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Resumo

O trabalho procurou entender a arquitetura das estacdes da primeira linha do metr6 de
Séo Paulo, com a finalidade de resgatar uma parte da memoria da cidade ao propor uma
discusséo técnica através da analise dos processos construtivos e arquitetdnicos. Para tanto
foi feito o estudo de cada técnica, separado entre o elevado e o subterrdneo e depois
referenciados com exemplos de quatro estacfes; duas que exemplificassem um modelo
padrdo subterraneo e elevado e duas que mostrassem uma adaptacdo desses modelos.
Foram coletados materiais junto a escritérios de arquitetura e com a Companhia do
Metropolitano, e feitas entrevistas com arquitetos que participaram da equipe do Marcello
Fragelli, com a intencdo de entender e investigar o funcionamento de cada técnica, as
justificativas e os conceitos arquitetdnicos propostos. O banco de dados coletado foi utilizado
também nas justificativas dos estudos das estagfes, tanto por vias graficas quanto pelas
entrevistas e citagfes. Proporcionou-se uma breve discusséo sobre a influéncia do papel da
arquitetura na construcdo da linha e nas expansdes do sistema, quanto a uma possivel
evolugdo da técnica ou mesmo como referéncia, mencionadas por meio das entrevistas.
Como resultado, ficou compreendido o valor da arquitetura, capaz de otimizar o projeto e a

construcao, e inibir impactos urbanos negativos.
Palavras Chave: Metrd, Mobilidade, Transporte
Abstract

This thesis sought to understand the architecture of S&o Paulo’s first line of subway in
order to retrieve this memory of the city, by proposing a technical discussion and analysis of
the construction and architectural methods. Therefore, each method was studied through an
analysis divided between elevated and underground, and then referenced in four stations: two
stations that could exemplify a regular model station for an elevated and underground lines,
and two other stations that could show an adaption of such models. Materials were collected
from different architecture offices and from Companhia do Metropolitano (S&o Paulo’s Subway
Company), and also some architects that integrated Marcello Fragelli’'s team that were
interviewed in order to better understand and investigate the constructive methods, their
reasons and architectural concepts. The collected database was also used to support the study

of the stations with the use of graphical elements, interviews and quotations. The current work,



X1l Jornada de Iniciagéo Cientifica e VI Mostra de Iniciagdo Tecnolégica

through the interviews, provided a brief discussion about the role of architecture in the
construction of the subway line and the system expansions, such as possible technological
developments or use for future references. Architecture is therefore proven valuable as it
provides means to optimize the design and inhibit urban impacts.

Keywords: Subway, Mobility, Transportation
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1. INTRODUGAO

1.1 HISTORICO

Os documentos originais de projeto da primeira linha de metrd de Sao Paulo séo de dificil
acesso para o grande publico. H& necessidade de resgate das representacdes feitas a méao
para preservar a memoéria e cultivar o estudo da abordagem arquitetbnica da época de
construcao e dos arquitetos envolvidos. O trabalho presente propde disponibilizar digitalmente
parte das técnicas utilizadas na construcao da linha, com destaque a analise de diferenca

entre 0s processos construtivos utilizados nas esta¢des subterraneas e elevadas.

O partido arquitetdnico do brutalismo, que norteou as proposicdes de apresentacdo das
construcdes de suporte ao transporte publico de trens subterraneos, originou-se na Europa
em contexto pos Il Guerra Mundial. O brutalismo envolve uma maneira de deixar o concreto
aparente, sua plasticidade direta das formas de madeira natural e ganhou adeptos pelo mundo
a medida que Le Corbusier comecava a explorar sua linguagem com a Unidade de Habitac&o
de Marselha (1945-1949). (ZEIN, 2014).

A cidade de Sé&o Paulo, que passava por crescimentos populacionais e espaciais
impulsionados pela indastria desde 1890 (PRADO JR., C., 1963), contou com diversos planos
de implementacé@o de um sistema metroviario. Porém, o primeiro plano concretizado ocorreu
apenas durante as décadas de 1960-70, com amplo apoio do governo tecnocrata militar.
(REIS FILHO, 2010)

A tabela a seguir ilustra a substituicdo do volume de viagens por dia de transportes
rodoviarios publicos pelos sistemas ferroviarios com trem e metrd. Também se percebe o
incremento de 325% do nimero de viagens por automaoveis particulares de 1967 a 1987, que
resultou de um modelo de desenvolvimento governamental que previa a garantia de
condi¢des adequadas de circulagéo para esse tipo de transporte. (VASCONCELLOS, 2000)

Tabela 1: viagens por modais de transporte.

