior e algum ingresso de
iluminacdo natural em seu mezanino de acesso. A estratégia também garantiu que a paisagem
da praga se mantivesse livre da introducdo de uma edificacdo de acesso, ja que este se realiza
através de uma fresta entre os planos horizontais.
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Figura 83 - Estacgdo Liberdade — Acesso leste.

Fonte: fotos do autor, 2023

Figura 84 — Estacdo Liberdade — Acesso leste.
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Fonte: fotos do autor, 2023
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Atorre de ventilagdo, que originalmente ocupava espaco central na praga foi demolida em 2006,
por solicitacdo publica, restando apenas sua base recortada, onde se posicionam grelhas de
ventilagdo, o que mantém a sua fungdo original.

No lado oposto da Avenida Liberdade, a leste do corpo da estacdo, optou-se por concentrar
escadas e elevador em um acesso coberto, inserido em uma edificacdo de meio de quadra, de
um so pavimento, em estrutura em concreto pré-moldado aparente e veda¢des em bloco de
concreto rebocado e pintado de branco. O edificio segue os alinhamentos horizontais e a
proporgao de cheios e vazios da vizinhancga, inserindo-se de forma delicada no entorno.

Figura 85 — Esta¢do Liberdade — Acesso oeste.

Fonte: fotos do autor, 2023

2.2.1.2. METODO CONSTRUTIVO

Como as demais estacGes subterraneas desta linha, a esta¢do foi escavada através do método
construtivo em vala.

2.2.1.3. VENTILACAO

O sistema de ventilagao da estagdo segue o padrdo das demais estagGes subterraneas da linha.
Excepcionalmente na Estagdo Liberdade as torres de ventilagdio foram suprimidas

posteriormente a sua construcgdo, substituidas por aberturas no que originalmente foi a base
das torres, mantendo-se, assim, a sua fung¢do operacional através da grelha de piso.
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Figura 86 — Estac¢do Liberdade — Torres de ventilagdo

Fonte: Acervo pessoal Marcello Fragelli.

2.2.1.4. GENERALIDADES

O corpo subterrdneo da estacdo estd posicionado a 16,96 m.2%® sob a Avenida da Liberdade, e

se constitui em uma caixa oca de concreto de 16,10 m. de largura ampliada para 23,30 m. em
sua porg¢do central para abrigar as circulagdes verticais entre mezanino e plataformas - por 126
m. de comprimento!®. O pé-direito interno é varidvel, dado que o teto se desenvolve em duas
grandes curvas no sentido longitudinal da caixa, chegando a 3,58 m. nos pontos mais baixos e
elevando-se a até 10,36 m. metros para abrigar escadas e mezaninos®,

Em eixo perpendicular ao corpo principal da estacdo, a formar um “T” voltado para o leste,
dispGe-se um corpo secunddrio que abriga as instalacbes de ventilacdo, estendendo-se
verticalmente desde a base da caixa, sob as plataformas, aflorando na superficie na base da
antiga torre de ventilacdo, cujo corpo restante foi demolido.

108 Conforme cruzamento de informagdes constantes nos documentos DE-0042-N-0906-F — Urbanizacdo
— Acesso Leste e DE-0042-B-0506-H - Corte A - eixos 11 a 15/ corte B. Medida média, pois varia conforme
posicdo tomada na superficie.

109 conforme documento DE-0042-B-0502-Q - Planta da plataforma/ Ampliagdo I.

110 conforme documentos DE-0042-B-0505-F - Corte A - eixos 0 a 11 e DE-0042-B-0506-H - Corte A -
eixos 11 a 15/ corte B.
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PAVIMENTOS

A caixa subterranea da estagdo abriga trés pavimentos de uso publico: dois mezaninos em
cascata, o primeiro posicionado cinco metros abaixo da superficie!'! — mezanino de acesso, o
segundo posicionado seis metros mais abaixo — mezanino inferior, e por fim, o nivel das
plataformas, que ocupa toda a base da caixa, a aproximadamente quinze metros de
profundidade.!?

Figura 87 - Estagdo Liberdade - Corte longitudinal

MEZANINO INFERIOR MEZANINO DE ACESSO

PLATAFORMAS CAIXAO PERDIDO

Fonte: elaboragao do autor

MEZANINO DE ACESSO:

O mezanino de acesso, posicionado na cota 760,01, ocupa uma laje transversal ao sentido da
caixa, proximo ao seu centro, que se eleva dez metros 10,36 m. sobre as plataformas'’?,
posicionando-se a aproximadamente cinco metros - varidvel, de acordo com o ponto
considerado na superficie - sob a superficie. Como espaco de transi¢do, se constitui em travessia
publica em drea ndo paga sob a Av. da Liberdade, ao interligar os acessos em ambos os lados da
avenida. Abriga as bilheterias e instalacGes de controle — uma linha de bloqueios e respectivos
portdes, além do centro de controle operacional da esta¢do. O acesso por seu lado leste
aproveita-se da estratégia de rebaixamento gradual da praca, fazendo com que seu nivel
coincida com o exterior, para o qual se abre através de conjunto de portas metalicas

envidragadas.

111 conforme documento DE-0042-N-0906-F — Urbanizacdo — Acesso Leste. Medida média, pois varia
conforme posicdo tomada na superficie.

112 conforme documentos DE-0042-B-0505-F - Corte A - eixos 0 a 11 e DE-0042-B-0506-H - Corte A -
eixos 11 a 15/ corte B.

113 |dem.
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Figura 88 - Estagdo Liberdade — Planta do mezanino de acesso
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Fonte: elaboragao do autor

Figura 89- Estac¢do Liberdade —Mezanino de acesso.
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Fonte: fotos do autor, 2023
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MEZANINO INFERIOR:

O mezanino inferior, posicionado na cota 754,25, ocupa uma laje transversal ao sentido da caixa,
aproximadamente em seu centro, que se eleva 4,60 m.'* sobre as plataformas e destina-se
unicamente a circulagdo entre as escadas provenientes do mezanino de acesso, a montante, e
os quatro conjuntos de escadas que distribuem os usudrios as duas plataformas, em plano
inferior.

As quatro escadas rolantes que descem do mezanino de acesso, apoiadas sobre uma Unica calha
inclinada de concreto, sdao ladeadas simetricamente por duas escadas fixas inteiramente
moldadas em concreto, inclusive seus peitoris macicos, formando um pulpito no
desenvolvimento de seus patamares.

A partir deste nivel, descrevendo aproximadamente um “H” em planta, quatro conjuntos de
escadas, cada um composto de uma rolante e uma fixa, descem, em dupla, a cada plataforma.
Posteriormente a construcdo da estacdo, foram inseridos dois elevadores, um para atender cada
plataforma, como medida de atendimento a legislacdo de acessibilidade.

Figura 90 - Estacdo Liberdade — Planta mezanino inferior
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Fonte: elaboracdo do autor sobre desenho original do HMD Metré de Sdo Paulo —Sistema integrado de
transporte rapido coletivo da cidade de Sdo Paulo. Sdo Paulo, HMD, 1968.

114 Conforme documento DE-0042-B-0503-I - Planta do mezanino inferior/ Esquemas de escadas.
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Figura 91 - Estac¢do Liberdade - Mezanino inferior

Fonte: fotos do autor, 2023

Figura 92 — Estacdo Liberdade — Mezanino inferior.

Fonte: fotos do autor, 2023
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PLATAFORMAS:
Seguem o padr3o das demais estacdes. (cota 749,65).1%°

Figura 93 — Estac¢do Liberdade — Planta plataformas
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Fonte: elaboragdo do autor.

Figura 94 — Estacdo Liberdade — Plataformas

Fonte: foto do autor, 2023

115 Conforme documento DE-0042-B-0502-Q - Planta da plataforma/ Ampliacdo I.
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NIVEL DE BASE:
Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 747,95).1°
PLANTA DE DUTOS:

Segue o padrdo das demais esta¢des. (nivel 741,85).1Y

ESPACO INTERIOR

A partir de sua natureza construtiva, a Estacdo Liberdade constitui-se em caixa ortogonal de
concreto, que sofre, porém, deformacbes, para adequar-se ao tracado metrovidrio ou
responder a questdes funcionais, estruturais ou formais, que configuram seu espaco interior.

A caixa sofre uma leve curvatura em planta, a partir de uma inflexdo com raio de 700 m. sobre
seu eixo longitudinal, com objetivo de acomodar o tracado metroviario, em curva no interior da
estacd0.1'® A curvatura da caixa n3o chega a ser claramente perceptivel no espaco interno da
estacdo, devido as relagdes de proporcdo entre o raio de curvatura e comprimento e altura dos
espacos.

Como nas demais estagdes, o contorno da parede diafragma foi pontualmente deformado para
acomodacdo das escadas entre mezanino e plataforma. Em desenvolvimento paralelo a cada
plataforma, sdo dispostos, a partir do mezanino, quatro conjuntos de escadas, compostos cada
um de uma escada rolante e uma fixa, ou apenas duas rolantes, nos pontos de maior fluxo. Para
aproveitamento do espaco sob as escadas, foram posicionadas salas técnicas, destinadas ao
atendimento de sistemas elétricos, sinalizacdo e telecomunicac¢des, entre outros - ocultas para
qguem esta na plataforma por painéis metalicos, cuja paginagao disfarca suas portas e organiza
as instalagGes. Desta forma, a continuidade ortogonal da caixa da estacdo ndo se dissolve com
a adicdo das escadas, apenas entrevistas nos dois pontos em que se ligam as plataformas,
identificdveis pela breve interrup¢ao na sequéncia dos painéis.

O espago interior é afetado pela inser¢do de grelha estrutural, para enrijecimento préprio e
sustenta¢do do mezanino e das escadas, composta por pilares de 2,50 x 0,60 m. em malha de
6,74 m., unidos as paredes laterais da caixa por vigas de 1,04 m. de altura por 0,80 m. de largura,
a cada 5,83 m. de vdo vertical.!'® O sistema estrutural é onipresente no interior da estac3o,
como um esqueleto potente que sustenta lajes e escadas e intercepta as curvas do forro. No
ambiente das plataformas, os pilares centrais da grelha estrutural, posicionados no entrevias,
segmentam o espaco longitudinalmente.

116 Conforme documento DE-0042-B-0501-C - Planta base.

117 Conforme documento DE-0042-B-0506-H — Corte B.

118 Busca-se, na fase de projeto, que o tracado metrovidrio no interior das estacdes seja sempre um trecho
reto - em tangente. Nem sempre, porém, é possivel, devido a questdes proprias do tragado e da insergdo
urbana. O desenvolvimento da estagdo em curva acrescenta complexidade ao projeto e a construgao,
refletindo-se desde a estruturagdo assimétrica da caixa até a paginagao irregular dos pisos. Também a
operac¢do demandara cuidados especiais, pois o estacionamento da composi¢do em plataforma curva ira
gerar diferentes vaos entre o trem e as plataformas, a serem paliativamente sanados com adi¢do de
borrachas de protecao.

119 conforme documentos DE-0042-B-0502-Q — Planta da Plataforma e DE-0042-B-0505-F - Corte A - eixos
0all.
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Aintegridade ortogonal da envoltdria é rompida pelo desenho da cobertura, que se define pela
adocdo de duas lajes de curva catendria que partem, cada uma, em direcdo as extremidades
opostas das plataformas a partir do mezanino de acesso. A primeira deriva da laje superior do
mezanino e se desenvolve como um toldo em direcdo a extremidade norte das plataformas,
passando rente as escadas em seu descenso de 9,30 m. até atingir pontualmente o pé-direito
de 3,50 m. sobre as plataformas, neste ponto tomando curso ascendente até alcancar 4,50 m.
no seu limite norte. A segunda se desdobra a partir da laje de piso do mezanino de acesso,
voltando-se em direcdo a extremidade sul das plataformas, descreve curva similar a primeira
laje, ainda que em menor altura (3,78 m.), igualmente rebaixando-se até o limite de 3,50 m.
sobre as plataformas, elevando-se a seguir até a altura de 4,80 m. em seus extremos.'® Ao
contrario da primeira laje, que é integralmente parte da estrutura resistente, a suportar o
reaterro sobre a caixa da estacdo, a segunda, a despeito de sua aparente continuidade, se
compde de dois segmentos estruturalmente distintos. O primeiro tem natureza unicamente
interior e cria um caixdo perdido ao unir-se com a face inferior da laje do mezanino de acesso;
o segundo faz parte da envoltéria externa da caixa da estagdo, enfrentando as solicitagdes do
reaterro da estagdo.

Figura 95 — Estacdo Liberdade — Corte longitudinal, com identificagdo das curvas do teto.

Fonte: elaboracdo do autor.

120 conforme documentos DE-0042-B-0505-F - Corte A - eixos 0 a 11 e DE-0042-B-0506-H - Corte A -
eixos 11 a 15/ corte B.
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Figura 96 - Estagdo Liberdade — Curvas do teto.

Fonte: Fotos do autor, 2022.

2.2.1.5. ACABAMENTOS

Os acabamentos seguem o padrdo das demais estagdes. As formas para o concreto da cobertura
foram realizadas com chapas de compensado, o que produz uma textura lisa e com suave
reflexao da luz.

2.2.1.6. PAINEIS

Seguindo o padrao das demais estagGes, a ambientagao, aplicacdo de comunicagdo visual,
passagem e paginacdo de instalagdes nas areas publicas das estaces estdo a cargo de painel de
estrutura metalica aplicados sobre as paredes de concreto. No conjunto das estacBes sdo
observados dois tipos de painéis: um primeiro mais leve, instalado majoritariamente nas areas
nao pagas e um segundo tipo, mais robusto empregado nas plataformas.

Na Estacdo Liberdade, os painéis do primeiro tipo estdao posicionados em trechos do mezanino
superior, igualmente nas areas pagas e ndo pagas. Sdo painéis com estrutura de aco, fixada
diretamente nas paredes perimetrais da caixa da esta¢do, fechados com placas de fibrocimento.
Em outras estagoes, este tipo de placa recebeu intervencgGes artisticas, o que ndo acontece na
Liberdade, onde mantém sua cor natural, com pontuais inser¢cdes publicitarias recentes,
descoordenadamente sobrepostas ao plano do painel.

Nas plataformas, o painel segue o padrao das demais estagdes, instalado ao longo de todo o
comprimento das plataformas, elevado do piso a moda de peitoril, corpo com modulacdo de
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réguas verticais de aluminio e coroamento de faixa destinada a comunicagdo visual, com
proeminéncia do nome da estacdo. Nesta estacdo, aplicou-se uma padronagem colorida em
tons de verdes e azuis.

Figura 97 — Estac¢do Liberdade — Painel plataforma.

n @saida 2@ @ saida OB Japao-Liberdade

Fonte: Fotos do autor, 2023.

2.2.2. ESTAGAO VILA MARIANA

A Estacdo Vila Mariana se posiciona na Linha 1 — Azul do Metr6 de S3o Paulo e faz parte do
conjunto de esta¢des pioneiras implantadas na cidade na década de 1970, inaugurada em
setembro de 1974,
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Linha 1 - Azul I

121 conforme sitio eletrdnico da Companhia do Metropolitano de S3o Paulo.
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2.2.2.1. IMPLANTAGAO

A estacdo esta posicionada no centro geografico do bairro da Vila Mariana, na Zona Sul de Sao
Paulo. O corpo subterrdneo da esta¢do, em pronunciada curva, alinha-se sob a proje¢do do
Corredor Norte — Sul, exatamente no trecho em que confluem a Av. Professor Noé Azevedo e a
Rua Domingos de Morais'??, entre as ruas Dona Julia e Dr. Pinto Ferraz. A incidéncia lateral da
Rua Lins de Vasconcelos, estruturadora de diversos bairros a sudeste, e a tangéncia com a Rua
Vergueiro, remanescente do caminho que estruturou originalmente a ligacdo do centro
histérico de Sdo Paulo com o ABC e Baixada Santista, provém capilaridade para a convergéncia
a estacdo. O espaco em torno a estagdo tem ocupacdo mista e morfologia heterogénea, média
densidade, protagonizado por uma via arterial, o Corredor Norte-Sul, exatamente no ponto em
gue apresenta uma longa inflexdo em curva — o que pontualmente lhe reduz a perspectiva
monumental. O Terminal Vila Mariana, associado ao metr6, atende as transferéncias com
onibus para a regido sudeste-sul de Sdo Paulo.

Figura 98 — Estacdo Vila Mariana — Implantagdo

_TERMINAL
['VILA MARIANA

QFERRAZ

RUA DRPINT

Fonte: ilustragdo do autor sobre mapa Google Earth

Na superficie afloram quatro conjuntos edificados, referentes a acessos, instala¢des técnicas e
torres de ventilagdo, que ocupam terrenos remanescentes da abertura do Corredor Norte-Sul,
em suas bordas, a conformar seus alinhamentos. Uma quinta intervengdo, esta apenas uma
abertura para acesso, se posiciona no trecho original da Rua Domingos de Morais, frente ao
Colégio Madre Cabrini.

Os acessos a estagdo sao quatro, dois de cada lado do Corredor Norte — Sul, nominados em
sequéncia geografica horaria pelas letras A, B, C e D. Trés deles seguem o padrdo dos demais

122 A denominag3o “Corredor Norte-Sul” ndo é oficial, de forma que a via recebe inimeras toponimias ao
longo de seu tracado. No caso da Estacdo Vila Mariana, esta sob uma confluéncia pouco precisa de
denominagGes, assim, preferiu-se a referéncia ao termo genérico “Corredor Norte-Sul para caracterizar a
via arterial sob a qual a estagdo se desenvolve.
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acessos da linha quando inseridos no tecido urbano: edificios simples de um sé pavimento, com
estrutura de concreto pré-moldado aparente, veda¢des em bloco de concreto rebocado e
pintado de branco, janelas de piso a teto, em forma de seteiras de vidro fixo, guarnecendo os
pilares. Embora sigam o projeto padrao, suas necessidades especificas obrigam a determinadas
variagcOes. O acesso A (fig. 103 p. 123) atende o lado leste do Corredor e acomoda, além das
instalages de acesso, as torres de ventilagdo da estacdo, incorporadas no mesmo volume, em
delicada composicdo. O acesso B, também do lado leste, atende o terminal rodovidrio'? e, a
partir de edificacdo padrdo, estende marquise de concreto, ladeada por jardins e finalizada por
pilares em “V”, que se posiciona sob a cobertura do terminal, permitindo a transferéncia
protegida das intempéries. O terminal é composto de duas plataformas paralelas, cobertas por
doze campaénulas de concreto, sutilmente justapostas, com perceptiveis juntas secas, de
excepcional desenho, integrando-se a estagdo como um sé conjunto funcional e arquiteténico.

Figura 99 - Estac¢do Vila Mariana - Acesso B - marquise para o terminal rodoviario.

Fonte: Fotos do autor, 2023.

123 N3o hé registro de autoria especifica do terminal.
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Figura 100 - Terminal Vila Mariana

Fonte: Fotos do autor, 2023.

O acesso C, ja no lado oeste, tem desenho especial, aproveitando-se de terreno cedido pelo
Colégio Madre Cabrini, apresenta conjunto de duas escadas fixas e uma rolante descobertas,
sem edificagdo de acesso na superficie. A entrada se da por plano vertical em frente ao patamar
inferior das escadas, que da acesso diretamente ao tlunel que em suave rampa ascendente leva
ao mezanino da estacdo. O acesso D, por fim, é o que mais segue o padrdo construtivo dos
demais acessos da linha, abrindo-se, porém, tanto para a Rua Lins de Vasconcelos quanto para
o Corredor, onde, aproveitando-se de espaco remanescente instalou-se uma praceta
arborizada, para a qual se abre.
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Figura 101 - Estagdo Vila Mariana - Acesso C

Fonte: Fotos do autor, 2023.