Modo de Viagens/dia (milhares - nUmeros aproximados)
Transporte 1967 1977 1987
Onibus 4.233 8.525 8.055
Metrd - 535 1.430
Trem 315 504 828
Taxi 580 551 132
Auto 1.855 5.483 7.886
Outros 179 14 490
Total 7.163 15.758 18.820

Fonte: VASCONCELLOQOS, adaptada pelo autor
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Dentro do contexto da escola paulista de brutalismo que estava a surgir a partir dessas
influéncias globais, o entdo prefeito de S&o Paulo (1966) José Vicente Faria Lima criou o
Grupo Executivo do Metrd. Foi aberta a concorréncia que requeria a associacdo de firmas
com experiéncia (estrangeiras, por ser este o primeiro sistema de metrd implantado no pais)
a uma firma de engenharia nacional e de arquitetura brasileira. O Grupo Montreal ganhou a
concorréncia, associado as empresas alemds Hochtief e Deconsult. O grupo Montreal
convidou o arquiteto Marcello Fragelli da Promon - joint venture da brasileira Montreal com a
americana Procon - e equipe para a realizacdo dos projetos. (FRAGELLI, 2010; SOMEKH,;
CAMPQOS, 2002; BARIANI, 2005)

1.2 PROBLEMA DA PESQUISA
Quais as diferencas entre 0s processos construtivos elevado e subterrdneo nos projetos da

primeira linha de metr6 de Séo Paulo?

1.3 JUSTIFICATIVA E OBJETIVOS
A pesquisa sobre as técnicas construtivas do metrd ndo busca apenas um melhor
entendimento dos sistemas construtivos da época, mas também um resgate da memaria da
cidade e do pais. Pretende-se a manutencdo dessa memoria através da divulgacao do dados

e resultados obtidos com a pesquisa.

2. REFERENCIAL TEORICO

Para o trabalho foram utilizadas as seguintes definigdes:

- Estaces e linhas de superficie: de menor custo, porém que causam grande impacto na
cidade (dividem a malha urbana), construidas preferencialmente ao longo de obstaculos (rios,

trilha férrea antiga, etc.)

-Sistema elevado: estagfes e trens a aproximadamente 9 metros do solo. Em regides
edificadas podem ser implementadas somente ao longo de grandes avenidas, evitando

demoliges.

-Sistemas de mergulho de linha: classificados entre “trincheira” (“Cut and Cover”) e Shield
(“couraga”). O Shield, por ndo causar impactos na superficie, foi bastante utilizado na area
central que j& era consolidada. Embora ideal, foi intercalado com as outras técnicas devido ao
alto custo de implementagdo na época. (HOCHTIEF-MONTREAL-DECONSULT, 1968;
DANON; FRAGELLI, 1975)

Para a escolha dos processos construtivos, foi colocada como diretriz inicial para a Linha
1 do metrd de Séo Paulo a construcdo de trechos em elevado onde houvessem avenidas

largas o suficiente para comportar a estrutura, evitando trechos em superficie pela grande
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interferéncia urbana, e para atravessar o centro da cidade, devido a maior densidade, seriam
utilizadas as técnicas subterraneos, com preferéncia para a de “trincheira” pelo seu menor

custo.
2.1 SISTEMA ELEVADO

Os trechos em elevado foram preferidos pelo baixo custo e menor tempo de construcao.
Como contraproposta aos projetos originais alemaes, rejeitados pela prefeitura, Marcelo
Fragelli pensou em um sistema que integrasse as necessidades da estacdo com o leito dos
trilhos, e chegou ao desenho das pecas padronizadas que comportaram ambos e criaram a
identidade do sistema elevado. O sistema foi definido pelos vaos das vigas pré-moldadas de
25 m, assentadas em pilares moldados in loco, que configuram o sistema de canal onde corre
a via. Esse processo padronizou o sistema elevado, o que permitiu uma producéo industrial
das pecas e diminuiu o tempo de construcdo: fator importante considerando o fechamento
das vias de trafego para o canteiro.

A padronizacéo das pegas também proporcionou a execucdo de uma visdo do arquiteto
de um sistema arquitetdnico Unico, que interligasse via com estacdo através de uma mesma
linguagem: representada no sistema modular de onde, nas palavras de Fragelli, “(...) as

estacdes fossem elementos que delas brotassem, como frutos”. (FRAGELLI, 2010, p. 234)

Para a construcdo de cada médulo foram usadas as vigas pré-moldadas de 25 metros de
comprimento de concreto protendido, divididas em duas partes e soldadas no local para aliviar
0 peso de 40 toneladas cada metade. As vigas foram apoiadas nos pilares moldados in loco,
soldadas e concretadas para formar a caixa em forma de canal que serviu de assentamento
para as vias. Nos trechos das vias, a passarela técnica/passagem de emergéncia foi colocada
em cima das canaletas que vedam a passagem dos cabos. (HOCHTIEF-MONTREAL-
DECONSULT, 1968)

As estacBes seguiram o modulo criado para as vias elevadas. Foram marcadas pelas
pecas pré-fabricadas de concreto protendido que formaram o sistema modular basico. Além
das vigas de 25 metros que suportavam as vias do metrd, foram usadas vigas T de alma
vazada em conjunto de outro par de vigas para as plataformas e beirais, respectivamente. As
plataformas foram entdo revestidas de pisos pré-moldados. Para a cobertura, foi criado um
sistema com um par de vigas J centrais que apoiavam um trecho de calhetas de fibrocimento
de cobertura ligado as pecas de beiral-calha, que escoavam as aguas pluviais e protegiam as
aberturas. (FRAGELLI, 2010; TERAZAKI, 2011)
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Planta da estacdo Arménia com indicag&o dos cortes A e B dos sistemas modulares.
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Imagem 1:
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Fonte: acervo do escritério de arquitetura da Companhia do Metropolitano de S&o Paulo.

Imagem 2: Cortes do sistema modular proposto para as estacdes elevadas, com a variagao no corte

A para as escadas de acesso da estagéo.
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Fonte: Desenhos técnicos da estacdo Arménia, acervo do escritério de arquitetura da Companhia do

Metropolitano de S&o Paulo.
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2.2 SISTEMA DE MERGULHO

O entendimento de que uma estacdo subterrdnea ndo possui arquitetura era claro nos
primeiros desenhos da equipe alema, através de caracteristicas como o pé direito baixo e
galerias pequenas, costume na Europa e Estados Unidos. Por insisténcia do arquiteto Marcelo
Fragelli, que questionou os projetos alemées, foi proposta uma arquitetura propria
subterranea, de acordo com um conceito do arquiteto, para as estacdes da primeira linha de
Sé&o Paulo. Em entrevista concedida ao autor, o arquiteto Jodo Batista Martinez Corréa? relata

sobre o conceito de Fragelli para as estagcfes enterradas:

“(...) ele (Marcelo Fragelli) tinha um conceito sobre a arquitetura enterrada (...)
e ele reforgou essa ideia de que essas estruturas deviam ser estruturas fortes,
com caracteristicas préprias de uma construcdo que fica debaixo da terra,

gue mostra os grandes efeitos dos esforgos horizontais. ”

Na construgdo da linha 1 foram utilizados dois sistemas de mergulho de linha, o “cut
and cover”, ou Vala a Céu Aberto (VCA), e o “Shield” ou couraga. O VCA é um sistema de
alto impacto e custo social pois interfere com uma grande area ao longo do trecho que sera
escavado, enquanto o Shield interfere em uma &rea pequena, suficiente para a passagem do
equipamento, e continua a escavagao no subterraneo sem interferir com o andamento da
cidade, por isso é mais apropriado para areas mais densas e consolidadas sendo a Unica
técnica capaz de escavar sob uma edificacao ja construida. Porém, devido ao seu alto custo
na época, o Shield foi escolhido para casos especificos enquanto o VCA foi a técnica padréo

de linhas subterraneas.