Figura 102 - Estacdo Vila Mariana - Acesso D

Fonte: Fotos do autor, 2023.
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Figura 103 — Estag¢do Vila Mariana — Acesso D

Fonte: Fotos do autor, 2023.

2.2.2.2 METODO CONSTRUTIVO

Como as demais estacGes subterraneas desta linha, a estacdo foi escavada através do método
construtivo em vala a céu aberto.

2.2.2.3. VENTILAGAO

O sistema de ventilagao da estacao segue o padrdo das demais estagGes subterraneas da linha.
Na Estacdo Vila Mariana, os dutos de ventilagio emergem na superficie em conjunto com o
Acesso A e tomam forma de duas torres, uma, mais baixa dedicada a insuflagdo, com 8,85 m. e
altura e outra, mais alta, para exaustdo, com 14,30 m. Observa-se que o topo da torre menor
estd a uma distancia vertical de 5,45 m. da cobertura do acesso e a torre maior mantém os
mesmos 5,45 m. do topo da menor.?*

124 conforme documento DE-0064-B-0510-P - Acesso Leste, Plantas, cortes D, E, F, J.
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Figura 104 - Estagdo Vila Mariana - Acesso A com torres de ventilagdo.

Fonte: Foto do autor, 2021.

2.2.2.4. GENERALIDADES

O corpo subterraneo da estacdo esta posicionado a aproximadamente dez metros - com
varia¢cdes entre 10,01 m. e 9,31 m.'?® devido as diferencas de cotas na superficie - abaixo do
Corredor Norte - Sul, e se constitui em uma caixa oca de concreto de 16,86 m. de largura,
ampliada para 26,05 m. em sua porc¢do central para abrigar as circulacGes verticais entre
mezanino e plataformas'?®. N3o esta cotada nos desenhos recebidos a dimens&o entre os eixos,
ou cota geral que permita afirmar o comprimento total da caixa da estacdo - possivelmente
devido a pronunciada curva em seu corpo, optou-se por excluir esta medida dos desenhos de
arquitetura, deixando-a apenas nos desenhos estruturais ou de implanta¢do. Sabe-se, porém,
que deve atender o comprimento do material rodante padrdo para a linha, assim deve contar
no minimo 126,00 m. de comprimento. As dimensdes transversais da caixa da Estagdo Vila
Mariana sdo mais generosas'?’ do que das demais estacdes estudadas neste trabalho, talvez
devido a perda de aproveitamento de espaco causado por sua curvatura. O pé-direito interno
que varia entre 6,64 m.'2 nos v3os centrais (entre vdos 5 e 12) e 3,10 m.!*® nos eixos das
extremidades norte e sul.

Em eixo perpendicular ao corpo principal da estagdo, a formar um “T” inclinado para o nordeste,
dispGe-se um corpo secunddrio que abriga as instalacbes de ventilacdo, estendendo-se

125 Conforme cruzamento das cotas constantes nos documentos DE-0064-B-0505-| - Cortes A e B e DE-
0064-B-0509-K - Elevacgdes 3, 4, 5 e 8/DE-0064-B-0510-P - Acesso Leste, Plantas, cortes D, E, F, J.

126 conforme documento DE-0064-B-0503-L - Planta mezanino e esquema das escadas.

127.26,05 m. de largura versus 23,30 nas estacdes Liberdade e Jabaquara.

128 conforme soma de cotas no documento DE-0074-B-0505-K - Corte B.

129 Conforme cota no documento DE-0074-B-0504-D - Corte A.
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verticalmente desde a base da caixa, sob as plataformas, aflorando na superficie sob forma de
torres que alcancam 9,13 acima do solo.!*

PAVIMENTOS

A caixa subterranea da estagao abriga dois pavimentos de uso publico: o mezanino e o nivel
das plataformas, e dois niveis operacionais, o nivel de base e a planta de dutos.

Figura 105 - Estacdo Vila Mariana - Corte transversal.

TORRE DE VENTILACAO

ACESSO
SUPERFICIE
[ == - =l | v
MEZANINO  ———— || -
PLATAFORMAS : - ]
NiVEL DE BASE | yus j Sag) Cl e

PLANTA DE DUTOS ——— —\““—x R ——

Fonte: elaboracdo do autor.

MEZANINO:

O mezanino, posicionado na cota 803,01'3! ocupa uma laje transversal ao sentido da caixa, que
se eleva 4,00 m. sobre as plataformas, posicionando-se a aproximadamente seis metros -
variavel, de acordo com o ponto considerado - sob a superficie. Como espago de transi¢do, se
constitui em travessia publica em drea ndo paga entre os dois lados do Corredor Norte-Sul,
interligado por tuneis de pedestres a todos os acessos e o Terminal Vila Mariana. Abriga as
instalagGes de controle — uma linha de bloqueios e respectivos portdes, além do centro de
controle operacional da esta¢do, bem como mddulos comerciais, instalados depois da conclusdo
da estagao e dispostos aleatoriamente e sem padronizagao nos espagos disponiveis.

A laje de concreto que suporta o mezanino dispde-se perpendicularmente a posicdo das
plataformas, recebendo em suas quatro extremidades os conjuntos de circulagdo vertical —
escadas fixas e rolantes, entre mezanino e plataforma. Posteriormente a construcdo da estacdo,
foram inseridos dois elevadores, um para atender cada plataforma, como medida de
atendimento a legislacdo de acessibilidade. Também como inser¢do posterior, construiu-se um
bloco de salas operacionais entre os eixos 8 e 9, claramente estranho a arquitetura original da
estacdo, em posi¢do, proporgdo e acabamentos.

130 conforme documento DE-0074-B-0510-J - Corte D.
131 Conforme documento DE-0074-B-0503-R - Planta do mezanino.
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Figura 106 - Estagdo Vila Mariana - Planta original do mezanino

VENTILAGAO
SALAS OPERACIONAIS
3 ACESSOS LESTE | Ae B
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LINHA DE BLOQUEIOS

Fonte: elaboracdo do autor.

Figura 107 — Estacdo Vila Mariana — Mezanino

Fonte: Fotos do autor, 2023.

PLATAFORMAS:

Seguem o padr3o das demais estac¢des (nivel 798,95).13

132 Conforme documento DE-0074-B-0502-M - Planta da plataforma.
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Figura 108 - Estacdo Vila Mariana - Planta plataformas

VENTILACAO

SALAS TECNICAS

PLATAFORMA
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PLATAFORMA

SALAS TECNICAS

Fonte: elaboragdo do autor.

Figura 109 — Estag¢do Vila Mariana - Plataformas

|

s

-

Fonte: Fotos do autor, 2023.
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Figura 110 — Estagdo Vila Mariana - Plataformas

Fonte: Fotos do autor, 2023.

NIVEL DE BASE:
Segue o padrdo das demais esta¢des. (nivel 797,35)133,
PLANTA DE DUTOS:

Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 794,73)134,

ESPACO INTERIOR

A partir de sua natureza construtiva, a Estagao Vila Mariana constitui-se em caixa ortogonal de
concreto, que sofre, porém, deformacOes, para adequar-se ao tracado metroviario ou
responder a questdes funcionais, estruturais ou formais, que configuram seu espaco interior.

A caixa sofre uma curvatura em planta, a partir de uma inflexao sobre seu eixo longitudinal, com
objetivo de acomodar o tragado metroviario, em curva no interior da estagdo. A curvatura da
caixa é claramente perceptivel no espago interno da estagdo, sendo impossivel que, ao nivel do
observador, se tenha uma visdao completa do recinto das plataformas.

Como nas demais estagdes, o contorno da parede diafragma foi pontualmente deformado para
acomodacdo das escadas entre mezanino e plataforma. Em desenvolvimento paralelo a cada
plataforma, sdo dispostos, a partir do mezanino, quatro conjuntos de escadas, compostos cada
um de uma escada rolante e uma fixa, ou apenas duas rolantes, nos pontos de maior fluxo. Para

133 Conforme documento DE-0074-B-0505-K - Corte B.
134 1dem.
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aproveitamento do espaco sob as escadas, foram posicionadas salas técnicas, destinadas ao
atendimento de sistemas elétricos, sinalizacdo e telecomunicagdes, entre outros - ocultas para
qguem esta na plataforma por painéis metalicos, cuja paginacao disfarca suas portas e organiza
as instalagdes. Desta forma, a continuidade ortogonal da caixa da estacdo nao se dissolve com
a adicao das escadas, apenas entrevistas nos dois pontos em que se ligam as plataformas,
identificdveis pela breve interrup¢ao na sequéncia dos painéis.

O espaco interior é afetado pela inser¢do de grelha estrutural, para enrijecimento préprio e
sustentacdo do mezanino e das escadas, composta por pilares de 2,50 x 0,60 m. em malha de
6,74 m.'¥, unidos as paredes laterais da caixa por vigas de sec¢do quadrada de 0,80 m. de lado.
No ambiente das plataformas, a grelha estrutural segmenta o espaco longitudinalmente, pois a
linha de pilares é unida em sua base por vigas de 1,70 m.'% de altura e espessura idéntica a dos
pilares, formando uma Unica composicao estrutural a semelhanca de uma trelica plana cujo
banzo superior esta oculto no interior da laje de cobertura.

Como nas demais estacBes, suprimiu-se a altura dupla da caixa nas extremidades das
plataformas, nesta estacdo nos trés ultimos eixos de cada lado. Nos vao centrais, de pé-direito
duplo para abrigar mezanino e escada, desenvolveu-se uma laje de orientacdo plana, com quase
imperceptivel desenho com duplainclinacao, em forma de telhado de duas dguas a cada mdédulo
estrutural. Nos médulos das extremidades, de teto mais baixo, exagerou-se a o mesmo desenho
a cada médulo, ampliando a inclinacdo, o que resultou uma estrutura em “V”, Gnica entre as
estagoes.

2.2.2.5. ACABAMENTOS
Os acabamentos seguem o padrdo das demais estagées.

Na Estacdo Vila Mariana, para as formas de madeira utilizadas na concretagem das lajes e
paredes, utilizou-se tdbuas entre 25 a 30 cm. de largura'®, ao invés das chapas de compensado
utilizadas nas demais estagdes, que resultou em texturas mais pronunciadas e acabamento geral
mais bruto. As inscricdes de obra deixadas no concreto aparente também sdo mais manifestas
que nas demais estagdes. A manutengao posterior da esta¢do possivelmente teve, por estes
motivos, maior liberalidade de atuacdo, ndo sendo raro encontrar marcas de intervengoes
pontuais restauradas de forma aparentemente descuidada. Como possivel compensacado a
brutalidade do tratamento do concreto, aplicou-se resina com brilho, o que acentua as reflexdes
de luz, especialmente na proximidade dos acessos, sujeitos a luz natural.

135 Conforme documento DE-0064-B-0502-T — Planta da Plataforma.
136 Conforme documento DE-0064-B-0504-F - Corte A - Eixos de 1 a 11.
137 Dimensdes tomadas no local.
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Figura 111 - Estacdo Vila Mariana - superficies internas de concreto aparente.

Fonte: Fotos do autor, 2023.

2.2.2.6. PAINEIS
Seguem o padrdo das demais estagdes.

Os painéis do tipo 1, utilizados nas areas ndo pagas e em trechos do mezanino, e especialmente
nos tuneis que ligam o mezanino aos acessos — de grande extensdo nesta estacdo — mantém a
placa na cor cinza, sem intervengbes. Os painéis do tipo 2, nas plataformas, apresentam
variagdes de cor entre verdes, amarelos e tons de marrom.
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Figura 112 - Estagdo Vila Mariana - Painel tipo 1 no tunel ao acesso C

Fonte: Fotos do autor, 2023.

Figura 113 - Estac¢do Vila Mariana — painel tipo 2 na plataforma
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Fonte: Foto do autor, 2021.
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2.2.3. ESTAGAO PRAGA DA ARVORE

A Estacdo Praca da Arvore se posiciona na Linha 1 — Azul do Metré de S3o Paulo e faz parte do
conjunto de estacbes pioneiras implantadas na cidade na década de 1970, inaugurada em
setembro de 19743,

° & «
& o {;‘yff e «"‘f e s wff e f’«v"yf&e«"v#’ R

Linha 1 - Azul

2.2.3.1. IMPLANTAGAO

A “Praca da Arvore” onde se localiza a estagdo, estd posicionada na intersec¢do dos bairros de
Miranddpolis, Chacara Inglesa e Saude, na Zona Sul de Sdo Paulo. O corpo subterraneo da
estacdo alinha-se sob a projecao da Avenida Jabaquara, na confluéncia das ruas Guarau e
Bosque da Saude. Na superficie afloram dois conjuntos edificados, um de cada lado da Avenida
Jabaquara, destinados a acessos e instalagdes de ventilagao.

Figura 114 — Estacdo Praca da Arvore - Implantacéo

Fonte: ilustragdo do autor sobre mapa Google Earth

138 Conforme sitio eletrénico da Companhia do Metropolitano de S3o Paulo.
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O primeiro conjunto, a leste do corpo da estagdo, ocupa uma pequena praga, remanescente do
gue foi um dia o Bosque da Saude, conformada pela Avenida Jabaquara e pelas ruas Bosque da
Saude e General Serra Martins. No centro deste espaco, originalmente isolado pelo tracado
vidrio, posicionou-se o conjunto de torres de ventilagdo. Os acessos, compostos de escadas fixas
e rolantes descobertas, em duas baterias opostamente posicionadas, foram implantados frente
as edificacbes que delimitam a praga, ocupando cal¢adas de nove metros de largura.

Figura 115 - Estacdo Praca da Arvore - Acesso leste

Fonte: Fotos do autor, 2021.
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Figura 116 - Estacdo Praca da Arvore - Acesso leste

Fonte: Fotos do autor, 2021.

Posteriormente a inauguracao da estacdo, fechou-se ao trafego motorizado o trecho final da
Rua Bosque da Saude no ponto em que encontra a Avenida Jabaquara, reconfigurando o espaco
da praga ao incorporar as calgadas deste trecho a rotula onde originalmente aflorava isolado o
conjunto de torres de ventilagao.

No lado oposto da Avenida Jabaquara, a oeste do corpo da estagdo, optou-se por concentrar
escadas e elevador em um acesso coberto, inserido em uma edificacdo de esquina, de um sé
pavimento, em estrutura em concreto pré-moldado aparente e vedag¢des em bloco de concreto
rebocado e pintado de branco. O pequeno bloco ajusta-se as edificagdes do entorno nos
alinhamentos e na proporcdo de cheios e vazios. Ao justapor-se ao sobrado vizinho na rua
Guarau, langa mao de uma lamina de concreto que corrige o alinhamento vertical e promove a
continuidade na linha de fachadas da quadra.
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Figura 117 — Estacdo Praca da Arvore — Acesso oeste

Fonte: Fotos do autor, 2021.

Figura 118 — Estacdo Praca da Arvore — Acesso oeste.

Fonte: Fotos do autor, 2021.
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2.2.3.2. METODO CONSTRUTIVO

Como as demais estacGes subterraneas desta linha, a estacdo foi escavada através do método
construtivo em vala.

2.2.3.3. VENTILAGAO

O sistema de ventilacdo da estacdo segue o padrao das demais esta¢des subterraneas da linha.
Na Estacdo Praca da Arvore, os dutos de ventilagio emergem na superficie no centro da praca
propriamente dita e tomam forma de trés torres justapostas, de concreto aparente e de
diferentes alturas, as duas mais baixas, com 8,65 m. e 9,65 m. de altura dedicadas a entrada do
ar e amais alta, com 15,75 m. destinada a exaustdo. As torres afloram como trés dutos fechados
de planta retangular de 4,17 m. x 4,60 m., em posicdo desencontrada, compartilhando
parcialmente, porém, uma de suas paredes.*®

Figura 119 - Estacdo Praca da Arvore - Torres de ventilacdo

575
e

Fonte: Fotos do autor, 2021.

2.2.3.4. GENERALIDADES

O corpo subterrdneo da estacdo estd posicionado em média a 12 m.' abaixo da Avenida
Jabaquara, e se constitui em uma caixa oca de concreto de 16,10 m. de largura- ampliada para
25,10 m. em sua porg¢ao central para abrigar as circulagbes verticais entre mezanino e
plataformas - por 126 m. de comprimento!* e pé-direito interno que varia entre 3,10 m. nas

139 Conforme documento DE-0074-B-0512-L - Acesso Oeste/ Planta, corte, elevacdo e torres de
ventilagdo.

140 conforme documento DE-0074-B-0511-J— Acesso Leste/ Plantas, cortes, elevacbes 9 e 10. Medida
tomada na laje de fundo da estagdo. Medida média, pois varia conforme posi¢cdao tomada na superficie.
141 Conforme documento DE-0074-B-0502-M - Planta da plataforma e Ampliac3o I.
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extremidades e 6,43 m. *2 em sua porcdo central, para abrigar o mezanino. Em eixo

perpendicular ao corpo principal da estacdo, a formar um “T” voltado para o leste, dispde-se um
corpo secundario que abriga as instalages de ventilagao, estendendo-se verticalmente desde a
base da caixa, sob as plataformas, aflorando na superficie sob forma de torres que alcangam
15,75 m. acima do solo.

A escavacao da estacdo foi realizada em solo cujo nivel freatico é superficial, aspecto
evidenciado nas sucessivas alteragdes no projeto declaradas por Marcello Fragelli para
resolucdo dos problemas decorrentes desta condi¢do!*3. Em um meio com grande quantidade
de agua circundante, a tendéncia a flutuacdo de uma caixa com interior vazio é significativa,
entdo se busca, entre outros artificios, por um lado, reduzir ao maximo o volume interno - a
“cubagem”, e por outro, sobrecarregar ao maximo a laje de cobertura como contraposi¢do ao
empuxo vertical da agua.

PAVIMENTOS

A caixa subterranea da estacdo abriga dois pavimentos de uso publico: o mezanino e o nivel
das plataformas, e dois niveis operacionais, o nivel de base e a planta de dutos .

Figura 120 - Estacdo Praca da Arvore - Corte transversal.

TORRE DE VENTILACAC

) ACESSO
SUPERFICIE

MEZANINO

PLATAFORMAS
NIVEL DE BASE

PLANTA DE DUTOS

Fonte: elaboragao do autor.

MEZANINO:

O mezanino, posicionado na cota 793,94, ocupa uma laje transversal ao sentido da caixa,
aproximadamente em seu centro, elevando-se 3,64 m.** sobre as plataformas. Como espaco
de transicdo, se constitui em travessia publica em area ndo paga sob a Avenida Jabaquara, ao
interligar todos os acessos a superficie. Simultaneamente, abriga as instalagdes de controle —
duas linhas de bloqueios e respectivos portdes, além do centro de controle operacional da
estacao.

142 conforme documento DE-0074-B-0504-D — Corte A.

143 FRAGELLI, 2010, p.288.

144 conforme documento DE-0074-B-0503-R — Planta do mezanino.
145 Conforme documento DE-0074-B-0505-K - Cortes A, B e B1.

140



A laje nervurada de concreto que suporta o mezanino dispGe-se perpendicularmente a posi¢do
das plataformas, recebendo em suas quatro extremidades os conjuntos de circulagdo vertical —
escadas fixas e rolantes, entre mezanino e plataforma. Posteriormente a construcao da estagao,
foram inseridos dois elevadores, um para atender cada plataforma, como medida de

atendimento a legislacdo de acessibilidade.