O processo construtivo VCA consiste na abertura de uma vala ao longo do percurso
gue € depois recoberta apos a construcdo das paredes de contengéo e da impermeabilizagéo.
Inicialmente eram erguidas paredes chamadas de diafragmas, que serviam para ajudar na
contencao dos esforcos horizontais da terra e protegiam as paredes dos tlneis e estacoes,

erguidas posteriormente, de uma possivel corrosdo pela acidez da agua do subsolo.

O Shield consiste na escavacdo de um poc¢o por onde passa 0 equipamento e a
méquina de escavacao, a tuneladora, que escava horizontalmente e possui o didmetro do
ttnel. A medida que a tuneladora perfura, séo colocados anéis metalicos ou de concreto pré-
moldado segmentados que revestem o tlnel e servem também de apoio para a maquina, que

avanca por meio de macacos hidraulicos apoiados nos anéis ou sapatas ancoradas nas

1. Entrevista sobre os processos construtivos do metré concedida ao autor pelo arquiteto Jodo Batista
Martinez Corréa no dia 22 de fevereiro de 2016, em Sao Paulo, SP. Corréa fez parte da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante os projetos da linha 1.
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laterais dos tuneis. A terra escavada é retirada pela retaguarda e icada para fora do poco.
(FRAGELLI, 2010)

A imagem 3 a seguir mostra a foto da construcdo da estagcdo S&o Bento pelo processo
construtivo de VCA. Notam-se as paredes de contencdo sendo erguidas na vala a céu aberto,

e 0 grande impacto causado pelo processo na cidade.

Imagem 3: Foto da estacéo S&o Bento em constru¢éo, processo construtivo de Vala a Céu Aberto,
1974.

Fonte: Acervo do escritorio JBMC.

As imagens a seguir ilustram o processo construtivo shield. A imagem 4 mostra um
esquema do sistema construtivo através da tuneladora e da retirada da terra. A imagem 5

destaca um trecho da linha feita pelo sistema, com 0s anéis que revestem e escoram o tunel.
Imagem 4: Esquema ilustrado — processo construtivo shield.

SHIELD (Tunnel Boring Machine)

AAIANAANARE

iD

Earth Pressure Balanced Shield

Fonte: Revista Techne, encontrada em material disponibilizado pelo escritério JBMC.
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Imagem 5: Tunel por processo construtivo shield.

Fonte: Revista Promon Noticias, volume 16, 1989, encontrada em material disponibilizado pelo
escritério JBMC.

Os sistemas subterraneos estdo sujeitos a uma série de esforgos adicionais aos de
um sistema de construcdo na superficie ou elevada, como os esfor¢os horizontais causados
pela presséo da terra no subsolo e o empuxo. A solucdo encontrada para lidar com a pressao
foi a construcdo de vigas que serviram de estronca para as paredes laterais das estagfes, o
gue garantiu a viabilidade econémica do pé direito mais alto, e serviram de apoio para 0s
mezaninos. Em alguns casos, para lidar com o empuxo, foram construidas pecas parecidas
com quilhas para contrabalancear o efeito do empuxo nas estacdes (explicado pelo arquiteto

Jodo Batista Martinez Corréa em entrevista?).

Outro fator importante nas consideracdes dos sistemas subterraneos é a ventilacdo. Para
a linha 1, a troca de ar precisava acontecer a uma altura acima da poluicdo da cidade e a
solugdo encontrada pelo arquiteto foi a construcéo de torres de ventilagdo padronizadas que

realizavam tanto a exaustao quanto a insuflagdo. (FRAGELLI, 2010)

3. METODOLOGIA

Para a analise dos sistemas foi adotado um método de estudos de caso de estagbes com
0 objetivo de entender tanto as diferencas entre o elevado e o subterraneo, como as possiveis
adaptacdes que cada técnica construtiva poderia sofrer. Foram escolhidas quatro estacfes

para estudo: Carandiru e Arménia, estacbes elevadas, e Sdo Joaquim e Sdo Bento, ambas

2 Entrevista sobre os processos construtivos do metrd concedida ao autor pelo arquiteto Jodo Batista
Martinez Corréa no dia 22 de fevereiro de 2016, em Sao Paulo, SP. Corréa fez parte da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante os projetos da linha 1.
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subterraneas. A estacdo Carandiru e a Sao Joaquim, por apresentarem caracteristicas dentro
das diretrizes de projeto gerais colocadas pelo arquiteto Marcello Fragelli e equipe, seguem a
definicdo proposta de estacdo padrdo. J4 as estagcBes Arménia e Sao Bento representam
variaces dentro de seus modelos respectivos, por apresentarem condigbes de entorno e

problematicas préprias.

O livro Quarenta Anos de Prancheta, do Marcello Fragelli, teve um papel norteador da
pesquisa, pois serviu como uma leitura das memorias do arquiteto. Junto da bibliografia, foram
realizadas entrevistas com arquitetos que participaram da equipe formada por Fragelli, com o
objetivo de aprofundar nas discussfes propostas, além de resgatar e divulgar o ponto de vista
desses arquitetos. Os arquitetos entrevistados foram Jodo Batista Martinez Corréa, Flavio

Marcondes e Tito Livio Frascino. Foi também recolhido material do arquiteto Vasco de Mello.

Dentro do objetivo da pesquisa de manter a memoria através da divulgacdo dos materiais
obtidos, foi realizado pelo autor em cooperagdo com Kassio Massaiti Maeda, Flavio
Marcondes e Célia Regina Moretti Meirelles a mesa redonda com os arquitetos Tito Livio
Frascino e Jodo Batista Martinez Corréa, “Sistemas Construtivos do Metrdé de Sao Paulo e Rio
de Janeiro”, na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Presbiteriana

Mackenzie, durante a Xl Semana Viver Metropole, no dia 21 de outubro de 2015.
4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 COMPARACAO ENTRE ESTACOES:

4.1.1 ESTAGAO CARANDIRU

Imagem 6: Estagdo Carandiru.

Fonte: fotografada pelo autor
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Imagem 7: Estac&o Carandiru.

Fonte: fotografada pelo autor

A estacdo Carandiru exemplifica 0 modelo padrédo de estagéo elevada prevista pela
equipe do arquiteto Marcelo Fragelli. O programa da estacdo foi desenvolvido a partir do
modulo montado no canteiro central entre as avenidas, como mostram as fotos anteriores. O
moédulo central garantiu a continuidade entre as linhas, enquanto cada estagéo foi
desenvolvida nas laterais seguindo a mesma linguagem brutalista: do concreto aparente, das
formas geométricas. O corte a seguir ilustra a diretriz da estacao que € desenvolvida seguindo
0 modulo da linha: o programa, assim como os corredores de circulacdo, a cobertura e a
composicao entre fechamentos e aberturas parecem uma continuacdo do corpo modular da

estagdo na via central.

Imagem 8: Corte da estacdo Carandiru.

["wossa-sio

Fonte: acervo do escritério de arquitetura da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo.
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4.1.2 ESTAGAO ARMENIA

Imagem 9: estagcdo arménia
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Fonte: fotografada pelo autor.

A estacdo Arménia configura uma adaptacdo do modelo proposto na medida que foi
preciso criar vdos maiores para ultrapassar o rio Tamanduatei. Para tanto, Fragelli dispds
quatro poérticos adaptados do modelo padrdo, pensando sempre em manter a mesma
linguagem para as estacdes, capazes de sustentar o véo maior. Devido ao obstaculo do rio,
0s acessos da estacao foram dispostos nas extremidades, diferente das outras estacdes que
tinham como diretriz a disposicdo dos mesmos proximos a metade com intuito de otimizacao
e corte de gastos, como escreve Fragelli: “Com acessos centralizados, poderiamos atingir as
plataformas por fora, deixando-as desimpedidas, e precisariamos de metade das escadas,

podendo entdo usar as rolantes sem o problema do custo. ” (FRAGELLI, 2010, p. 232).