Figura 121 - Estacdio Praca da Arvore — planta do mezanino

VENTILACAO
ACESSO LESTE

ACESSO LESTE

SALAS
OPERACIONAIS

LINHA DE BLOQUEIOS 2

Fonte: elaboragdo do autor.
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Figura 122 — Estacdo Praca da Arvore - Mezanino

Fonte: Fotos do autor, 2021.

PLATAFORMAS:
Segue o padrdo das demais estagdes. (nivel 790,30).14

Figura 123 - Estacdo Praca da Arvore — planta das plataformas

VENTILACAO PLATAFORMA

SALAS OPERACIONAIS E
TECNICAS

SALAS TECNICAS / . PLATAFORMA

146 Conforme documento DE-0074-B-0505-K - Cortes A, B e B1. Medida tomada na borda da plataforma.
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Fonte: elaboragdo do autor.

Figura 124 - Estacdo Praca da Arvore — Plataforma.

Fonte: Fotos do autor, 2021 e 2022

NIVEL DE BASE:
Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 788,60).14”
PLANTA DE DUTOS:

Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 782,40).148

ESPACO INTERIOR

A partir de sua natureza construtiva, a Estacdo Praca da Arvore constitui-se em caixa ortogonal
de concreto, que sofre, porém, deformacgdes, responder a questdes funcionais, estruturais,
geoldgicas ou formais, que configuram seu espaco interior.

Como nas demais estag¢des, o contorno da parede diafragma foi pontualmente deformado para
acomodacdo das escadas entre mezanino e plataforma. Em desenvolvimento paralelo a cada
plataforma, sdo dispostos, a partir do mezanino, quatro conjuntos de escadas, compostos cada
um de uma escada rolante e uma fixa, ou apenas duas rolantes, nos pontos de maior fluxo. Para

147 Conforme documento DE-0074-B-0505-K - Cortes A, B e B1. A partir de medida tomada na borda da
plataforma.
148 Conforme documento DE-0074-B-0506-L - Cortes C e F.
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aproveitamento do espaco sob as escadas, foram posicionadas salas técnicas, destinadas ao
atendimento de sistemas elétricos, sinalizacdo e telecomunicagdes, entre outros - ocultas para
qguem esta na plataforma por painéis metalicos, cuja paginacao disfarca suas portas e organiza
as instalagdes. Desta forma, a continuidade ortogonal da caixa da estacdo nao se dissolve com
a adicao das escadas, apenas entrevistas nos dois pontos em que se ligam as plataformas,
identificdveis pela breve interrup¢ao na sequéncia dos painéis.

O espaco interior é afetado pela inser¢do de grelha estrutural, para enrijecimento préprio e
sustentacdo do mezanino e das escadas, composta por pilares de 2,50 x 0,60 m. em malha de
6,74 m.1, cujo topo se abre em capitel e progressivamente se dissolve na laje de cobertura. No
ambiente das plataformas, a estrutura segmenta o espaco longitudinalmente, pois a linha de
pilares é unida em sua base por vigas de 1,70 m.*® de altura e espessura idéntica a dos pilares,
formando uma Unica composicdo estrutural a semelhanca de uma trelica plana cujo banzo
superior se diluiu na laje de cobertura.

Nesta estacdo, a integridade ortogonal da envoltéria é rompida de forma drastica pelo desenho
da laje de cobertura, que, ao atender solicitagdes da geologia local, reconfigurou o espaco e deu
carater préprio a esta estacdo. O principio, adotado nas demais estaces, de suprimir a altura
dupla nas extremidades das plataformas para economia de escavagdo, aqui teve carater
mandatério, pois se buscou com afinco a reducdo do espaco interno da estacdo. Aplicou-se uma
laje plissada em todas as dire¢des, moldada in loco, que emerge diretamente da linha central de
pilares, embutindo seus capitéis, e repousa nas paredes diafragma laterais da estacdo,
adaptando seu desenho para acomodar os pés-direitos minimos necessdrios aos usos que
recobre. Sobre as extremidades da caixa, mantém altura minima de 3,10 m., elevando-se
progressivamente em direcdo a porcao central da estacdo para abrigar o mezanino e as escadas
que o ligam a plataforma, dos quais guarda distancias minimas entre 2,10 m. e 2,40 m.>*!

2.2.3.5. ACABAMENTOS

Os acabamentos seguem o padrdo das demais estacgoes.

2.2.3.6. PAINEIS

Seguindo o padrao das demais estagGes, a ambientagao, aplicacdo de comunicagdo visual,
passagem e paginacdo de instalagGes nas areas publicas das estacGes estdo a cargo de painéis
de estrutura metalica aplicados sobre as paredes de concreto. No conjunto das esta¢des sdo
observados dois tipos de painéis: um primeiro mais leve, instalado majoritariamente nas areas
ndo pagas e um segundo tipo, mais robusto empregado nas plataformas.

Na Estacdo Praca da Arvore, os painéis do primeiro tipo estdo posicionados em trechos do
mezanino superior, igualmente nas areas pagas e ndo pagas. Sdo painéis com estrutura de aco,
fixada diretamente nas paredes perimetrais da caixa da estagao, fechados com placas de
fibrocimento. Em outras estacGes, este tipo de placa recebeu intervengdes artisticas, o que nao

149 conforme documento DE-0074-B-0502-M - Planta da plataforma e Ampliac3o I.
150 conforme documento DE-0074-B-0504-D — Corte A.

151 Conforme documento DE-0074-B-0504-D — Corte A.
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acontece na Praca da Arvore, onde mantém sua cor natural, com pontuais inser¢&es publicitarias
recentes, descoordenadamente sobrepostas ao plano do painel.

Nas plataformas, o painel segue o padrao das demais estagdes, instalado ao longo de todo o
comprimento das plataformas, elevado do piso a moda de peitoril, corpo com modulacdo de
réguas verticais de aluminio e coroamento de faixa destinada a comunicagdo visual, com
proeminéncia do nome da estacdo. Nesta estacdo, aplicou-se uma padronagem colorida em
tons de amarelos, laranjas e marrons.

Figura 125 - Estacdo Praca da Arvore - Painéis de plataforma.

Fonte: Fotos do autor, 2022.
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2.2.4. ESTAGAO JABAQUARA

A Estacdo Jabaquara é a estagao terminal sul da Linha 1 — Azul do Metr6 de Sao Paulo e faz parte
do conjunto de esta¢des pioneiras implantadas na cidade na década de 1970, inaugurada em
setembro de 1974.1%
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2.2.4.1. IMPLANTACAO

A Estacdo Jabaquara esta posicionada no centro do bairro do Jabaquara, na Zona Sul de Sao
Paulo. Como estacdo terminal, cumpre papel na intermodalidade de transporte para a regidao
Sul da cidade e a Baixada Santista, integrada a um terminal rodoviario urbano préprio, ao

Terminal Metropolitano do Jabaguara® e ao Terminal Intermunicipal do Jabaquara®®*.

O corpo subterraneo da estagdo posiciona-se de forma obliqua sob a projecdo da Avenida Eng.
Armando Arruda Pereira, ocupando também o subsolo da extremidade do quarteirdo formado
por esta avenida e as ruas dos Jequitibds e das Perobas.

152 Conforme sitio eletrdnico da companhia do Metropolitano de S3o Paulo.

153 Terminal Metropolitano do Jabaquara, projeto dos arquitetos Jerdnimo Bonilha Esteves, Israel
Sancovski e Paulo de Mello Bastos, 1972.

154 Terminal Intermunicipal do Jabaquara, projeto dos arquitetos Julio José Franco Neves e Luigi
Villavecchia, 1974.
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Fonte: ilustragdo do autor sobre mapa Google Earth

O espago em torno a estagdo é heterogéneo, protagonizado por uma via arterial, a Av. Eng.
Armando Arruda Pereira e vias transversais a esta, que dao acesso ao interior do bairro, ocupado
por edificagdes de carater suburbano e baixa densidade - hipermercado, estacionamentos,
inclusive de servicos da Companhia do Metrd, mediados por calcadas de 2,50 m. de largura,
pontualmente ocupadas por comércio informal e visivelmente insuficientes para a demanda dos
pedestres. A proximidade de trés terminais rodovidrios, somados aos pontos de 6nibus que
atingem o comprimento continuo de até 87 metros'® ao longo da Av. Eng. Armando Arruda
Pereira, acrescidos ainda da atividade informal de vans, produz um lugar onde, na auséncia de
espacos publicos ou edificagdes consolidadas, o estacionamento, espera e o movimento
continuo dos veiculos de transporte publico definem a paisagem.

Na superficie emergem trés conjuntos edificados pertencentes a estacdo, de forma dispersa e
praticamente sem visualizacdo simultdnea na paisagem, dois deles destinados a acessos e um
conjunto de torres de ventilagdo.

O primeiro conjunto refere-se ao acesso leste, configurado como pequeno edificio de um sé
pavimento, posicionado na esquina da Avenida Eng. Armando Arruda Pereira e da Rua Nelson
Fernandes, construido em estrutura em concreto pré-moldado aparente e vedagdes em bloco
de concreto rebocado e pintado de branco. Destinado a abrigar exclusivamente uma escada fixa
e duas rolantes, da acesso, a partir da superficie, ao tunel que atravessa a Av. Eng. Armando
Arruda Pereira, 5,92 m.'®® abaixo de seu leito, e conduz & estacdo. O volume deste edificio

155 Medidas tomadas no Google Earth.
1% Conforme documento DE-0094-B-0512-) - Acesso Leste/ Plantas, cortes, elevacdes.
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encontra-se parcialmente sob a cobertura de concreto do terminal rodoviario urbano associado
a estacdo e sua porta da as costas a avenida, abrindo-se no lado oposto, para o interior do
terminal, para favorecer a posicdo das escadas, direcionadas ao tunel de acesso a estacao.

Figura 127 — Estagdo Jabaquara — Acesso leste.

Fonte: Fotos do autor, 2023.

O acesso sul aproveita-se de um afloramento do préprio corpo da estagdo em sua extremidade
sul, proporcionado pelo declive do terreno em que se insere. Desta forma, o ingresso a estagao
se da diretamente em seu mezanino, através de uma escadaria descoberta e ajardinada que o
conecta com a cal¢ada da Rua dos Jequitibas.
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Figura 128 — Esta¢do Jabaquara — acesso sul.

Fonte: fotos do autor, 2022, 2023.

No projeto original verifica-se um terceiro acesso, subdividido e designado como “acesso oeste
praca”, e “acesso oeste”, hoje transformado em uma conexao exclusiva a Estagcdo Rodoviaria do
Jabaquara, sem acesso externo.

Por fim, as torres de ventilacdo, que atingem uma altura de até 18,62 m.>” sobre a superficie,
se posicionam no estacionamento externo de servico da Companhia do Metrd, uma drea
privativa e cercada, distantes pelo menos 27 m.*® da calcada publica, o que, de certa forma,
dissolve a sua monumentalidade - ja que sé podem ser vistas a distancia, quando ndo elimina
completamente a sua visualizacdo.

Neste contexto, os sutis afloramentos da esta¢gdo ndao chegam a contribuir para uma leitura clara
do espago em seu entorno e mesmo a localizagdo do acesso a estagdo demanda alguma procura
aos passageiros de primeira viagem.

2.2.4.2. METODO CONSTRUTIVO

Como as demais estacBes subterraneas desta linha, a esta¢do foi escavada através do método
construtivo em vala.

157 Conforme documento DE-0094-B-0513-F - Torres de ventilagdo/ Plantas, cortes, elevag¢des.
158 Medida tomada no Google Earth.
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2.2.4.3. VENTILAGAO

O sistema de ventilagao da estacdo segue o padrdo das demais estacGes subterraneas da linha.
Na Estacdo Jabaquara, os dutos de ventilagdo emergem na superficie e tomam forma de trés
torres acopladas, de concreto aparente e de diferentes alturas, as duas mais baixas, com 4,32
m. e 12,72 m.de altura dedicadas a entrada do ar e a mais alta, com 18,62 m. destinada a
exaustdo. As torres afloram como trés dutos fechados de planta retangular de 4,17 m. x 4,60 m.,
em posicdo desencontrada, compartilhando parcialmente, porém, uma de suas paredes.’>

Figura 129 — Estacdo Jabaquara —torres de ventilagdo

.....

Fonte: fotos do autor, 2023.

2.2.4.4. GENERALIDADES

O corpo subterrdneo da estacdo estd posicionado em média a 6,00 m.'® abaixo da Av. Eng.
Armando Arruda Pereira, e se constitui em uma caixa oca de concreto de 16,10 m. - ampliada
para 23,30 m. em sua por¢do central para abrigar as circulagdes verticais entre mezanino e
plataformas - por 126 m.'®! de comprimento e pé-direito interno que varia entre 3,75 m.,
pontualmente nos trés primeiros v3os estruturais da extremidade norte, e 7,30 m.* no
restante da estacdo, até a extremidade sul, para abrigar o mezanino e o acesso sul.

Em eixo perpendicular ao corpo principal da estagdo, a formar um “T” voltado para o oeste,
dispGe-se um corpo secunddrio que abriga as instalagdes de ventilagdo, estendendo-se

159 Conforme documento DE-0094-B-0513-F - Torres de ventilagdo/ Plantas, cortes, elevacdes.

160 Cryzamento de cotas que constam dos documentos DE-0094-B-0512-) - Acesso Leste/ Plantas, cortes,
elevacdes e DE-0094-B-0503-Z - Planta mezanino.

161 Conforme documento DE-0094-B-0502-R — Planta da Plataforma.

162 Conforme documento DE-0094-B-0504-F - Corte A/ Eixos 1-12.
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verticalmente desde a base da caixa, sob as plataformas, aflorando na superficie sob forma de
torres que alcangam 18,62 m. acima do solo.

PAVIMENTOS

A caixa subterranea da estagao abriga dois pavimentos de uso publico: o mezanino e o nivel
das plataformas, e dois niveis operacionais, o nivel de base e a planta de dutos.

Figura 130 - Estagdo Jabaquara - Corte transversal
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Fonte: elaboracdo do autor.

MEZANINO:

O mezanino, posicionado na cota 809,58, ocupa uma laje transversal ao sentido da caixa, em
sua extremidade sul, que se eleva 4,60 m.® sobre as plataformas, posicionando-se a
aproximadamente seis metros - varidvel, de acordo com o ponto considerado na superficie - sob
a superficie. Como espaco de transicdo, se constitui em travessia publica em area ndo paga entre
o Terminal Intermunicipal do Jabaquara e o Terminal Metropolitano do Jabaquara, unindo
também a Rua dos Jequitibds com a calcada leste da Avenida Eng. Armando Arruda Pereira,
através de um tunel sob a avenida. Simultaneamente, abriga as instalagdes de controle —uma
linha de bloqueios e respectivos portdes, além do centro de controle operacional da estagao.

O tunel de pedestres sob a Avenida Eng. Armando Arruda Pereira, se situa a 5,92 m. de
profundidade, com 4,50 m.'®* de largura, liga 0 acesso leste com o mezanino da esta¢do. Ao
longo de seu curso, em ponto coincidente com o canteiro central da avenida, implantou-se duas
aberturas para a superficie, que iluminam jardins de formato trapezoidal posicionados frente a
frente nas laterais do tunel, para permitir ventilacdo e iluminagdo natural.

A laje nervurada de concreto que suporta o mezanino dispde-se perpendicularmente a posi¢do
das plataformas, recebendo em suas quatro extremidades os conjuntos de circulagdo vertical —
escadas fixas e rolantes, entre mezanino e plataforma. Posteriormente a construgao da estagao,

163 Conforme documento DE-0094-B-0504-F - Corte A/ Eixos 1-12.
164 Conforme documento DE-0094-B-0503-Z - Planta mezanino.
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foram inseridos dois elevadores, um para atender cada plataforma, como medida de
atendimento a legislacdo de acessibilidade.

Figura 131 - Estacao Jabaquara — planta do mezanino
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Fonte: elaboragdo do autor.

Figura 132 — Estagdo Jabaquara - Mezanino

Fonte: fotos do autor, 2023.
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PLATAFORMAS:

Seguem o padr3o das demais estacdes. (nivel 805,05°).

Figura 133 - Estacdo Jabaquara - Planta das plataformas
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Fonte: elaboracdo do autor.

Figura 134 — Estacdo Jabaquara - Plataformas

Fonte: fotos do autor, 2022 e 2023.

165 Conforme documento DE-0094-B-0502-R — Planta da Plataforma.
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NIVEL DE BASE:
Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 803,35°).
PLANTA DE DUTOS:

Segue o padrdo das demais estacdes. (nivel 798,55%7).

ESPACO INTERIOR

A partir de sua natureza construtiva, a Estacdo Jabaquara constitui-se em caixa ortogonal de
concreto, que sofre, porém, deformacdes, para responder a questGes funcionais, estruturais ou
formais, que configuram seu espaco interior.

Como nas demais estagoes, o contorno da parede diafragma foi pontualmente deformado para
acomodacdo das escadas entre mezanino e plataforma. Em desenvolvimento paralelo a cada
plataforma, sdo dispostos, a partir do mezanino, quatro conjuntos de escadas, compostos cada
um de uma escada rolante e uma fixa, ou apenas duas rolantes, nos pontos de maior fluxo. Para
aproveitamento do espaco sob as escadas, foram posicionadas salas técnicas, destinadas ao
atendimento de sistemas elétricos, sinalizacdo e telecomunicac¢es, entre outros - ocultas para
qguem esta na plataforma por painéis metalicos, cuja paginacao disfarca suas portas e organiza
as instalagdes. Desta forma, a continuidade ortogonal da caixa da estacdo nao se dissolve com
a adicdo das escadas, apenas entrevistas nos dois pontos em que se ligam as plataformas,
identificdveis pela breve interrupcdo na sequéncia dos painéis.

O espaco interior é afetado pela insercdo de grelha estrutural, para enrijecimento préprio e
sustenta¢do do mezanino e das escadas, composta por pilares de 2,50 x 0,60 m. em malha de
6,74 m.18, unidos as paredes laterais da caixa por vigas de 1,04 m. de altura por 0,80 m.'®° de
largura. No ambiente das plataformas, a grelha estrutural segmenta o espaco
longitudinalmente, pois a linha de pilares é unida em sua base por vigas de 1,70 m.*’° de altura
e espessura idéntica a dos pilares, formando uma Unica composicdo estrutural a semelhanca de
uma trelica plana cujo banzo superior estd oculto no interior da laje de cobertura.

A laje de cobertura da estacdo tem desenvolvimento plano e sutil desenho plissado, que seria
mais evidente, principalmente no mezanino, onde se encontra mais préximo da visdo dos
usudrios, se convenientemente iluminado e livre de tubulagGes instaladas posteriormente. Nos
trés primeiros vaos estruturais da extremidade norte, para economia de escavacdo, suprimiu-se
a altura dupla de 7,30 m, verificada nos demais nove eixos estruturais da caixa, fez-se a devida
concordancia com a laje de cobertura em um plano a 45 graus até encontrar a altura 3,75 m.'’?
sobre o extremo norte da plataforma. O procedimento ndo chega a alterar a integridade espacial
ortogonal, sendo pouco percebido.

166 Conforme documento DE-0094-B-0501-C - Planta base, dutos e bombas.
167 Conforme documento DE-0094-B-0506-G - Cortes C1 e E.

168 Conforme documento DE-0094-B-0502-R — Planta da Plataforma.

169 Conforme documento DE-0094-B-0504-F - Corte A/ Eixos 1-12.

170 | dem.

171 Ibidem.
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2.2.4.5. ACABAMENTOS

Os acabamentos seguem o padrdo das demais estacées.

2.2.4.6. PAINEIS

Seguindo o padrao das demais estacGes, a ambientagdo, aplicacdo de comunicagdo visual,
passagem e paginacdo de instala¢des nas areas publicas das estacOes estao a cargo de painéis
de estrutura metalica aplicados sobre as paredes de concreto. No conjunto das esta¢des sdo
observados dois tipos de painéis: um primeiro mais leve, instalado majoritariamente nas areas
ndo pagas e um segundo tipo, mais robusto empregado nas plataformas.

Na Estacdo Jabaquara, os painéis do primeiro tipo estdao posicionados ao longo dos tuneis de
travessia entre os acessos e 0 mezanino, mas também localizados em algumas areas pagas do
proprio mezanino, em dareas pagas e ndo pagas. S3do painéis com estrutura de aco, fixada
diretamente nas paredes perimetrais da caixa da estacdo, fechados com placas de fibrocimento.
Nesta estacdo, este tipo de painel recebeu em 1991 uma intervencgdo artistica de natureza
geomeétrica abstrata, de autoria de Renina Katz, em tons de laranja, ocre e lilas.

Figura 135 — Estac¢do Jabaquara - Painel no tunel de acesso e no mezanino, de autoria de Renina Katz

connection / conexao boarding / embarque

>4 Q000 0 Tucuruvi

Fonte: fotos do autor, 2021

Nas plataformas, o painel segue o padrdo das demais estacdes, instalado ao longo de todo o
comprimento das plataformas, elevado do piso a moda de peitoril, corpo com modulagdo de
réguas verticais de aluminio e coroamento de faixa destinada a comunicagdo visual, com
proeminéncia do nome da estacdo. Nesta estacdo, aplicou-se uma padronagem colorida em
tons de amarelos, laranjas e marrons.
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Figura 136 — Esta¢do Jabaquara — Painel de plataforma

Fonte: foto do autor, 2021
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CONSIDERACOES FINAIS

Esta parte contém as reflexdes finais deste trabalho, fundamentadas pelas pesquisas que
constam de sua primeira parte e subsidiadas pelo levantamento das estacées Liberdade, Vila
Mariana, Praca da Arvore e Jabaquara, contido na segunda parte. Seria justo aqui incluir os
fundamentos e reflexdes proporcionados pelas disciplinas cursadas neste programa, cada uma
ao seu tema, que permitiram exercitar em ambiente controlado diversos pontos aqui
desenvolvidos. Ndo se poderia desconsiderar, por fim, especialmente nestas consideracdes
finais, a experiéncia na pratica de projetos de arquitetura para estagdes metroviarias, que, se
motivou e alimentou todo o estudo, provavelmente foi responsavel por eventuais desvios de
foco e pelo pronunciamento de juizos mais arriscados, ou seja, na mesma medida em que deu
consisténcia ao trabalho, é responsavel por suas fraquezas. Esta tentativa de conclusdo, porém,
tem mais natureza de exploracdo do que consolidacdo, mais abertura para estudos futuros do
que propriamente um fechamento do tema, assim, tomou-se aqui certa liberdade, para que ndo
se perdessem potencialmente frutiferos raciocinios e especulagdes.

Presumiu-se, no inicio do trabalho, que o projeto inaugural de Fragelli para as estacGes da
primeira linha de metré do Brasil teria sido significativamente afetado pela sua natureza
infraestrutural e que a sua arquitetura tinha se comprometido com esta condicdo,
simultaneamente se submetido, tirado proveito e a subvertido, supondo que esta postura fosse
um caminho para o entendimento do projeto realizado e da ja longa permanéncia das estacdes
em operagao.

As pesquisas contidas na primeira parte abriram caminho para o entendimento do projeto das
estacGes, inicialmente percorrendo a trajetéria profissional de Marcello Fragelli desde a sua
formagao, com énfase nos pontos que — |a supostos - viriam a caracterizar sua atuag¢dao nos
projetos para o metr6: a concepgdo a partir do espago interior, a exposi¢ao do concreto e o
carater de sua arquitetura. Na continuagdo, explorou-se a natureza das infraestruturas e sua
relagdo com a arquitetura, desenvolveu-se uma introducao a tipologia ferrovidria e as
implicacbes de sua versdo subterranea, seguida do registro das primeiras experiéncias
metrovidrias do mundo, em Londres, Paris e Nova lorque, com foco na arquitetura de suas
estagBes. A pesquisa sobre experiéncias metrovidrias terminou por se estender a Montreal e
Washington, duas implanta¢des também inaugurais, realizadas contemporaneamente a de Sao
Paulo, nos anos 1960 e 1970, cujos problemas apresentaram afinidades com os da experiéncia
paulistana, aos quais foram oferecidas similares ou diferentes solucdes. Para finalizar esta
primeira parte, tratou-se da génese do proprio Metré6 de Sdo Paulo, desde as primeiras
tentativas de implantacdo, ainda no final do século XIX e ao longo do século XX, da constituicdo
do Grupo Executivo e da Companhia do Metro, da contrata¢do do Consorcio HMD, até o inicio
dos primeiros projetos.

Na segunda parte, procedeu-se a analise descritiva das quatro estacGes previamente
selecionadas, conduzida por idénticos critérios e ferramentas de andlise, e buscou-se um texto
sem juizo de valor, para que constituisse um corpo neutro de informacdes que pudesse
sustentar diversas pesquisas posteriores, neste trabalho e em outros futuros. Este processo foi
substanciado por visitas, sucessivos levantamentos fotograficos, analise dos desenhos do
projeto executivo e redesenho critico das estagdes.

157



Como forma de organizacdo destas consideragGes finais, estd proposta uma divisdo em trés
segmentos, correspondentes aos temas que compuseram as fundamentagbes tedricas,
confrontados com o exame das quatro esta¢des. O primeiro registra o aprendizado que resultou
do conhecimento de outras experiéncias de sistemas metrovidrios, relacionado com a
implantagdo paulistana. O segundo se refere a interferéncia que as atribui¢des infraestruturais
impdem a arquitetura das estacGes metrovidrias, de forma geral e, por fim, como
desdobramento da hipdtese inicial deste trabalho, as reflexdes sobre a arquitetura das quatro
estacOes e a atuacdo de Fragelli sob a ética da submissdo, do aproveitamento e da subversao
dos atributos infraestruturais. Reconhecida a acentuada subjetividade desta estruturagdo, com
suas sobreposices e contradi¢bes internas, correu-se, mesmo assim, o risco de construi-la,
entendendo-a ndo como um veredito, mas como uma modulac¢do para a organizacado da analise
e do pensamento.

Com objetivo de delimitar a observacdo e facilitar a compreensdo: quando se fala do “projeto
de Fragelli”, ao ndo ser que mencionado outro entendimento, refere-se as quatro estacoes
estudadas, pois nem tudo se aplica ao conjunto total das estaces da Linha 1 ou a outras obras
do arquiteto.

APRENDENDO COM OUTRAS EXPERIENCIAS

O estudo das implantagbes das primeiras linhas metrovidrias em Londres, Paris e Nova lorque,
realizadas entre o final do século XIX e come¢o do século XX, complementado pelo das
experiéncias de Montreal e Washington nas décadas de 1960 e 1970, evidencia questbes
centrais que afetam a arquitetura das estagdes e que se manifestam com mais evidéncia quando
se constréi uma linha inaugural. A implanta¢do da Linha 1 de S3o Paulo ndo se furta as
influéncias e aprendizados das precedentes, e apresenta similaridades e diferencas com as suas
contemporaneas.

O pioneirismo de Londres é incontestavel, ndo apenas pela antecipa¢do no tempo, mas pela
intensa experimentagdo técnica e posterior consolidagdo tedrica que tornou seu sistema
referéncia para todos os sistemas que se seguiram. Foi a primeira cidade a enfrentar problemas
fundamentais na implantacao de um sistema de metrd. Em primeiro lugar, como escavar os
tuneis em larga escala, de forma segura e econGmica. Tuneis ja eram feitos desde a Antiguidade,
mas aqui se tratava de grande quantidade de tlneis sob densas areas urbanas, interligados entre
si e com a superficie, de diametro significativo para passagem das composi¢des a vapor. Londres
nao tinha largas avenidas sob as quais se pudesse escavar e depois recompor o espaco urbano.
Assim, a tecnologia de escavagao de tuneis no modelo tube, profunda e independente do
desenho da superficie, aplicou-se com perfei¢cdo ao tecido urbano e ao tipo de solo londrino e
permitiu a rapida expansdo do sistema. Também foi a Unica cidade com sistema de porte
significativo que conviveu quase meio século com as composi¢des a vapor em meio subterraneo,
tomando-se as possiveis medidas para mitigar os problemas da dispersdo da fumaca, o que
influenciou o desenho de tuneis e estac¢des. Paris ja iniciou seu sistema metroviario eletrificado
na virada do século e Nova lorque, apesar de tentativas frustradas de enterrar linhas ainda com
tracdo a vapor, manteve suas linhas elevadas - também problematicas em relacdo a fumacga,
mas em menor grau do que em subterraneo - até que se pudesse prover eletrificagdo. O sistema
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londrino nasceu sem planejamento unificado, resultado de iniUmeras iniciativas de empresas
privadas e do aproveitamento de vias ferroviarias de origens diversas, o que lhe caracterizou
para sempre como um sistema complexo e heterogéneo. Em termos de estagdes,
progressivamente responderam as necessidades técnicas derivadas da condicio em
subterraneo, ao mesmo tempo em que ja surgiram integradas a sua vizinhanca na superficie,
com acessos praticamente mimetizados entre as edificagGes comuns de tijolos. Aos poucos,
ganharam desenho préprio, em um esforco tardio de padronizacdo e insercao de desenho
formal de arquitetura, mas sempre com adequacdo ao espaco urbano e, em muitos casos, com
acessos integrados aos edificios civis.

A implantacdo de Paris, quarenta anos depois de Londres, jd4 na virada para o século XX,
aproveita-se do aprendizado da rival, e enfrenta novos problemas. O primeiro aprendizado é
gue ndo é possivel importar sem critério a metodologia construtiva dos tuneis, pois sua
viabilidade técnica e vantagem econémica depende do tipo de solo de cada cidade e de cada
configuracdo urbana na superficie. Assim, em oposicdo a Londres, Paris acaba optando por
tuneis rasos, de tecnologia mais simples e adequada ao seu subsolo, tirando partido do espaco
disponibilizado na superficie pelos largos bulevares do projeto de Haussmann. Uma segunda
licdo diz respeito ao compartilhamento de linhas ferrovidrias: Paris criou todo o seu sistema
segregado das linhas ferrovidrias existentes, e mesmo as préprias linhas do metré nao se
comunicam sob ponto de vista viario, evitando inUmeros problemas operacionais e permitindo
uma razodvel padronizacdo das estagdes, pois atendiam servicos bastante similares. A
segregacao das linhas, cria, porém, o problema das transferéncias entre estacées, no caso de
Paris, numerosas, dada a densidade do sistema, resolvidas, nem sempre satisfatoriamente, por
tuneis secundarios, as vezes labirinticos. De forma bastante diferente de Londres, onde o
sistema metrovidrio tem uma evolu¢do organica, Paris construiu praticamente todas as suas
linhas em um periodo de vinte anos, de forma planejada e com a mesma tecnologia tanto de
construgdo quanto de operacao ferrovidria. A mesma unidade foi desejada para as edificacGes
superficiais das estagdes e acessos, e a inser¢do urbana adequada e de carater “artistico” foi
uma obsessdo, em oposicdo ao alegado utilitarismo das solugdes londrinas. De alguma forma, o
sistema também reflete a realidade, consubstanciada na geologia, na estrutura urbana e nas
aspiragdes de Paris a capital cultural do mundo. As estagdes, embora ndo tenham expressado
uma arquitetura autoral em sua parte subterranea, se constituiram em satisfatorios espacos,
ndao apenas adequados ao método construtivo, mas eficientes na circulagdo de usuarios,
revestimentos e iluminagdo. Na superficie, o projeto de Guimard simultaneamente introduziu
um sistema padronizado, industrializado e cumpriu a aspiracdo estética, produzindo os acessos
como objetos autdbnomos icénicos e de incontestavel beleza.

Nova lorque teve um processo de alguma forma similar a Londres, talvez pela explosdo da
atividade econ6mica e demografica que ambas experimentaram, em épocas e contextos
diferentes, evidentemente. O século XIX marcou a cidade com diversas implantacGes
ferroviarias de iniciativa privada, ainda com tragdo a vapor, a ponto de ocupar quase a totalidade
de suas avenidas centrais com vias elevadas, ineficientes e de grande impacto ambiental. Ao
iniciar o metrd, porém, a eletrificacdo ja era vidvel e desta forma o sistema se expandiu, ndo
com planejamento como o de Paris, mas em basicamente em trés frentes de novos
empreendimentos, somados ao aproveitamento de trechos anteriores, em superficie e
elevados, especialmente fora de Manhattan, convertidos ao metrd. A grande novidade aqui foi
a construcdo de mais vias do que o minimo necessario, dando flexibilidade a diferentes rotas,
paradoras e expressas, dentro do mesmo sistema. No que se refere as estacdes, poderia se dizer
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que se privilegiou a engenharia em relacdo a arquitetura, e, embora sejam semelhantes na
metodologia e no emprego de estruturas metalicas, ndo parecem partir de um projeto tipico,
mas de estratégias localizadas a cada estacdo. N3o se identifica, por exemplo, uma
compatibilizacdo da posicdo dos pilares metdlicos com a circulacdo dos usudrios nas
plataformas, que sdo obstruidas ao longo de suas bordas. As estratégias de ventilacdo sao
ineficientes e de dificil, sendo invidvel, resolu¢cdo e modernizagao.

Montreal e Washington tem em comum a posicao geografica na América do Norte desenvolvida,
em paises do capitalismo central, Estados Unidos e Canadd. Ambas ndo tiveram porte,
crescimento ou riqueza no século XIX a ponto de serem dotadas de uma sistema de transporte
publico massivo, como o tiveram suas congéneres Nova lorque, Filadélfia, Boston e Chicago,
antes que a ideia do automdvel individual como solucdo de transporte urbano se tornasse
central a partir da década de 1920. Pode-se afirmar, com relativa seguranca, que cidades que
tiveram desenvolvimento acentuado a partir do comecgo do século XX sé conseguiram ter sua
primeira linha metroviaria no final dos anos 1950, nos 1960 ou 1970, o que aconteceu com
Montreal e Washington. Em comum, ambas as cidades assistiram a diversas tentativas
frustradas de implantacdo ao longo do século XX, seguidas de retomadas e correcdes de rumo,
até a efetiva autorizacdo para inicio dos projetos e posterior construcdo. A hesitacdo em
implementar a primeira linha metrovidria era proveniente de diversas questdes. A primeira era
a discussdo, no ambito governamental e publico sobre a vantagem da dispendiosa implantacao
do sistema metroviario versus a simples ampliacdo infinita das vias rodoviarias expressas
urbanas, em um contexto de otimismo no crescimento ilimitado, confianca no uso do
automdvel, espaco de sobra e pouca preocupacdo com impactos ambientais. Também pesou a
disputa na atribuicdo de poder e responsabilidade para a implantacdo das primeiras linhas e a
resisténcia das empresas ja estabelecidas na operagdao de transporte publico. Tanto em
Montreal como em Washington, o processo s6 toma corpo quando se cria uma agéncia
metropolitana publica de transportes, que centraliza as decisGes técnicas e politicas das
diferentes esferas governamentais. Observa-se que a decisdo de implantagdo é fruto de uma
iniciativa politica, e que, nos dois casos, enfatizava a qualidade da arquitetura que se esperava
para as estacGes, como o fizeram Jean Drapeau e Lyndon Johnson.

A solucdo para o enfrentamento do ineditismo do projeto e a busca de uma proposta apropriada
de arquitetura, teve diferentes respostas em cada cidade. Em Montreal, optou-se pela
combina¢do de consultoria especializada internacional, no caso a RATP parisiense e
recrutamento de jovens arquitetos locais, com atuacdo independente em cada estacdo, mas
coordenados por um arquiteto de func¢do publica, igualmente jovem e também encarregado do
projeto de algumas esta¢des. Em Washington, verificou-se a estratégia do convite a um
arquiteto ja renomado para projetar todas as estacBes, que visitou tecnicamente dezoito
sistemas de metré no mundo e tirou suas préprias conclusdes sobre a melhor solugdo para a
cidade, contando, porém, com a interferéncia decisiva da US Comission of Fine Arts (CFA),
personificada para este projeto por um arquiteto também renomado como Gordon Bunshaft.

A questdo da tipicidade do projeto também permite ser discutida com base nas experiéncias das
duas cidades. Em Montreal, desde sempre houve a recusa a identidade uUnica para todas as
estacGes, talvez devido ao ambiente de experimentacdo arquitetOnica que se estabeleceu na
cidade nos anos 1960 e 1970. O que se observa, porém, é que o conjunto de estacdes, embora
concebidas por diferentes equipes de arquitetura, apresenta legivel unidade, seja devido a
coordenacdo Unica ou a uma limitacdo de “estilo” ou “escola” em que se esperava que se se

160



expressassem. Em Washington, ao contrario, o pragmatismo falou mais alto e a questdo da
tipicidade foi uma das bandeiras mais evidentes levantadas pela CFA, especialmente conduzida
por Hideo Sasaki, sabe-se pelas atas das reunides com Weese. A obsessdo da CFA pela tipicidade
fez com que se atropelasse a condicdo, inicialmente perseguida por Weese, e aparentemente
l6gica do ponto de vista disciplinar, de adequar a arquitetura ao mais conveniente método
construtivo de cada estagdo, o que produziria esta¢des diferentes umas das outras. Também
fica evidente que a almejada tipificacdo nao significou necessariamente o emprego de uma
solucdo imutavel para todas as estagOes, pois as variagdes de solo, programa, demanda de
passageiros e insercdo urbana exigiram adaptac¢Ges. No exemplo de Washington, percebe-se
gue a evolucdo da adaptacdao do modelo nem sempre encontrou resultados satisfatérios, sendo,
depois de algum tempo, completamento abandonado, resultando na “arquitetura sem
significado” tdo rechagada pelos idealizadores iniciais. Em Montreal, ao contrario, parece que
os projetos das estagdes novas, a0 mesmo tempo em que acompanham o espirito do seu tempo,
se realimentam dos principios que geraram as pioneiras. Uma hipdtese, a ser mais bem
estudada, seria que em Montreal a producdo coletiva gerou uma cultura arquitetonica que
influencia e condiciona a pratica de novos projetos, enquanto em Washington, o “projeto de um
arquiteto so6” — que na verdade nem foi, porque houve esforco coletivo nas decisdes de projeto
— tende, na auséncia de seu criador, a ser tratado de forma displicente por profissionais e
politicos menos qualificados e por fim totalmente abandonado em detrimento de uma
arquitetura menor.

A experiéncia inaugural de S3o Paulo, defasada em quase cem anos em relagdo as implantagées
pioneiras de Londres, Paris e Nova lorque e praticamente contemporanea as de Montreal e
Washington, embora sobeje carater prdprio, aproveitou-se da experiéncia das primeiras e
apresentou similaridades e diferengas em relagdo as ultimas.