Tais conceitos foram confirmados pelo arquiteto Jodo Batista Martinez Corréa em

entrevista concedida ao autor®, quando questionado sobre as variacdes da estagdo Arménia:

“Normalmente, nas outras estacdes, 0 acesso € feito ou no meio ou a um
terco do comprimento da plataforma, agora essa daqui (estacéo Arménia) ndo
dava para ser assim por causa do rio, entdo os acessos foram dispostos nas
extremidades da estacdo. E esses porticos ele colocou trés, ele explorou
conforme as possibilidades de colocar os pilares, ele trabalhou com esses
conjuntos (...). Sao quatro conjuntos de trés pérticos com vaos maiores,

vencendo o rio mesmo. ”

3 Entrevista sobre os processos construtivos do metrd concedida ao autor pelo arquiteto Jodo Batista
Martinez Corréa no dia 22 de fevereiro de 2016, em Sao Paulo, SP. Corréa fez parte da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante os projetos da linha 1.
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4.1.3 ESTACAO SAO JOAQUIM

A estacdo Sao Joaquim se enquadra no modelo padrdo de estacbes subterrdneas por
uma série de caracteristicas como os pilares centrais dispostos em aproximados nove em
nove metros, ponto defendido pelos engenheiros do consorcio para a reducdo de custo na
estrutura, o0 mezanino, apoiado nas vigas de estronca das paredes, com a funcdo tanto de
distribuir o fluxo de pessoas quanto de criar vistas dentro da estacéo, ou mesmo a solucdo de
teto, diferente para cada estacdo, na S&o Joaquim marcado pelos arcos que partem dos

pilares, como nas imagens a seguir.

Imagem 10: Estacdo Sao Joaquim vista do mezanino, com atencéo para a modulacao entre os

pilares.

Fonte: fotografada pelo autor.

Imagem 11: Estacdo Sdo Joaquim vista do mezanino com atencao para 0s arcos,

Fonte: fotografada pelo autor.

A ventilacdo ocorre por camaras abaixo das plataformas conectadas a torre de
ventilagcdo. A exaustdo é realizada abaixo da plataforma de passageiros enquanto a insuflacéo

libera o ar acima das plataformas, como visto no corte a seguir.
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Imagem 12: Corte 1:50 da estag¢do S&o Joaquim
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Fonte: acervo do escritério de arquitetura da Companhia do Metropolitano de Séo Paulo.

Os cortes a seguir ilustram a modulag&o dos pilares centrais da estacdo Sdo Joaquim,
assim como o caminho de ventilacdo conectado a torre, a disposicdo do mezanino e o teto

em arcos hervurados.

Imagem 13: Cortes 1:50 da Estacdo S&o Joaquim
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Fonte: acervo do escritério de arquitetura da Companhia do Metropolitano de Séo Paulo.
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4.1.4 ESTACAO SAO BENTO

Imagem 14: Estacédo Sao Bento.

Fonte: Quarenta Anos de Prancheta, FRAGELLI

A estacdo Sao Bento € uma variacdo dentro do padrao das estacdes enterradas em
VCA, pelos limites construtivos impostos pelo Largo Sdo Bento, além da necessidade de
conexao com o sistema de couraga para a escavagado do subsolo naquele trecho da cidade,
com maior numero de edificios onde seria inviabilizado o sistema de vala a céu aberto. Devido
as limitagcdes impostas pelas fundagfes dos edificios ao redor do largo, o anteprojeto da
estagdo foi refeito para ocupar um espago menor, necessitando a sobreposicdo das vias e
plataformas, como escreveu Fragelli (FRAGELLI, 2010, p. 278):

“Um estudo mais aprofundado das fundag¢des dos prédios na rua Boa Vista
revelou dados do subsolo pouco favoraveis, levando a adocéo do método de
couraga — o mencionado “tatuzdo” — sobrepondo uma linha a outra e

obrigando as plataformas a ficarem também em dois niveis. ”

Durante a construcéo da estagéo, foi questionada a necessidade de uma parede de
contencdo espessa provisoria junto da parede definitiva, e a solu¢cao adotada foi a construgéo
de uma parede diafragma menos espessa e deixada com um espacamento entre a parede
definitiva, formando uma camara que poderia ser preenchida. A camara pode ser
inspecionada, e foi aproveitada como espaco para recolhimento de agua do subsolo que é
bombeada para fazer a drenagem. O arquiteto Jodo Batista Martinez Corréa, em entrevista

concedida ao autor?, relatou sobre as alteracdes no VCA durante a estacdo Sdo Bento:

4 Entrevista sobre os processos construtivos do metrd concedida ao autor pelo arquiteto Jodo Batista
Martinez Corréa no dia 22 de fevereiro de 2016, em Sao Paulo, SP. Corréa fez parte da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante os projetos da linha 1.
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“‘Na estagdo Sao Bento tinham algumas diferengas por que aqui nessa
estacao, ela foi feita também por vala a céu aberto, mas ela se conectava
também com o shield. Entao ela tem algumas particularidades, e pelo préprio
local: tem a rua Sao Bento que é estreita, mas depois ela tem um alargamento
no largo S&ao Bento. Entdo ali se questionou muito essa questédo da parede
provisério e da parede permanente. Quem nos apoiava na parte estrutural
era o engenheiro (Carlos Eduardo) Maffei (...). Entdo ele questionou essa
guestdo das paredes provisorias e as definitivas. Ele falou “(...) vamos fazer
uma parede para pegar os esforgos verticais (...) e fazer uma parede menos
espessa, e vamos deixar a possibilidade de preencher essa parede
futuramente caso houvesse algum problema”. (...) o método construtivo
consistiu em se fazer as paredes diafragmas laterais e depois a colocagéo de
grandes estroncas (...) de aco (...). E foram feitas as paredes (...) com
guarenta centimetros, e aqui ficou uma cadmara inspecionavel (...) para ver o
estado do concreto. E a 4gua (...) que estd no subsolo, ela penetra e é
canalizada para uma parte mais profunda da estacéo onde é bombeada para
se fazer a drenagem. ” (Adaptada em trechos pelo autor)

No corte a seguir, notam-se as camaras relatadas pelo arquiteto Jodo Corréa entre as

paredes diafragmas e as definitivas.

Imagem 15: Corte 1:50 da Estacéo S&o Bento

—

e

i

i

S

O | RO
|
I

[T

UUOUOEE GO
|
»
'
.

il

Fonte: acervo do escritério de arquitetura da Companhia do Metropolitano de Séo Paulo.
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4.2 DISCUSSAO SOBRE A ARQUITETURA NA PRIMEIRA LINHA DO METRO DE SAO
PAULO

Através da andlise dos materiais coletados -desenhos técnicos retirados da Companhia
do Metropolitano de S&o Paulo; bibliografia, com foco no Quarenta Anos de Prancheta do
arquiteto Marcello Fragelli, que norteou a pesquisa; entrevistas com arquitetos que
participaram da construcéo da linha- ficou clara a preocupacao com a arquitetura da primeira
linha de Sao Paulo tanto dos arquitetos envolvidos, quanto do prefeito Faria Lima. Existiu a
preocupacéo técnica, da transferéncia do conhecimento do processo construtivo vindo das
empresas alemas, mas o projeto arquitetdnico foi um ponto importante encontrado nas
diversas justificativas para as escolhas das estac¢des no livro HMD, além do custo, a exemplo

do trecho a seguir:

“Deve ser salientado aqui que o esquema moderno dos trechos em elevado
ndo pode ser comparado as antigas constru¢des desse tipo — quase sempre
executadas em aco — e essas mesmas estruturas poderdo constituir um
elemento altamente decorativo no conjunto urbanistico. ” (HOCHTIEF-
MONTREAL-DECONSULT, 1968, volume 2, p. 202)

Tal afirmacao se confirma nas memoérias de Marcello Fragelli, quando discorre sobre
o prefeito:

“Faria Lima tinha preocupacdes raras em politicos brasileiros, principalmente
nos que haviam trocado a farda pelo terno, como ele. Quando quiseram
demolir a igreja da Consolagéo (...) para resolver problemas de trafego da
praca Roosevelt, ele vetou. Considerava a igreja parte importante da memoaria
da cidade. ” (FRAGELLI, 2010, p. 230).

Em entrevista concedida ao autor, o arquiteto Tito Livio Frascino® afirmou sobre a

influéncia da técnica construtiva importada da Alemanha na arquitetura da primeira linha:

“Posso dizer que os sistemas construtivos e solu¢des para as estacdes da
linha 1 trazidas pelo consorcio Hochtief, Montral, Deconsult foram utilizados
apenas parcialmente pela equipe de arquitetura. O resultado obtido nas
esta¢Bes foram em muito criados pela equipe brasileira que inovou em muitos
aspectos, considerando a criacdo dos espagos internos mais generosos, a

interacdo com a guestéo urbanistica e a inovagdo no uso dos acabamentos.”