0 seminal “Relatério HMD”12, que concentrou os estudos de engenharia prévios a implantacdo
das primeiras linhas em S3o Paulo, em seu volume 273 faz um curto relato particularizado e
apresenta uma planilha abrangente com dados sobre sistemas metroviarios paradigmaticos no
mundo, sem, porém, fazer nenhuma referéncia a arquitetura das esta¢des neste capitulo. O
projeto HMD propunha para S3o Paulo um sistema de quatro linhas, mais alinhadas a
experiéncia de Paris, ja que eram essencialmente desconectadas do sistema ferroviario histérico
e independentes entre si do ponto de vista vidrio. A solugdo de transferéncia entre as duas
primeiras linhas'’* acabou se realizando através da sobreposicdo vertical das plataformas de
cada linha, em uma estacdo Unica, no caso a Sé, eliminando os tuneis labirinticos que
caracterizaram as transferéncias parisienses. O mesmo principio se manteve na Estagdo
Paraiso’®, preparada no projeto original para a abrigar a transferéncia entre as linhas 1 e 2%7°
sob o mesmo espago, o que s veio a acontecer nos anos 1990. Este principio acabou se
perdendo nas transferéncias posteriores entre novas linhas e, em 2010, a transferéncia entre as
linhas 2 e 4 passou a ser feita por duas estac¢des justapostas, a Estacdo Consolacdo e a Estagdo

172 HOCHTIEF, MONTREAL, DECONSULT - HMD. Metré de Séo Paulo —Sistema integrado de transporte
rapido coletivo da cidade de Sdo Paulo. Sdo Paulo, HMD, 1968.

173 |dem p. 17-23.

174 Atuais linhas 1 — Azul e 3 — Vermelha.

175 Fragelli relata em suas memérias (p. 255-288) os esforcos para compatibilizar a arquitetura, a estrutura
e o duplo tragado metroviario no anteprojeto da Estacdo Paraiso, posteriormente desconsiderados pelos
responsaveis pelo projeto executivo.

176 ptual Linha 2 — Verde.
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Paulista, ligadas por tuneis longos e mal dimensionados, que demandam até hoje estratégias
especiais de seguranca e custosas novas intervencoes.

Em S3o Paulo, também no método construtivo da implantacdo inaugural optou-se pelo
predominio das solucdes ja empregadas em Paris e Nova lorque, com uso do método de
escavacdo em valas, abertas sob grandes avenidas, deixando-se o método em tunel, mais afeito
as solucdes de Londres, apenas em pontos criticos nas regides centrais. O mesmo se aplicou as
estacGes, também desenvolvidas em vala e com baixa profundidade, permitindo certa
identidade no conjunto de subterraneas. Os acessos projetados por Fragelli, porém, poderiam
ser mais bem comparados com as solucdes originais de Londres, edificios simples e
discretamente inseridos no contexto urbano, de construgdo parcialmente artesanal, atestada
pelas vedagGes em alvenaria de blocos de concreto, em oposicdo a solugdo excepcional e
industrializada de Guimard em Paris. Também no Brasil ndo vingaram até hoje as solu¢des em
gue o acesso ocupa o térreo de um edificio ordinario, tdo comum em Nova lorque e Montreal,
talvez pela nossa dificuldade de conciliacdao das esferas publicas e privadas, segregadas, as vezes,
até por forga de lei.

Atualmente, os impactos no trafego e o custo social das desapropriacdes em S3do Paulo
inverteram o principio adotado na primeira linha e a solugcdo de escavagdo nao destrutiva é total
para as vias e predominante para as estacOes, aplicando-se o método em vala apenas para
estacGes em areas de menor densidade e franca disponibilidade de terreno, o que tem sido cada
vez mais raro na cidade. Este aspecto fez com que as estacOes atuais tenham, em grande parte,
se distanciado da singeleza das estacdes de Fragelli, e, escavadas em pocos e suas variacoes,
com maior profundidade e demanda, sujeitas a legislacdo especifica de seguranca e
acessibilidade, afetadas pelas disrupturas e solicitagdes da vida contemporanea, parecem ainda
procurar a sua arquitetura.

Em relagdo ao desenvolvimento da arquitetura, a experiéncia inaugural de Sdo Paulo alinhou-se
mais a experiéncia de Washington, pela atribuicdo, pelo menos do conceito inicial, a um Unico
arquiteto - condi¢do aqui aleatdria, pois Marcello Fragelli chegou a esta posi¢cdo ndo através de
convite do governo como em Washington, nem como membro destacado do corpo técnico do
servigo publico, como em Montreal, mas como o arquiteto que na ocasido era consultor de uma
empresa privada de engenharia que por sua vez era subsididria de uma das empresas, a Unica
brasileira, que compunha o consdrcio que venceu o certame licitatério. Nao parece estranho,
diante de origem tdo indireta de sua introdugdo no processo, o tamanho da luta que Fragelli
empreendeu para se impor no projeto. A sua atuagdo nao teve como contraparte formal um
conselho com o poder, a tradi¢do e o peso profissional dos arquitetos da CFA, e sim uma miriade
pouco clara de instancias de poder técnico e politico, e s6 aos poucos recebeu a interposicdo
progressiva do corpo de arquitetos do recém criada companhia do metré. Fragelli entendeu que
o ineditismo do programa em S3o Paulo demandava uma resposta prépria de arquitetura, a ser
elaborada com as devidas ferramentas disciplinares. Neste intento, contou com a experiéncia
da sua formagdo no Rio de Janeiro, no ber¢o da Escola Carioca, e também a ainda curta vivéncia
paulistana e suas afinidades seletivas com a Escola Paulista. A condicdo coletiva de criacdo se
fez ndo s pelo convite feito por Fragelli a jovens arquitetos para comporem uma sélida equipe,
0 que poderia se comparar a Montreal, mas também pela prdpria realidade, na disputa diaria
de poder técnico e politico de projetistas, governo e empreiteiras.

162



Considerando a limitagcdo deste trabalho, poderiamos arriscar algumas observagGes de carater
genérico, como as que seguem. Cada cidade desenvolve seu sistema metroviario de forma
especifica, considerando seu momento histérico, seus recursos econémicos e sociais, a natureza
do seu subsolo, sua geografia fisica e sua morfologia urbana, sua capacidade de planejamento,
aspiracoes e visdao de mundo. O estudo das precedéncias é fundamental para evitar os erros e
repetir os acertos de outras experiéncias, mas suas recomendacbes sdo orientativas e
necessitam adaptacdo criteriosa. Imperativa é a definicdo do método construtivo mais
adequado e mais econGmico; a escava¢do em subsolo, por ser cara e arriscada, tende a ndo
admitir solu¢Ges formalistas ou voluntariosas. A arquitetura das esta¢des esta condicionada ao
método construtivo e a ventilagdo, mas ndao cegamente submetida, pois no seu escopo também
se abriga o ajuste do método e a disposi¢ao da ventilagdo para a concepgao do espago como um
todo, em um processo iterativo. Os desafios da inser¢do urbana sdao complexos, irrepetiveis e
inseparaveis da concepc¢ao das estacdes. O planejamento e a tipificacdo de projetos e processos
construtivos permite a rapida expansdo dos sistemas, mas existirdo sempre incertezas e
inevitdveis adaptacdes a cada terreno, a desafiar a padronizagdo.

Cada cidade e cada linha, a qualquer tempo, enfrentara problemas especificos, que, resolvidos,
passarao a compor um arcabouco de conhecimento a subsidiar novas implantacdes e ai esta a
importancia de registra-los e analisa-los.

INFRAESTRUTURA E AS ESTACOES METROVIARIAS

A observacdo prévia das estagBes da Linha 1, no inicio deste trabalho, apontava para uma
arquitetura afetada pelas imposicGes infraestruturais. O exame dos projetos e dos edificios das
estagdes Liberdade, Vila Mariana, Praga da Arvore e Jabaquara, confirmou, sem grandes
desvios, a pertinéncia desta observacdo. Conforme construido anteriormente, entende-se aqui
infraestrutura como um elemento artificial, de provisdao geralmente publica, inserido em
sistema, cria e estrutura o territdrio, normalmente em condigdo subsidiaria e frequentemente
invisivel e que, via de regra, tem longa permanéncia. A partir desta definicdo, desenvolve-se a
seguir algumas reflexdes.

A condigao sistémica como ponto de vista para uma reflexao sobre a arquitetura das estagdes
metrovidrias apresenta diversas possibilidades. Em primeiro lugar, uma estacao sempre fara
parte de um sistema maior, pois sua existéncia autbnoma nao se justifica, natureza que torna o
seu edificio incompativel com a condi¢do de objeto isolado. Neste contexto, sua analise sé se
viabiliza na escala na escala comum da arquitetura, do urbanismo e da paisagem, aproximando-
se de um pensamento de complexidade, como reivindica Montaner!”” como uma abordagem
contemporanea. A existéncia subjugada de uma estagao, porém, no sentido inverso, lhe dd uma
atuacdo sobre o territério maior do que a que produz seu préprio corpo e seu entorno imediato,
aproveitando-se do espraiamento do sistema para difundir sua capacidade de influéncia e
transformacgao.

Ao fazer parte de uma linha, uma estagdo observarda em sua constituicdo uma série de
caracteristicas derivadas do compartilhamento de sistemas desta linha. O primeiro talvez seja a
propria via metroviaria, que deve apresentar condi¢des de continuidade, limites de curvatura e
inclinagdo, gabaritos diversos, para que os trens possam circular, dentro de suas especificagdes

177 MONTANER, Josep Maria. Sistemas arquiteténicos contemporaneos, p 11.
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técnicas e operacionais, através das estagdes. As estacdes, por sua vez, estardo submetidas a
passagem desta via em predeterminadas condicbes e deverdao adaptar sua posicao,
profundidade, dimensionamento e espacialidade para recebé-las.'’® A posic3o das plataformas,
por exemplo, é um dado fornecido pelo projeto de tracado, prévio a intervencao do projeto de
arquitetura. O material rodante devera ter também a mesma especificacao para toda a linha e
impora suas necessidades a arquitetura de todas as esta¢Oes: dos seus gabaritos resultara o
comprimento uniforme das plataformas e a posicdo de suas portas obrigara a diversas
defini¢cGes do projeto de arquitetura.

EstacOes e tuneis de via tem requerimentos diferentes, mas também compartilham diversos
sistemas. A ventilacdo, por exemplo, em geral atende um conceito Unico, que inclui as estagdes,
os tlneis de via e os pocos de ventilagdo posicionados no intervalo entre as estacdes. Em
situacbes de emergéncia, os equipamentos de ventilacdo de tlneis e estacdes trabalhardo em
conjunto para a retirada dos passageiros em seguranga; havendo incéndios em estagdes,
passageiros podem ser retirados pelos tuneis, se houver incéndio nos tuneis, os passageiros
podem sair através das estagOes. Os trens percorrem ambos os ambientes, e com seu
movimento misturam o ar de todos os espacos, o que produz efeitos fisicos como o efeito pistao
- um deslocamento horizontal de ar, forte, sentido nas plataformas, ou o deslocamento vertical
através dos pocos de alivio, cujas grelhas estdo nas calgadas, famosos nos filmes por levantar
saias e despentear cabelos. Sendo assim, o sistema de ventilagao interferirda no desenho das
estacGes, parte devido a aderéncia a um conceito comum para toda a linha, parte devido ao
dimensionamento e as caracteristicas fisicas prdprias de cada estacdo. O espaco interior da
estacdo se desenha para assimilar a ventilacdo e simultaneamente sua conformacdo afeta o
comportamento do fluxo de ar, em um processo de projeto circular e iterativo.

Uma esta¢do nao estd sé submetida aos sistemas de sua proépria linha, mas a um sistema mais
amplo, que pode incluir outras linhas similares, com as quais deverd permitir minima
compatibilidade técnica ou condigdes de transferéncia, se esta for a sua posi¢ao na rede. Mais
que isso, operam em sistemas de transferéncias com outros modos, como os terminais de
onibus, ou 0 modo a pé, através das calcadas, inseridas no que se entende como sistema de
transportes. Estardo ainda implantadas sobre um territério heterogéneo e submetidas a um
agenciamento técnico e politico, sob condi¢des econémicas e sociais, ao longo do tempo — que
sabemos de antemao ter longa duragao.

O atendimento das demandas de determinado territério é a razdo de ser de um sistema de
transportes, sendo assim, a definicdo da posicdo das estagdes no espa¢o precede todo o
processo de projeto. O projeto aqui ndo nasce sobre um terreno definido e a ele se ajusta e
restringe, mas sobre um terreno impreciso, escolhido a partir de dados de demanda e interesse
na pesquisa de origem e destino.!”® A posic3o precisa desta implantacdo vai sendo ajustada ao
longo do processo de projeto, de forma iterativa, atendendo a decisdes tomadas no
subterraneo, em consonancia com aquelas tomadas na locagdo superficial. O edificio da estagao

178 £ correto que o projeto de estagdes admite, sob certos limites, um processo iterativo de definicdes do
tragado viario versus a arquitetura da estagcdo; porém o tragado, por apresentar influéncia em um entorno
mais ampliado tende a ser preponderante, cabendo a arquitetura a demanda de ajustes de menor monta.
179 Evidentemente a centralidade e o conteldo simbélico de determinados espagos urbanos pode atrair
a instalacdo de uma estagdo de metr6, mas ndo foram poucas vezes que se observou, na pratica do
projeto, estes espacos serem preteridos por outros, menos relevantes, mas que pelos calculos de
demanda apresentavam maior potencial de atragdo de passageiros, a constituir uma centralidade futura.
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nasce marcado por esta dualidade no desenvolvimento de seu partido, derivada das diferentes,
por vezes opostas, solicitacdes do subsolo e da superficie; um edificio bipolar, cuja parte inferior
busca a méxima compacidade, uma sequéncia minima de espacos calculados para circulagdo,
processamento e controle, e uma parte superior, que se espraia em aparente descontrole a
perseguir a constituicao histérica do espaco urbano em que se insere. A relagdo com o entorno
é imperativa, pode até ser mal resolvida como projeto, mas ndo ha como desconsidera-la. Neste
processo de tornar preciso um espaco impreciso, o novo edificio se funde ao lugar existente
e/ou constréi um novo lugar.

Por estar submetido a diversos sistemas, muitos dos quais exteriores a sua constituicao fisica,
uma estacdo metrovidria é um edificio que denota menor autonomia no processo de projeto,
na sua operacao e uso. A partir desta constatacao, duas possibilidades podem ser consideradas:
ou a tipificacdo do projeto de todas ou de um conjunto de estacdes, ou a consagracao de
determinados elementos que devem ser compativeis e a concessdo de liberdade para
ajustamento daqueles que sdo autdbnomos.

A tipificacdo de um conjunto de estagdes tem sido a alternativa mais adotada, desde a
implantacdo das primeiras linhas de Paris, no comeco do século XX, por apresentar vantagens
repetitivas nos projetos e na execugdo de obras. O processo ndo pode ser entendido, porém,
como uma simplificada padronizacdo, pois as exigéncias de implantacdo de cada sitio e as
imposicOes sistémicas terminam por forcar a adaptacdo do modelo, as vezes distorcendo-o
significativamente. O caminho oposto, seguido por Montreal na sua implantagdo original em
1966, e também de Paris no projeto mais recente do Grand Paris Express®, partiu do
fortalecimento técnico e politico do ente publico, que, fixando determinacg&es basicas, concedeu
a diferentes arquitetos de pratica privada a concepgao das estacbes. Independentemente das
escolhas feitas em relagdo a concepg¢do das estagbes, ha forte tendéncia na padronizagdo de
elementos como luminarias, mobilidrio, comunicacdo visual em diferentes estacbes que
atendem a mesma linha ou 0 mesmo sistema de transporte.

Ainvisibilidade é um tema que atravessa toda a implantacdo de uma linha de metr6. A condicdo
subterranea em si, somente obtida com grande esforgo técnico e econdmico, ndo visa mais do
que a invisibilidade, seja no sentido literal de estar escondida, longe das complexidades da
superficie, como na propriedade da ndo interferéncia com as demais redes, principalmente a
rede de trafego rodoviario, o que Ihe dd a capacidade do deslocamento rapido, sem a obrigagdo
de negociacbes. Ao se projetar uma linha, a condicdo subterranea é sempre preferida, nem
sempre se realizando completamente pelo custo que impd&e. As tomadas de decisdo sobre o
grau de invisibilidade de uma linha de metr6 em geral provocam acaloradas discussdes e
qguestionamentos publicos, e produzem definices que impactardo a inser¢do urbana e a
arquitetura que se produzira para as estagées. Os projetos contemporaneos, ainda que com
maiores custos, procuram a invisibilidade inclusive na execucao das obras, com a aplicacao de
métodos ndo destrutivos, que faz com que a escavagao dos tuneis de via e grande parte do corpo
das estac¢des seja feita sem afetagdes na superficie, longe dos olhos e com menor interferéncia
no tecido urbano.

A permanéncia das estacdes de metr6 pode ser atestada pela simples observacdo de que a
imensa maioria das que foram construidas continuam em operacdo, algumas com mais de cem
anos de servigos prestados. Poucas foram desativadas, e dificilmente sdo convertidas a outros

180 GONGALVES, 2020. p. 226.
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usos, especialmente as subterraneas. As razdes de sua permanéncia parecem mais se alinhar a
equiparacdo ao conceito de elementos primarios de Rossi'®l: aqueles que constituem a cidade,
tem carater publico e aceleram o processo de urbanizagdo e que, mesmo que percam sua fungdo
original, permanecem como monumentos. A abordagem de Maciel'®?, que deposita as razdes
da permanéncia dos edificios na constituicdo infraestrutural de sua arquitetura, ndo se aplica
obrigatoriamente aos edificios de estacGes metroviarias, pois ndo apresentam indeterminacgao

funcional nem especial flexibilidade de adaptacdo a novos usos.

Ndo é comum uma estacdo subterranea deixar de ser utilizada, a ndo ser em casos que
apresente forte inadequacao tecnoldgica e risco a seguranca, ou isolamento proporcionado pelo
advento de novo eixo de tragado, aspectos em geral combinados a baixa demanda de usudrios.
A complexidade da evolucdao do sistema de Londres, com diversas sobreposi¢cdes e saltos
tecnolégicos ao longo do tempo, por exemplo, apresenta mais de duas dezenas de estacées sem
uso. Seu aproveitamento é esporadico, mais afeito a programas de visitagdo — como os esgotos
de Paris ou as catacumbas romanas — do que um novo uso continuado, integrado a vida
contemporanea da cidade. Nova lorque tem a sua estacao simbolo, City Hall, desativada e parte
do museu da cidade, visitdvel em condicBes restritas. Na mesma cidade, cogitou-se, em 2015,
aproveitar as estruturas subterraneas do antigo terminal de bondes do Lower East Side para a
construcdo de um parque subterrdaneo, o “Lowline”, como contraponto ao High Line, parque
criado em 2009 sobre estruturas ferrovidrias elevadas abandonadas e de grande popularidade
e influéncia no desenvolvimento da regido onde se encontra. O “Lowline” teve suas obras
encerradas em 2020 por insuficiéncia de verbas para a sua continuidade. O Rio de Janeiro nos
apresenta uma situacdo inusitada, que é a Estacdo Carioca, que atenderia a Linha 3, escavada
juntamente com a estacdo “gémea” que serve a Linha 1 desde 1981, e até hoje se encontra vazia
a espera da concretizagdo da linha que deveria servir. Em 2009, a concessdo responsdvel pela
operacdo da linha solicitou estudos para aproveitamento do espaco vazio'®, além dos espacos
ociosos na estacdo Linha 1, que acabaram ndo sendo realizados pelo custo que imporiam a sua
propria operagao.

A adaptacdo técnica também ndo se realiza com facilidade. Sistemas sdo atualizados na medida
do possivel, sempre evitando agregar novas escavagdes, que sdao especialmente custosas. Com
excecdo de sistemas em que varias linhas foram construidas em curto periodo de tempo, como
Paris, por exemplo, que construiu doze linhas em pouco mais de dez anos, no come¢o do século
XX, a heterogeneidade tem sido a regra nos sistemas mais antigos de metrd. Cada nova linha
inserida no sistema tende a adotar novas tecnologias, especialmente no material rodante e
sinalizagdo, sem que se obrigue a atualiza¢do das anteriores, que nem sempre é viavel. Aceita-
se, em grande parte, a incompatibilidade técnica entre as diferentes linhas, entendendo que
pertencem a tempos tecnolégicos distintos.

Neste ponto do trabalho, ja parece claro que o que garante a permanéncia das estacGes ndo é
necessariamente a sua arquitetura, mas a sua condicdo de infraestrutura, sua natureza publica,
seu custo e impacto para implantagao, conversdao ou demoli¢cdo. EstacGes das mais variadas
arquiteturas permanecem, em melhores ou piores condigdes, com menores ou maiores
limitagdes em sua operag¢dao. Como ndo sdo objetos isolados, mas parte de um sistema, suas

181 ROSSI, 2005. p.50
182 MACIEL, 2015.
183 Realizados pela JBMC Arquitetura, sob coordenacdo do autor.
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eventuais deficiéncias podem ser supridas e seu inevitavel envelhecimento amenizado pela
atuacdo no préprio sistema, pela redistribuicdo de demandas a outras estacdes ou linhas, o que
da sobrevida as estacées no ambito particular. No conjunto das infraestruturas, as subterraneas
apresentam ainda superior capacidade de permanéncia pois nelas se acentuam os aspectos que
Ihe dao esta natureza: seu custo de implantagdo, dificuldade de demoli¢ao e por impactarem
também a superficie sob a qual se posicionam. No caso das estagles, a alta especializacdo nao
acarreta obrigatoriamente a rdpida obsolescéncia, sugerindo que para as infraestruturas nao se
aplicam diretamente os mesmos preceitos que regem os edificios comuns, mais suscetiveis as
transformacgGes da sociedade e, de alguma forma, mais facilmente alicidveis pela sociedade do
consumo e do espetdculo. Também parece claro que, se ndo coloca a permanéncia toda na sua
conta, a arquitetura tem sua parcela nesse mérito, basicamente na provisao de adaptabilidade
técnica e na durabilidade dos materiais.

A partir da construcdo de Amaral*® sobre o conceito de tectonismo aplicado a arquitetura, se
poderia especular que estacdes de metrd tendem a apresentar uma natural vocagao tectdnica,
pois abrigam uma via metrovidria em seu interior, o que acarreta um peso real, produzido pelos
trens em movimento. Quando elevada, a via demanda estruturas potentes; quando
subterranea, da mesma forma devera prover contencdo de grandes esforcos, em toda a sua
envoltéria. Ainda que em superficie, com o peso da via apoiado sobre o solo, demandara
estruturas e cobertura em vaos nao ordindrios, que permitam a transposicdo das vias e a
circulacdo dos usuarios. Nenhuma destas estratégias, porém, tem exposicao obrigatdria no
edificio e ndo sdo poucos os exemplos em que sdo deliberadamente ocultas por forros e
revestimentos ordinarios.

QUATRO ESTACOES DE MARCELLO FRAGELI: SUBMISSAO, APROVEITAMENTO E SUBVERSAO

O projeto de Fragelli parece ter assumido com satisfagdo a condicao infraestrutural, seja no
trecho elevado quanto no subterraneo. Nas estacGes escavadas, face ao ineditismo da condicdo
técnica e espacial, respondeu com diferentes estratégias, as vezes sobrepostas e nao raro
contraditdrias, o que revela a complexidade da sua abordagem.

Em primeiro lugar, o projeto das estagdes precisou submeter-se a determinadas condigdes,
derivadas da natureza infraestrutural. O posicionamento e a profundidade das estacles, a
eventual configuragdo em curva e em sobrelevagdo, a disposicdo de plataformas, embora
admitam alguma negocia¢do, terminam, em grande parte, sendo desenhos pré-estabelecidos
para o projeto de arquitetura.

Nenhuma submissdo foi tdo evidente quanto aquela devida ao método construtivo, resultado
da tecnologia de escavagdo e de contencdo de sua envoltdria, que prefigurou a espacialidade e
a estrutura interna das estagdes, cuja evidéncia Fragelli abragou como um dos principios do
projeto. A inser¢do da linha de pilares centrais, posicionados entre as duas vias metroviarias
com vaos aproximados de nove metros foi inicialmente refutada pelo arquiteto, exatamente por
interferir sobremaneira no espaco interno da esta¢do, imaginado, a principio, com maior

184 AMARAL, 2009. P6s v.16 n.26. p.162.
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liberdade e menores interferéncias. A aceitacdo so veio depois da consultoria do renomado
engenheiro Mario Franco, que afirmou que a supressao desta estrutura traria um acréscimo de
custo descomunal para o projeto.!®

No ambito do projeto individual das estacdes, as exigéncias da ventilagdo, dos demais sistemas
e do programa, muito especifico e sem margem para manobras, ndo parecem configurar
necessariamente uma submissao, mas sim o atendimento aos requerimentos do projeto, ainda
qgue complexos, mas ndao muito diferentes dos de qualquer outro edificio.

No projeto de Fragelli, sempre que ha uma submissdo, encontra-se uma contrapartida de
aproveitamento ou de subversdo. O discurso “vira o jogo” e reestabelece o dominio da
arquitetura, demonstrando a habilidade também politica de Fragelli em tomar frente no

“agenciamento dos elementos da engenharia” .18

O comprometimento com a natureza infraestrutural do projeto fez com que, mesmo com a
submissdo a determinadas condi¢des essenciais do empreendimento, Fragelli tirasse proveito
destas e de outras circunstancias para imprimir as obras a sua visao de arquitetura qualificada.

Subordinada ao método construtivo, a arquitetura aproveitou para exp6-lo, em forma e matéria,
e assim dar continuidade a pesquisa do concreto aparente, que Fragelli perseguia desde os anos
1950, provavelmente no inicio influenciado pela estética do beton brut de Le Corbusier e depois
reafirmado pela pratica da Escola Paulista'®’. A partir da inevitabilidade da insercdo da grelha
estrutural interna para contencdo da envoltdria, pois sua desconsideracdo resultaria em
significativo aumento de custo, o projeto disciplinou sua geometria e tirou proveito de sua
resisténcia para sustentar mezaninos e escadas. Com esta estratégia, de também suportar os
mecanismos internos da estagao e ndo apenas garantir a conteng¢ao exterior, a grelha estrutural
passa a integrar-se ao conjunto, surpreendentemente se tornando menos perceptivel e mesmo,
circunstancialmente, desaparecer na paisagem. Rossetti®® observa similar percep¢do em
relacdo a potente estrutura da Plataforma Rodoviaria de Brasilia, que, a medida que se acomoda
em seu lugar definitivo, 1a obtido através dos movimentos de terra, dissolve sua presenca
edificada, em um processo de abdica¢do da forma.

A afirmacgdo do carater foi recorrente na arquitetura de Fragelli, em discurso e pratica, sob
diversas abordagens. A construgdo em subterraneo representou uma oportunidade Unica para
estabelecer, de forma inédita, que carater teriam as estacGes enterradas. A resposta do projeto
foi tirar proveito desta condicdo e acentua-la ainda mais, usando para isto vdrias estratégias. A
primeira, ainda no dmbito conceitual, foi associar’®® a imagem das cavernas e minas como

185 FRAGELLI, 2010, p.249.

186 ANELLI, 2009.

187 ZEIN, 2000, define a Escola Paulista como “uma nova vanguarda brasileira, que se iniciou entre
arquitetos de Sdo Paulo nos anos 1950, consolidou-se localmente nos anos 1960 e expandiu
nacionalmente sua influéncia formal nos anos 1970”.,

188 ROSSETTI, 2010. “Lucio Costa e plataforma rodoviaria de Brasilia”.

189 As conclusdes relativas ao carater das estacdes foram subsidiadas pela construcdo tedrica de Edson da
Cunha Mahfuz em “Da atualidade dos conceitos de carater e composicdo”, publicado originalmente em
Summa+ 15, 1995, Buenos Aires e em Projeto Design 195, 1996, Sao Paulo. Mahfuz propde uma
classificacdo das acepcbes de carater em “imediato”, “genérico”, “essencial”’, programatico” e
“associativo”.
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referéncia para a ambiéncia das estacdes, fazendo, a partir dai, projecées sobre a espacialidade
e as perspectivas internas, a luz e o desenhos dos tetos. Ja no ambito do projeto, a estratégia
mais imediata na dotag¢do do carater subterraneo foi a explicitacdo do método construtivo e dos
materiais, demonstrando através da forma, da estrutura e da materialidade o esforco
empregado na escavacdo e na contencdo, completamente distinto daquele de uma construcao
superficial, que se obriga a outras demandas. A exposi¢do do concreto, segundo Fragelli, ndo se
da por preferéncia estética, mas para revelar o método construtivo e assim “expressar a
arquitetura”?®®, n3o apenas no sentido do registro de como o edificio foi construido, mas na
demonstracdo de um esforco permanente de contengdo do solo e dos lengdis freaticos; ndo
como memdria, mas como ac¢do presente a viabilizar a existéncia do edificio. Em relacdo as
paredes diafragma, porém, se poderia argumentar que este aspecto se realiza apenas em parte,
pois a lamina exterior, que esta efetivamente exposta ao solo, ndo esta aparente no interior da
estac3o0.'°! A grelha estrutural interna, proeminente no espaco da estacdo e obviamente em
plena solicitagdo estrutural, tem, além da exposi¢do prdpria, o concreto também aparente, em
reforco ao carater do edificio. As lajes de cobertura, no contexto do confinamento do subsolo,
tem um papel mais destacado do que o dos demais elementos da envoltdria, o que se poderia
inferir que acontece ndo so pelos esforcos verticais reais que sustenta — alids, bastante
controlados, pois sdo resultado de reaterro voluntario'®? - mas também pela sua condicdo de
“teto” e a carga emocional de protecao que carrega, acentuada pela condicdo subterranea.

O que Mahfuz'® chama de “carater essencial”, aquele ligado as percep¢des emocionais
produzidas pelo edificio, se poderia identificar ndo apenas na seguranca emocional atribuida a
franca exposicdo da estrutura de contencdo, mas na austeridade com que os materiais sdo
empregados e os detalhes desenhados, naturais, robustos, feitos para durar, o que parece
efetivamente compativel com um edificio infraestrutural, de natureza publica e previsdao de
longa permanéncia. Por fim, a manifestacdo pontual de cardter programatico'®*, forcando a
expressao das torres de ventilagdo na superficie, elementos essenciais para o funcionamento do
sistema, como partes isoladas que terminam por representd-lo com um todo.

A ventilagdo imp0s sua presenca inarredavel, e disto o projeto tirou partido de duas formas. No
subterraneo a fez silenciosa, praticamente invisivel como o préprio ar que circula no interior das
estagBes. O duto de exaustdao ja estd naturalmente oculto sob as plataformas, devido ao
requerimento funcional do sistema de ventilagao. O duto de insuflagdo, ao contrdrio, esta visivel
no ambiente das plataformas, mas, pintado de preto e integrado ao painel de cores vibrantes,
desaparece na paisagem interna. A invisibilidade, que caracteriza a origem das infraestruturas,
parece ter sido aplicada aqui intencionalmente, como a sugerir ser natural o fato de estar em
subterraneo e respirar-se normalmente, sem dar protagonismo a tarefa, efetivamente herculea,

190 “Nunca considerei o concreto aparente solucdo pldstica ou moda. sempre o vi como uma filosofia de
expressdo, uma linguagem.” em Quarenta Anos de Prancheta, Sdo Paulo, Romano Guerra, 2010, p.242.
242.

191 A parede diafragma, ainda que impermeabilizada, nunca obtém total estanqueidade, sendo necesséria
a adicdo, internamente, de parede de concreto secundario, ou mesmo alvenaria, separada da externa por
espaco vazio, por onde percola e é drenada, ao fundo, a agua que eventualmente a transponha.

192 Como a escavagdo em vala exige a retirada de toda a terra dentro do contorno as paredes diafragma,
o desenho do reaterro posterior é objeto de decisdo de projeto, em geral resultado da demanda de espago
para infraestrutura urbana ou requerimentos geoldgicos.

193 MAHFUZ, 1995.

194 |dem.
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de prover ar puro e seguranga em caso de incéndios neste ambiente. Aqui, Fragelli demonstra
gue ndo se seduz pela obrigatéria exposicdo da infraestrutura técnica, o que se repete no
mesmo recato com que outras instalacées se abrigam atras dos painéis de plataforma.

Na superficie, ao contrdrio, o desenho das torres de ventilacdo aproveitou-se da necessidade de
elevar-se em grande altura para um desafio escultérico, constituindo-as como objetos isolados
de grande beleza e ambiguo simbolismo. Pontualmente criticadas por sua indiferenca ao
entorno, ndo parece, pelo nosso entendimento, ser este um resultado de negligéncia do projeto,
ao contrario, sim, uma intencao deliberada. Observamos que os acessos, e aqui nos interessa os
gue sdo edificados, sdo absolutamente integrados ao entorno, com desenho simples e adequada
corregao nos alinhamentos com as edificagbes ordindrias. S3o os edificios que ddo acesso ao
subterraneo, as portas para o sistema inteiro. As torres, ao contrario, sdo edificacGes com
funcdo abstrata, estdo soltas nos espacos, posicionadas no melhor lugar possivel para a maior
eficiéncia da ventilagdo e menor impacto na vizinhanga. (Inevitavelmente elas fazem barulho e
soltam gases, por isto, as vezes, a comunidade pede para retira-las). O mais importante aqui é
que elas ndo tem uma fungdo publica, ndo tem acesso, apenas viabilizam uma infraestrutura
técnica que estd longe dos nossos olhos, mas que sustenta a vida no subterraneo. Sendo assim,
ndo parece equivocado que elas expressem esta abstracdo e se constituam em oportunidades
de desenho autébnomo. Um efeito colateral, ou que talvez tenha sido pensado por Fragelli, é
indicacdo simbdlica de uma centralidade que produzem, especialmente quando se posicionam
em pragas ou sobre os acessos. A Praca da Arvore é um caso a ser observado, pois a praca que
da nome a estacdo ndo conteve, originalmente, os acessos a mesma, pois preferiu-se posiciona-
los nas calcadas laterais, o que parece ter sido um grande acerto, pois o comércio desde entdo
floresce no mesmo local onde sempre esteve. O centro da praga foi ocupado por uma grande
torre, e ndo ha como escapar da imagem de um campanario em uma praga do interior, a definir
uma centralidade previamente inexistente.

A implantagdo das estagdes ofereceu diversas oportunidades para o projeto tirar proveito das
caracteristicas infraestruturais. A partir de uma locacdo que é determinada pelos estudos de
demanda e pelo tracado metrovidrio, maioritariamente®, a arquitetura, além da estacdo
propriamente dita, assume a incumbéncia de reparar os estragos feitos pela obra e
reestabelecer a urbanidade no tecido devastado. Ndo esta claro o quanto se esperava do projeto
de arquitetura em relagdo ao entorno das estagdes; pela narrativa de Fragelli, ndo se esperava
que a arquitetura sequer tivesse alguma atuagdo na espacialidade ou na defini¢ao dos fluxos das
estacGes, limitando-se aos revestimentos internos. Se este quadro é real, o projeto de Fragelli
nao soé interferiu com vigor na espacialidade interior, mas aproveitou para redesenhar o espago
urbano do seu entorno, tornando-o indissociavel do projeto das estacGes. A praca em que se
situa a Estacdo Liberdade foi escalonada como um irregular anfiteatro que conduz a estacdo,
fracionando parte de sua drea em pequenas pracetas destinadas a permanéncia. Na Vila
Mariana, ao deparar-se com a implanta¢ao sob uma nova e larga avenida, que cumpriria o papel
de eixo norte-sul da cidade, fez com que os modestos edificios de acesso Ihe provessem o prévio
alinhamento, e disseminou os acessos em multiplos e variados pontos, dois nas bordas da

195 Nos projetos contemporaneos, especialmente em tecidos de alta densidade, pode-se dizer que a
arquitetura tem bastante proeminéncia nas decisdes relativas ao posicionamento das estagGes. O
contexto técnico e politico dos anos 1970 era, porém, diferente.
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avenida nova, um na avenida histérica que até entdo cumpria o papel de estruturador norte-sul,
outro no terminal de Onibus anexo, entendendo que ali o tecido urbano em transformacao
necessitaria prévia e urgente costura. Na Praca da Arvore, j4 mencionada, reforca o comércio
existente ao alargar as calcadas adjacentes e ali posicionar as simples escadas de acesso, sem
portas nem cobertura, a reafirmar a continuidade das calgadas publicas em dire¢do ao subsolo.
Na Jabaquara, em tecido disperso e ocupado por grandes equipamentos, respondeu com
acessos integrados diretamente aos terminais de dnibus e o Unico acesso a rua posicionado em
um local de menor movimento, fora da avenida principal, através de um rebaixamento natural
do terreno, que, tratado como um jardim em escala humana, permitiu entrada de luz no
mezanino da estacdo. Nesta Ultima estacdo, o provimento de circulacdo predominantemente
pelo subterraneo, se ampliou o conforto dos usudrios, também resultou em descuido do espaco
publico superficial, que, possivelmente fora do ambito de atuacdo do projeto, se desenvolveu
organicamente de forma desordenada.

A concepgao do projeto a partir do ambiente interior foi habitual na obra de Fragelli, desde os
primeiros projetos residenciais, como as casas de Petrdpolis e o Edificio Castalia, até as obras da
maturidade, como o Condominio S3do Luiz, e certamente este modus operandi o deixou a
vontade diante dos desafios da concepcao das estacdes subterraneas, onde o espaco interior se
constituiu no cerne do projeto. Nas esta¢des aqui estudadas, o ambiente das plataformas tem
a regularidade de seu contorno preservada pela expulsdo das escadas e salas técnicas para
escavacOes laterais, invisiveis a partir do espaco central. Esta estratégia acentuou a
horizontalidade pelo paralelismo das linhas longitudinais: vias, linhas de borda e piso das
plataformas, painel lateral, duto de ventilacdo, o préprio trem quando estacionado, o que
confere concisdo no entendimento e clareza no uso do espaco: este é o lugar de embarques e
desembarques, nao ha possibilidade de dispersdao a espagos paralelos. O desenho irregular das
lajes de cobertura, porém, oferece um contraponto ao volume regular das plataformas,
especialmente perceptivel para quem desembarca — pois quem desembarca busca uma saida —
que se manifesta na progressiva elevagao do teto em dire¢do ao mezanino, o que resolve uma
questdo pratica, de acomoda-lo sob a mesma laje que cobre as plataformas, mas também
oferece um indicio da saida, ja que as escadas ndo estdo evidentes. A partir do nivel do
mezanino, com teto plano e pé-direito reduzido, se inicia uma estratégia de integra¢do com a
superficie, as vezes manipulada pela luz, como nas estac¢des Liberdade e Jabaquara, que ndo se
limitard a alcangar os espagos publicos, mas os transformard, fazendo com que se tornem
imprecisos os limites de interior e exterior.

Os painéis posicionados ao longo das plataformas mereceriam um estudo particularizado, pois
poderiam prestar-se a inimeras reflexdes, seja sob seu aspecto infraestrutural ou pela fungdo
de ambientacdo interna das estagdes. Aqui caberia apenas uma rapida digressdo, com o intuito
de registro, feita a partir de uma especula¢do subsidiada pela disciplina “Dentro da casa
moderna”, sob orientacdo da Prof. Marta Peixoto. As plataformas sdo o Unico espaco no interior
das esta¢Oes onde se admite uma permanéncia, ainda que curta, a espera do préximo trem. Se
por um momento voltarmos a reflexdao de Semper sobre os “quatro elementos da arquitetura”
presentes na cabana original caribenha, veremos que, em sua visao, a parede, originariamente
maleavel, produto do desenvolvimento téxtil, ¢ o elemento primeiro da arquitetura e sua
contribuicdo essencial na construcdo do espaco social. No contexto desta arquitetura confinada
pela envoltdria de concreto, poder-se-ia entender este painel como deliberada intervengdo com
objetivo de criar um espago que suporte a convivéncia, e que remeta a uma escala, por assim
dizer, doméstica, em contraposicdo a natureza bruta que envolve todo o resto. Evidentemente
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esse caminho nao é direto, ao contrario, segue a evolu¢do do elemento téxtil na forma do tapete
pendurado na parede, que evolui para a janela moderna de Mies der Rohe, como a “paisagem
impressa” na sala da Casa Lange, de 1927-30. O préprio Fragelli ja tinha usado o recurso de
desenhar o exterior como parte da paisagem interna diversas vezes em suas residéncias, como
nas casas Edmundo da Costa, de 1955 e Candida e José Pereira Martins, de 1964.

Por esta especulacdo quase imprudente, nos arriscamos a dizer que os painéis sdo as “janelas
do subterraneo”: tem forma e posicdo de janelas, peitoril e verga, ancoram o mobilidrio desta
“sala”, enquadram a paisagem, ainda que simulada. Talvez ndo por acaso se tenha utilizado tons
de verde, amarelos, ocres e azuis, em uma maior aproximacdo as cores da natureza. Este
“caixilho” tem ainda a atribuicdo de realizar as trocas de ar com o exterior, pois o duto horizontal
de ventilacdo estd a ele integrado, de forma visualmente discreta, mas com forte presenca fisica
no sopro da insuflagao.

Figura 137 — Gottfried Semper, a cabana original caribenha e tapecaria do século XVII.

Fonte: https://vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/13.150/4508 (E) e
https://www.historiadasartes.com (D).

Figura 138 - Lange Haus, Mies van der Rohe, 1927-30 e Estac¢do Vila Mariana.

Vila Mariana

Nos acessos as estacGes poderia se conjecturar que Fragelli explorou estratégias de
invisibilidade, ainda que ndo declaradas, na busca de uma relagdo de continuidade entre o
espaco subterrdaneo e o superficial, com abordagens que resultaram, por um lado, na
inexisténcia de edificios de mediagdo e, por outro, quando obrigatérios, na sua mimetizagdo
com o entorno, como se explica a seguir.
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Quando posiciona os acessos em espacos publicos de relevancia para o bairro e a cidade, o
projeto pretende uma transicdo sem obstaculos entre a superficie e o subterrdneo, e este
objetivo é logrado de diversas formas, ja mencionadas, como o rebaixamento gradual da praca
na Estacdo Liberdade, os rasgos abertos nas calcadas da Praca da Arvore que abrigam escadas
sem portas nem coberturas, ou no afloramento do mezanino da Estacdao Jabaquara. Em todos
estes espacos, elimina-se, por este estratagema, um possivel edificio de acesso, a interferir na
paisagem e ocupar o espacgo que, ao final, foi destinado ao desfrute publico.

Nos acessos que sao inseridos no tecido urbano ordindrio e obrigatoriamente edificados, a
invisibilidade poderia ser vista de duas formas. A primeira é a prépria concep¢ao material dos
edificios padronizados dos acessos, dotados de extrema simplicidade, construgdes de um
pavimento, com estrutura de vigas e pilares de concreto aparente e vedacdes em alvenaria de
blocos pintada de branco, iluminados por pequenas seteiras de vidro plano, posicionadas na
lateral dos pilares, que permitem o exato nivel de luminancia interna desejavel para a transicao
entre o exterior e a progressao ao subterraneo, que ali se inicia ou termina. Aos olhos de hoje,
estes acessos poderiam soar como quase incompativeis com a grandeza do investimento de uma
linha de metro, tao diferentes dos novos modelos adotados em linhas mais recentes, onde
predominam os pés-direitos exagerados, as vedacGes em vidro espelhado e ceramicas, as
coberturas transparentes e complicadas que superaquecem o interior e ndo proporcionam a
devida transicdao de luz para os olhos. Fragelli pode ter intuido que a legibilidade do sistema ia
muito além da exacerbacao fisica dos acessos, e que a condicdo de cruzamento ja produziria
uma centralidade descomunal.

A segunda forma é a suave inser¢do destes acessos no entorno existente, seja na reprodugdo da
volumetria ou no alinhamento de elementos construtivos com os vizinhos, especialmente ainda
visivel na Estacdo Praca da Arvore, onde o acesso em esquina se ajusta aos edificios ordinarios
existentes, seja no plano horizontal, ao alinhar as vergas de janelas e portas ou no vertical, ao
cumprir as diferencas de recuo com paredes que alcangam o alinhamento do vizinho, em uma
costura delicada. Na Liberdade, além dos alinhamentos, se observa a continuidade da proporc¢do
de cheios e vazios dos comércios vizinhos. Este ponto poderia soar ingénuo nos dias de hoje, em
qgue o entorno das estacOes, motivados pela legislacdo e pela voracidade da especulagdo
imobilidria, estdo a densificar-se em grande intensidade, a custa da demolicdo do entorno
original. A atuagdo de Fragelli, porém, nao parece indicar ingenuidade, ao contrario, mais revela
consciéncia diante do contexto de extensiva destruicdo ja provocado pela implantacdo do
metrd, amparado pelo autoritarismo e na crenga no desenvolvimento sem limites, e teve a visdo
de proteger o entorno e viabilizar a continuidade dos espacos publicos. Em contraposi¢do aos
acessos, quando as torres de ventilagdo emergem na superficie, sem descuidar de sua aplicagdo
técnica, é de forma majestosa e escultural, monumental, de alto contetdo simbdlico, como que
pervertendo a invisibilidade sugerida pela natureza do projeto.

Entendendo a caracteristica tectonica pela sintese de Amaral'®®, baseada nas formulacdes de
Semper e Frampton, como a adoc¢do de relagdes legitimas da forma arquitetural com a sua
matéria fisica, poderiamos afirmar que a abordagem de Fragelli é acentuadamente tect6nica,
ndo so pela apropriagdo do método construtivo e da estrutura como pela exposicdo dos

19 AMARAL, 2009.
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materiais. Mesmo se recuarmos no tempo até a proposi¢cdo de Botticher, na qual as formas
obedecem a estdtica e ao material, ao mesmo tempo em que demonstram seu sistema, continua
valida a afirmacdo. A associacdo da tectbnica com a arte da carpintaria, proposta por Semper,
tem paralelos, ainda que especulativos, com a manipulacdo das formas de madeira do concreto,
gue acabaram por definir a dimensao material, construtiva e tatil da arquitetura das estacoes,
evocando aqui uma vertente do pensamento de Frampton sobre o tema. Fragelli ndo menciona
o termo, mas aproveitou a oportunidade para potencializar e legitimar as relacdes entre as
imposicdes fisicas, que foram intensas, e a forma da arquitetura.

Fragelli entendeu que aquelas estacbes estavam destinadas prestar servicos por muitos anos e
tirou partido desta constatacdo para reivindicar a especificagdo de materiais de alta
durabilidade, o concreto aparente em paredes e tetos, o piso de granito, os detalhes em aco
inoxiddvel, os caixilhos fixos, “inclinados, para serem lavados pelas chuvas”.'¥, a auséncia de
forros e outras pecas leves e de baixa durabilidade e rapida necessidade de reposicdo. Com esta
estratégia, qualificou a arquitetura das estacdes, fazendo com que até hoje, aos quase cinquenta

anos, mantenham excelente aspecto fisico.

A assimilacdo da natureza dos projetos de infraestrutura, objetivamente do projeto das
estacGes, que exigiu a submissdo a determinadas prefiguracGes e permitiu o aproveitamento de
outras condi¢bes, ndo impediu que o projeto de Fragelli cometesse subversdes a natureza
sistémica, padronizada e indiferenciada das infraestruturas, sempre em nome da qualificacdo
da arquitetura. Algumas deram certo, outras n3o.

As tentativas de subversao frustradas foram muitas e aconteceram ao longo de todo o projeto.
A iniciativa de trazer a luz natural ao subterraneo se revelou possivel apenas em situagdes
menores, como nas claraboias laterais ao tunel de acesso da Estagao Jabaquara ou no mezanino
da mesma estagdo, que aflora um de seus lados na superficie. Na Estacdo Liberdade, o
rebaixamento da praga junto ao acesso tinha também a intenc¢do de trazer luz natural ao interior
da estacdo, mas resultou apenas em uma abertura incapaz de prover um impacto significativo,
sendo posteriormente fechada, restando hoje apenas a transparéncia junto as portas do acesso.

A intencdo de fazer do interior das estacbes um amplo espago, de pé-direito alto e livre de
pilares, “como uma catedral”, esbarrou nas limitagdes estruturais e de orgamento, e assim as
estacGes receberam uma potente grelha estrutural interna, que, ndo se pode negar, preenche
e secciona o espaco, obstrui a visdo da envoltdria, limita as perspectivas entre os pavimentos e
condiciona as circulagGes. O projeto nao se intimidou e constituiu esta estrutura como a malha
organizadora e o suporte fisico dos mezaninos e das circulagdes verticais. Na Estacdo Liberdade,
desenhou-se as escadas fixas entre os mezaninos em livre desenvolvimento em torno aos
pilares, com mudangas de dire¢cdo inesperadas e ampliacdo deliberada dos patamares, que se
projetam como pulpito sobre o espaco da esta¢do, em uma clara perversdo do esperado para
um elemento de circulagdo neste contexto. Ndo é incomum a permanéncia de pessoas neste
patamar ampliado, vendo o movimento, falando ao celular; o préprio Fragelli se deixou
fotografar orgulhoso neste lugar, como que a exibir seu éxito. A Liberdade, por ter requerido
maior profundidade que as demais estagBes, permitiu que se produzisse um percurso
arquitetural mais longo e mais rico, que comeca ainda a céu aberto, no desdobramento dos
planos e escadarias da praca, continua no interior da estagdo no mezanino de teto plano e pé-

197 FRAGELLI, 2010, p.233.
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direito minimo, na descida das escadas, de percurso imprevisto no caso das fixas, direto no caso
das rolantes, sempre com dominio visual, ainda que filtrado pela estrutura, do mezanino inferior
e das vias. Aqui lembramos a afirmac3o de Anelli'®® de que as edificacdes em subterraneo se
revelam apenas em corte e que a sua coeréncia vertical poderd indicar diferentes relacdes com
o lugar. No caso da Estacao Liberdade, e de formas diferentes também nas demais estacdes, o
percurso vertical esta firmemente amarrado no espago exterior, o que faz com que invalide a
concepcao de que, por serem espacos cerrados, poderiam estar em qualquer lugar do
territério.r*

A proposicdo para a iluminacdo artificial das esta¢des configura um pacote completo de
subversdes aos principios, ndo exatamente da natureza infraestrutural, mas do perfil tecnocrata
dos engenheiros responsaveis pelos projetos elétricos na época. lluminagao irregular, indireta,
voltada aos elementos mais importantes da espacialidade, uma espécie de wayfinding?®
primitivo, fundamentado nas varia¢cGes de luz ao longo do percurso, mais claro a medida que se
aproxima da saida, mais escuro a medida em que penetra no subsolo, arrepiaram os cabelos dos
engenheiros e foram veemente vetados. A iluminacdo que se instalou e que permanece até
hoje desconhece a arquitetura, instalada com funcionalidade duvidosa, a ofuscar olhos,
deformar cupulas e obscurecer tetos de cuidadoso desenho e variada textura. Talvez parte
desta questdo se deva sim a natureza infraestrutural do projeto, onde o poder técnico tende a
jogar mais no campo da engenharia do que no da arquitetura, ainda mais no contexto
profissional, normativo e tecnoldgico do Brasil autoritario dos anos 1970. Para Fragelli, em meio
a tantos desafios técnicos e politicos na elaboracdo dos projetos, talvez ndo tenha havido folego
para mais este combate, sabendo que, de alguma forma, este seria um problema reversivel no
futuro.?®!

A subordinagdo ao método construtivo ndo se realizou sem a contraposi¢cdo de uma exitosa
subversdo em seu fulcro, que foi o desenho individualizado das lajes de teto de cada estacgdo.
Podemos aqui identificar duas formas de subversao, a primeira ao préprio método construtivo,
que devido a sua forma de escavacdo e contencdo define volumes perfeitamente ortogonais,
como forma de eficiéncia maxima — o natural aqui seria uma laje plana. Apoiado na légica
irrefutdvel de que quanto mais terra se repusesse sobre a laje de cobertura, mais se carregaria
a estrutura, e entendendo que o seu eventual recorte poderia reduzir esta carga e seu desenho
ainda apresentar vantagens estruturais, projetou-se as lajes com diversas conformagdes. A
estratégia se prestou para ampliar o espaco interno das estagdes, permitindo integrar mezanino
e plataformas sob o mesmo teto, e agiu diretamente na face da envoltdria que mais impacto

198 ANELLI, 2008.

19 | dem.

200 0 termo “wayfinding” se refere ao processo de orientacdo em um ambiente fisico, como um edificio,
por exemplo, onde as pessoas precisem se deslocar de um lugar o outro de forma eficiente. O objetivo do
processo seria ajudar as pessoas a entenderem onde estdo, onde desejam ir e como chegar Ia.

201 Embora n3o aplicados nas estacdes da Linha 1 de S3o Paulo, os conceitos de iluminacdo de Fragelli
foram considerados na iluminagdo da Estagdo Cardeal Arcoverde e demais estagdes da Linha 1 do Rio de
Janeiro no trecho de Copacabana, de autoria de Jodo Batista Martinez Corréa, que, ainda jovem, trabalhou
com Fragelli desde o comego dos projetos para o Metrd de Sdo Paulo. A Estagdo Cardeal Arcoverde foi
inaugurada em 1998 e foi a primeira escavada em rocha no Brasil, gragas a natureza do solo de
Copacabana onde foi implantada. A ambiéncia de caverna tornou-se literal neste caso, pois, apds a
escavacdo através de explosdo, deixou-se a rocha bruta aparente. Também foi possivel neste exemplo o
emprego de iluminagdo indireta ao longo das circulagdes, em luminaria continua realizada na prépria
obra, com evidentes limitagdes técnicas em sua constru¢ao, mas com positivo efeito espacial.

175



tem na espacialidade interna do volume subterrdneo, que sdo os tetos. Assim, as estacoes
tomaram formas diversas: as curvas em toldo da Estacdo Liberdade, o ziguezague da Vila
Mariana e as dobraduras de Jabaquara e Praca da Arvore, esta Ultima de desenho
dramaticamente acentuado, devido ao risco geoldgico de flutuacao. O desenho da laje da Praca
da Arvore apresenta especial subversdo a qualquer tipo de padronizacdo ou regularidade:
justificado pelo problema geoldgico, para o qual a Unica solugdo era reduzir o volume interno
da estacdo, Fragelli, para salvar o projeto ja avancado, produziu um desenho que se aproxima
mais da alta-costura do que do prét-a-porter, feito na medida do corpo humano, pés-direitos
minimos e complexos desdobramentos em todos os sentidos. A mengdo a Praca da Arvore ja
introduz o segundo efeito subversivo que o desenho particularizado das lajes de teto de todas
as estagdes indica: a recusa silenciosa a sistematizacdo, a padronizacao, a condi¢ao de objeto
independente que é negada a cada estacdo, sempre evidenciada por um artefato de complexa
manufatura e grande beleza. Este modus operandi se revela recorrente: cada vez que surge um
problema de grande porte e alta especificidade - o risco de uma estac¢do flutuar, a transposicdo
de um rio, uma transferéncia complexa, como testemunham Praca da Arvore, Arménia e Tiet8,
respectivamente, o projeto de arquitetura responde com uma solugdo Unica, inesperada e de
forte expressividade.

A atuacdo de Fragelli no projeto das estacGes da Linha 1 sempre esteve associada a narrativa da
luta pela imposicdo da arquitetura em um contexto dominado pela engenharia, em uma
trajetdria de imposicdo progressiva, pontuada por pequenas batalhas, suadas vitérias e
fragorosas derrotas. Nascido no berco da melhor arquitetura brasileira, formado no periodo de
hegemonia do modernismo brasileiro e da Escola Carioca, no Rio de Janeiro nos anos 1950,
iniciado na pratica profissional pelos Irmados Roberto, pode-se dizer que Fragelli é um arquiteto
bastante afinado com sua origem e formacgao: altivo, culto, combativo e confiante no poder da
arquitetura de dar forma ao mundo. Poderiamos caracterizar o contexto de sua formagao
lembrando as palavras de Comas (2008):

“a resposta carioca louvard sempre a ideia tradicional da arquitetura como
construcdo qualificada e a ideia académica de arquitetura como composic¢do correta
dotada de carater apropriado, explicita nos textos de Lucio e Niemeyer, a que se
associam a convicgdo de que a arquitetura transforma o mundo enquanto o
representa e vice-versa.”

O periodo de atuagdo em S3o Paulo, a partir de 1961, agregou afinidades seletivas com a Escola
Paulista e ampliou a atuagao de Fragelli a outros programas, que incluiram os edificios
industriais e de infraestrutura, fazendo com que se produzisse uma sintese, no sentido de reunir
elementos diferentes e fundi-los em um todo coerente?®?, ou em forma de contraponto, como
sugere Anelli?®: “A delicadeza da arquitetura inserida na paisagem carioca se colocou como
contraponto na obra de Fragelli a robustez das estruturas em concreto que construiram a
paisagem paulistana”. Fragelli efetivamente parece ter se beneficiado, ao longo de toda a
carreira, de elementos das duas experiéncias, sem se imobilizar em nenhuma. A arquitetura em
si é o centro do seu discurso; uma ética pragmatica, ligada a qualidade da arquitetura e a
abrangéncia da atuagdo do arquiteto, que acolhe todos os tipos de programas, inclusive os de

infraestrutura, como lugar em que a “boa arquitetura” tem potencial de liderar a sua realizagao.

202 Dicionario Houaiss.
203 ANELLI, 2008.
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Ja se mencionou aqui que a atuagao do arquiteto nos projetos de infraestrutura pode significar
uma certa renuncia a plena autoria, pela submissao as imposicdes sistémicas ou pela imprecisao
das atribuicGes e responsabilidades interdisciplinares, préprios deste tipo de projeto. O que se
percebe em Fragelli, em que pese seu profundo comprometimento técnico com o projeto, é
também uma manifesta inconformidade com esta condi¢cdo — e aqui ndo discutiremos a sua
legitimidade - o que o levou a articular diversas estratégias técnicas e politicas para assumir a
lideranca do projeto e acabar por protagonizar esta narrativa de contornos heroicos, transmitida
oralmente por seus seguidores e contada por sua prépria voz, em suas memarias, quarenta anos
depois. Talvez ndo seja muito diferente da histéria de Weese em Washington, ou da histéria de
gualquer outro projeto, de infraestrutura ou nao, precisando apenas ser contada.

As estacdes, presentes ha cinquenta anos no cotidiano da cidade, em admiravel servico e sem
significativas alteracdes na sua arquitetura original, sdo um raro caso de permanéncia na
metrépole que se define pela sua constante transformacdo. Sua relativa subvalorizacdo pela
historiografia?®, em que pese sua poténcia como projeto de arquitetura e obra construida, pode
derivar de sua condicdo de infraestrutura, por ndo se tratar de um Unico edificio de
caracteristicas icOnicas, mas de uma série de edificios de composicdo ambigua e fragmentada,
parte enterrados, parte superficiais, sempre tendendo a alguma forma de invisibilidade. Seu
valor funcional ndo decorre da livre construcdo do uso cotidiano, embora a admita e o projeto
reforce as apropriacGes colaterais, mas sim da precisa funcado para a qual foi projetada, que é a
de, por alguns poucos minutos, reunir pessoas para orientar suas vidas?®.

204 Raciocinio apoiado, em parte por oposi¢do, por MACIEL, 2015.
205 parafraseando MEHRTENS, 2001.
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ANEXO | — Documentos recebidos da Companhia do Metropolitano de Sao Paulo

LIBERDADE

Est Documento Conteudo Fase Data Obs.

LIB DE-0042-B-0500-C Situacdo/ Dados gerais/ Convencgdes AQ - Fase ll 30/04/1973

LIB DE-0042-B-0501-C Planta base AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB  DE-0042-B-0502-Q Planta da plataforma/ Ampliagdo | AQ - Fase ll 14/04/1973
Planta do mezanino inferior/

LIB DE-0042-B-0503-I Esquemas de escadas AQ - Fase |l 14/04/1973
Planta de mezanino superior/ Planta

LIB DE-0042-B-0504-Q disponivel AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0505-F Corte A-eixos0a 1l AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0506-H Corte A - eixos 11 a 15/ corte B AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0507-I Elevagdo 1 AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0508-J Elevagdo 2 AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0509-I Elevagdo 3 AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0510-H Elevacdo 4 AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0511-J Elevagbes 5,6,7 e 8 AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0512-M Acesso Oeste/ Torre de ventilagdo AQ - Fase ll 03/08/1973

LIB DE-0042-B-0516-) Ampliagdo Il AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0517-) Ampliagso lll/ planta forro AQ - Fase ll 14/04/1973

salas

LIB  DE-0042-B-0518-F Ampliagdo IV AQ - Fase ll 14/04/1973 operacionais

LIB DE-0042-B-0519-A Corte C AQ - Fase ll 14/04/1973

LIB DE-0042-B-0520-B EEs AQ - Fase ll 09/05/1973

LIB DE-0042-B-0564-D planilhas

LIB DE-0042-B-0565-A

LIB DE-0042-B-0566-E

LIB DE-0042-B-0567-E

LIB DE-0042-B-0568-J

LIB  DE-0042-B-0901-D llumina¢do do mezanino AQ - Fase ll 17/07/1973
Segunda opg¢do muro de arrimo

LIB  DE-0042-B-0903-0 estacionamento 28/06/1974

LIB  DE-0042-B-0906-0 Tela de protegdo/ Acesso Oeste 05/11/1980

LIB  DE-0042-N-0901-E Urbanizag¢do/ Acesso Oeste 23/08/1974

LIB  DE-0042-N-0902-0 Urbanizagdo/ Acesso Oeste - perfis 22/08/1974

LIB  DE-0042-N-0904-B Paisagismo 24/03/1975

LIB  DE-0042-N-0905-0 Paisagismo/ Acesso Leste ilegivel

LIB DE-0042-N-0906-F Urbanizagdo/ Acesso Leste 29/01/1975

JABAQUARA

Est Documento Conteudo Fase Data Obs.

JAB  DE-0094-B-0500-D Situacdo/ Dados gerais/ Convencgdes AQ - Fase ll 15/09/1972

JAB  DE-0094-B-0501-C Planta base, dutos e bombas AQ - Fase ll 11/09/1972

JAB  DE-0094-B-0502-R Planta plataforma AQ - Fase ll 11/09/1972

JAB  DE-0094-B-0503-Z Planta mezanino AQ - Fase ll 12/09/1972 scaner

JAB  DE-0094-B-0504-F Corte A/ Eixos 1-12 AQ - Fase ll 14/09/1972

JAB  DE-0094-B-0505-J Corte A/ Eixos 12-16/ Corte B AQ - Fase ll 13/09/1972
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JAB  DE-0094-B-0506-G CortesClekE AQ - Fase ll 11/09/1972
JAB  DE-0094-B-0507-K CortesC eF AQ - Fase ll 13/09/1972
JAB  DE-0094-B-0508-M Corte D AQ - Fase ll 13/09/1972
elevagdo
JAB  DE-0094-B-0509-J Elevacdo 1/ Leste AQ - Fase ll 13/09/1972 interna
elevacao
JAB  DE-0094-B-0510-K Elevagdo 2/ Oeste AQ - Fase ll 13/09/1972 interna
elevacao
JAB  DE-0094-B-0511-R Elevagbes 3,4,5,6,7¢e 8 AQ - Fase ll s/d interna
Acesso Leste/ Plantas, cortes,
JAB  DE-0094-B-0512-) elevagGes AQ - Fase ll 17/09/1973
Torres de ventilagdo/ Plantas, cortes,
JAB  DE-0094-B-0513-F elevacdes AQ - Fase ll 19/09/1973
salas
JAB  DE-0094-B-0516-) Ampliagdo IV/ Planta e cortes AQ - Fase ll 13/09/1972 operacionais
JAB  DE-0094-B-0517-G Ampliagdo I/ Plataforma Leste AQ - Fase Il 11/09/1972
dificil
visualizacdo/
talvez "
JAB  DE-0094-B-0518-L Ampliagdo I/ Plataforma Oeste AQ- Fase ll ilegivel Ampliacdo X"
JAB  DE-0094-B-0519-C Ampliagdo V/ Escada 1 AQ - Fase Il 12/09/1972
JAB  DE-0094-B-0521-C Cortes G1 a G6 AQ - Fase ll 11/09/1972 Detalhes
escadas de
servigo,
JAB  DE-0094-B-0522-E EE-13, EE15-17, EE21, EE-22 AQ - Fase ll 11/09/1972 guarda-corpos
JAB  DE-0094-B-0523-E Detalhes 1 a 4 / Gradis 13/09/1972
JAB  DE-0094-B-0567-G planilhas
JAB  DE-0094-B-0568-C
JAB  DE-0094-B-0569-E
JAB  DE-0094-B-0570-E
JAB  DE-0094-B-0572-D
JAB  DE-0094-B-0573-)
Com. Visual/ Planta locagdo placas, "data de
JAB  DE-0094-B-0700-0 prismas e faixas 09/10/1978 aprovagdo"
Com. Visual/ Componentes CB-01 a "data de
JAB  DE-0094-B-0701-0 CB-05 09/10/1978 aprovagao"
Praca Estacdo Jabaquara/ Calgada de "data de
JAB  DE-0094-B-0801-D acesso ligada aos blocos 6 e 7/ Planta 26/05/1972 aprovagdo"
Praca Estacdo Jabaquara/ Acesso "data de
JAB  DE-0094-B-0802-A ligada ao bloco "ilegivel" / Planta 26/05/1972 aprovacgdo"
Praca Estacdo Jabaquara/ Escadas de "data de
JAB  DE-0094-B-0803-O acesso ligadas aos blocos 6 e 7/ Cortes 31/05/1972 aprovagdo"
Praca Estacdo Jabaquara/ Detalhes "data de
JAB  DE-0094-B-0804-B gerais 31/05/1972 aprovagio"
Pracga Estagdo Jabaquara/ Cortes e "data de
JAB  DE-0094-B-0805-A plantas 26/05/1972 aprovagdo"
dificil leitura da
JAB  DE-0094-B-0902-B Peitoril Acesso Leste/ Planta e Corte 23/10/1978 data
Peitoril nas escadas fixas/ Plantas e
JAB  DE-0094-B-0903-B cortes 16/08/1972
Peitoril nas escadas rolantes/
JAB  DE-0094-B-0904-A Plaraformas Leste e Oeste 13/03/1973
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Locagdo de lumindarias/ Planta do

JAB  DE-0094-B-0905-H mezanino 31/07/1973
Terminal Intermunicipal do Jabaquara/
JAB  DE-0094-B-0906-0 Luminarias do mezanino 10/11/1976
Painel luminoso para indicagdo de "data de
JAB  DE-0094-B-0907-B embarque no mezanino 08/12/1976 aprovagdo"
Bilheteria no hall de distribuigdo/ Proj. Exec. "data de
JAB  DE-0094-B-0908-C Ampliagdo VIII/ cortes, detalhes De AQ 15/02/1978 aprovacao"
Peitoril nas escadas fixas/ Plantas e
JAB  DE-0094-B-0913-C cortes 16/08/1972
Terminal Intermunicipal do Jabaquara/ Estudo documento
JAB  DE-0094-B-0914-C Ampliagdo das bilheterias/ cortes Preliminar 08/02/1980 anulado
Terminal Jabaquara Leste/ Ampliacdo "data de
JAB  DE-0094-B-0916-0 do terminal de énibus urbano 05/05/1981 aprovagdo"
JAB  DE-0094-N-0903-B Urbanizagdo/ Divisa trechos 9-10 14/04/1972
JAB  DE-0094-N-0904-E Urbanizagdo/ Saida do tunel/ cortes 16/01/1972
Entroncamento Av. do Contorno ¢/ Av.
JAB  DE-0094-N-0905-A Eng. Armando Arruda Pereira/ Planta 16/01/1973
Entroncamento Av. do Contorno ¢/ Av.
Eng. Armando Arruda Pereira/ Planta
JAB  DE-0094-N-0906-B planialtimétrico 02/04/1973
PRACA DA ARVORE
Est Documento Conteudo Fase Data Obs.
DE-1-070400-5B3- AQ - desenho
PAV 001-0 Fechamento diviséria de vidro (DV-1)  Acabamento  03/06/2002 posterior
DE-1-070400-5B3- AQ - Proj. desenho
PAV 002-0 Instalagdo de SPAP nas plataformas Executivo 03/01/2008 posterior
PAV  DE-0074-B-0500-C Situagdo/ Dados gerais/ Convencdes AQ - Fase ll 21/12/1972
PAV DE-0074-B-0501-A Planta base, dutos AQ - Fase ll 22/12/1971
PAV  DE-0074-B-0502-M Planta da plataforma e Ampliag&o | AQ - Fase Il 21/12/1972
PAV DE-0074-B-0503-R Planta mezanino AQ - Fase ll 19/12/1972
"data de
PAV  DE-0074-B-0504-D Corte A AQ - Fase ll 30/03/1973 aprovagdo"
"data de
PAV  DE-0074-B-0505-K Cortes A, Be B1 AQ - Fase ll 30/03/1973 aprovagdo"
"data de
PAV  DE-0074-B-0506-L CortesCeF AQ - Fase Il 30/03/1973 aprovagdo"
PAV DE-0074-B-0507-J CortesCleE AQ - Fase ll 06/12/1972
elevacdo
PAV  DE-0074-B-0508-I Elevacdo 1 AQ - Fase ll 07/12/1972 interna
elevacdo
PAV  DE-0074-B-0509-1 Elevacdo 2 AQ - Fase ll 07/12/1972 interna
elevagao
PAV DE-0074-B-0510-J Elevagdes 3 a 8 AQ - Fase ll 19/12/1972 interna
Acesso Leste/ Plantas, cortes,
PAV DE-0074-B-0511-J elevagbes 9 e 10 AQ - Fase ll 13/07/1973
Acesso Oeste/ Planta, corte, elevagdo
PAV DE-0074-B-0512-L e torres de ventilagdo AQ - Fase |l 14/07/1972
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salas

PAV  DE-0074-B-0515-J Ampliagdo Il AQ - Fase ll 18/12/1972 operacionais
data de dificil
PAV DE-0074-B-0516-H Ampliagdo I/ Plataforma Oeste AQ - Fase ll 12/12/1972 leitura
PAV DE-0074-B-0517-G Ampliagdo IV/ Ala de servico - Planta AQ - Fase ll 18/12/1972
dificil leitura do
PAV  DE-0074-B-0518-A Cortes GO - G4 AQ - Fase ll 01/12/1972 carimbo
PAV DE-0074-B-0519-F Detalhes AQ - Fase |l s/d sem carimbo
PAV DE-0074-B-0565-B AQ - Fase ll planilhas
PAV  DE-0074-B-0566-C AQ - Fase ll
PAV  DE-0074-B-0567-D AQ - Fase ll
PAV  DE-0074-B-0568-G AQ - Fase ll
PAV  DE-0074-B-0569-E AQ - Fase ll
PAV DE-0074-B-0570-G AQ - Fase ll
VILA MARIANA
Est Documento Conteudo Fase Data Obs.
VMR DE-0064-B-0500-B Situacdo/ Dados gerais/ Convencgdes AQ - Fase ll 21/09/1972
VMR DE-0064-B-0501-0 Planta base, dutos AQ - Fasel ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0502-T Planta da plataforma AQ - Fase ll 13/01/1973
Planta mezanino e esquema das
VMR DE-0064-B-0503-L escadas AQ - Fase ll 09/01/1973
"data de
VMR DE-0064-B-0504-F Corte A-Eixosde1lall AQ - Fase ll 08/02/1973 aprovagdo"
VMR DE-0064-B-0505-I CortesAeB AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0506-G Elevacdes 6e 7 AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0507-K Elevagdo 1 AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0508-) Elevagdo 2 AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0509-K Elevacdes 3,4,5e 8 AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0510-P Acesso Leste, Plantas, cortesD, E, F,J AQ- Fase ll 15/08/1973
Acesso Oeste, Plantas, cortesH e |,
VMR DE-0064-B-0511-N elevacoes AQ - Fase ll 18/08/1973
Acesso Leste, corte G, elevagbes de 9 a
VMR DE-0064-B-0512-J 16 AQ - Fase ll 16/08/1973
Acessos Leste e Oeste, elevagdes 17 a
VMR DE-0064-B-0513-J 20, 23,24,28a30 AQ - Fase ll 17/08/1973
ampliacdo de
salas
operacionais e
técnicas, titulo
VMR DE-0064-B-0516-J Ampliagdo "X" AQ - Fase ll 08/01/1973 ilegivel
VMR DE-0064-B-0517-) Ampliacdo Il e Planta forro AQ - Fase Il 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0518-G Ampliacdo IV AQ - Fase Il 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0519-D Ampliagdo IV - Ala servigos/ cortes AQ - Fase ll 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0520-A Cortes Cae Ch AQ - Fase Il 08/01/1973
VMR DE-0064-B-0521-C Ampliacdo V AQ - Fase ll _ data ilegivel
VMR DE-0064-B-0522-A Ampliagdo VI AQ - Fase Il 23/01/1974
VMR DE-0064-B-0566-D Relagdo dos elementos AQ - Fase ll _ data ilegivel
VMR DE-0064-B-0567-B Relagdo dos elementos AQ - Fase ll _ data ilegivel
VMR DE-0064-B-0568-E Relagdo dos elementos AQ - Fase ll _ data ilegivel
VMR DE-0064-B-0569-D Relagdo dos elementos AQ - Fase ll _ data ilegivel
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VMR DE-0064-B-0570-E Relagdo dos elementos AQ - Fase ll _ data ilegivel
planilha de
VMR DE-0064-B-0571-F Relagdo dos elementos AQ - Fase ll 22/11/1976 quantidades
Comunicagdo visual/ Relagdo de planilha de
VMR DE-0064-B-0572-A elementos AQ - Fase ll 08/10/1978 quantidades
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0700-A Planta Comunicagdo visual 20/10/1978
Comunicagdo Visual/ Componentes
VMR DE-0064-B-0701-A CB-01 a CB-08 08/10/1978
Terminal de 6nibus Vila Mariana -
VMR DE-0064-B-0801-H Sanitarios masc e fem./ Planta 25/09/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana -
Sanitarios masc e fem./ Planta
VMR DE-0064-B-0802-E cobertura e cortes 27/09/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana -
Sanitarios masc e fem./ Cortes A-A e
VMR DE-0064-B-0803-H B-B 03/10/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana -
Sanitarios masc e fem./ Cortes C-C, D-
VMR DE-0064-B-0804-G DeDetF4 10/10/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana -
VMR DE-0064-B-0805-E Sanitarios masc e fem./ Fachadas 01/10/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0806-D Detalhes 1 27/09/1974
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0807-E Detalhes Il 09/10/1974
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0808-D Detalhes lll 03/10/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0809-C Detalhes IV 10/10/1974
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0810-B Detalhes V 01/10/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0811-B Esquadrias 08/10/1974
sem carimbo,
aparentemente
paginagdo de
VMR DE-0064-B-0901-0 luminarias
VMR DE-0064-B-0902-B Acesso Leste/ cortes 19/11/1972
desenho e
carimbo
VMR DE-0064-B-0903-0 ilegivel
desenho e
carimbo
ilegivel, parece
VMR DE-0064-B-0904-A inacabado
desenho e
carimbo
VMR DE-0064-B-0905-F Locacdo das luminarias ilegivel
VMR DE-0064-B-0906-D Iluminagdo dos acessos AQ - Fase ll data ilegivel
desenho e
VMR DE-0064-B-0907-A carimbo
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ilegivel, parece
inacabado

Terminal de 6nibus Vila Mariana/

VMR DE-0064-B-0909-A Comunicagdo visual/ Planta de piso 11/12/1974
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-B-0910-0 Detalhes 31/03/1975
Urbanizagdo do Acesso Oeste Norte/
VMR DE-0064-N-0901-A Planta, elevagdo, corte e detalhes 30/04/1974
Urbanizagdo do Acesso Oeste Sul/
VMR DE-0064-N-0902-C Planta e elevagdo 25/05/1974
desenho sem
VMR DE-0064-N-0903-E carimbo
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-N-0904-0 Anteprojeto 25/05/1974
Terminal de 6nibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-N-0905-A Anteprojeto _ data ilegivel
Terminal de dnibus Vila Mariana/
VMR DE-0064-N-0906-0 Anteprojeto/ Pavimentagdo _ data ilegivel
desenho e
Terminal de 6nibus Vila Mariana/ carimbo
VMR DE-0064-N-0908-0 Anteprojeto/ Ampliacdo 1 e Corte B-B _ ilegiveis
Modelo de arborizagdo intensiva da
VMR DE-0064-N-0917-0 Linha Norte-Sul 11/03/1976
SAO BENTO
Est Documento Contetdo Fase Data Obs.
Indice de cortes e folhas de desenho,  Projeto de
SBT  DE-0034-B-0503-P legenda e convengdes Execucdo 23/01/1975
Projeto de
SBT DE-0034-B-0238-F Bar Guanabara/ Planta nivel B Execucdo 06/09/1973
Projeto de data dificil
SBT DE-0034-B-0239-T Nivel B/ Planta Execucdo 09/02/1975 leitura
Projeto de
SBT DE-0034-B-0241-0 Nivel B/ Planta Execucdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0242-C Planta/ Nivel A Execugdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0243-C Planta/ Nivel A Execucdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0244-C Planta/ Nivel A Execucdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0245-C Planta/ Nivel A Execugdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0246-C Planta/ Nivel A Execucdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0247-C Planta/ Nivel A Execugdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0248-B Planta/ Nivel A Execucdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0249-C Planta/ Nivel A Execugdo ilegivel
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Projeto de

SBT DE-0034-B-0250-C Planta/ Nivel A Execugdo ilegivel
Projeto de
SBT DE-0034-B-0251-B Caimentos da laje A Execugdo ilegivel
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