Em referéncia aos processos construtivos j& mencionados, existiu a intencdo de

manter uma unidade dentro das esta¢fes: na modulacdo desenvolvida para as elevadas, ou

5 Entrevista concedida ao autor pelo arquiteto Tito Livio Frascino. Tito Livio foi membro da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante a fase de anteprojetos da linha 1.
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na concepc¢ao dos espagos internos atraves dos preceitos de uma arquitetura subterranea do
arquiteto Fragelli. Quanto a intencdo de uma linguagem, dentro do contexto do brutalismo,

Fragelli escreveu:

“Nunca considerei o concreto aparente solucdo plastica ou moda, sempre o

vi como uma filosofia de expressdo, uma linguagem. Trata-se de conferir aos
elementos constitutivos do prédio a expressao da arquitetura. (...) O concreto
aparente se apresentava como o material ideal, capaz de falar a linguagem
adequada. ” (FRAGELLI, 2010, p. 242)

Quanto a referéncia que a Linha 1 exerceu nas esta¢des de metrd que seguiram, Tito

Livio® responde:

“Creio que o trabalho desenvolvido pela equipe de arquitetura na linhal
exerceu forte influéncia qualitativa para a arquitetura das estagcbes e
conexdes das demais linhas futuras. As solucdes e acabamentos adotados

foram exemplares para a época e sédo referéncia até hoje. ”

5. CONSIDERAGOES FINAIS

O primeiro trecho da linha 1 do metrdé de S&o Paulo apresentou processos construtivos
distintos: modelo elevado, subterrdneos, além de contar com trechos em superficie,
justificados pelo custo e pela possibilidade construtiva na cidade com respaldo no impacto
causado, na densidade, na largura das vias a serem implantadas, nos edificios pré-existentes

do entorno, além de fatores geogréficos e topograficos.

Apesar dessa diferenca, existia uma série de diretrizes passadas pelo arquiteto Marcello
Fragelli que pretendiam a unificacdo da linha dentro de uma mesma linguagem arquitetdnica,
com a intencao de criar uma arquitetura modelo para o metr6. Para as estacoes elevadas, foi
aproveitado o0 mesmo médulo construtivo proposto para as linhas, com 0s acessos e 0 corpo
da estacdo encaixados nas laterais como blocos geométricos. Enquanto nas estactes
enterradas, foi proposto um conceito de arquitetura subterrdnea que mostrasse os esforcos
da terra, a exemplo das vigas de estronca, que mostravam os esforcos horizontais e

viabilizaram o pé direito elevado e 0os mezaninos.

Tais decisdes ndo foram tomadas apenas pelo custo, como abordado no tépico 4, mas
também refletiam o desejo da adaptacdo dos modelos importados para uma arquitetura
propria brasileira. Portanto o papel da equipe de arquitetos do consorcio nédo ficou restrito a

aprender a técnica alema, mas também de propor e projetar em cima dessas técnicas. Como

6 Entrevista concedida ao autor pelo arquiteto Tito Livio Frascino. Tito Livio foi membro da equipe de
arquitetos de Marcello Fragelli durante a fase de anteprojetos da linha 1.



Universidade Presbiteriana Mackenzie

colocado pelo arquiteto Tito Livio, as técnicas desenvolvidas para a construgdo da primeira

linha influenciaram os projetos futuros do metrd.

A continuagcdo mais recente da linha 1, com os trechos posteriores a Santana, mostram
uma semelhanca com a geometria dos médulos elevados do primeiro trecho, com adaptacdes
na cobertura e na circulagéo, o que configura a ideia de uma evolucdo do processo construtivo
original. A construcdo da primeira linha serve de referéncia até os dias de hoje, e alguns
membros da equipe original do arquiteto Marcello Fragelli continuam a projetar metrd pelo
pais, como os arquitetos Tito Livio Frascino e Jodo Batista Martinez Corréa — responséavel por
linhas no Rio de Janeiro e Bahia.

Dentro da proposta original de divulgacdo do material para o resgate dessa parte da
memoria da cidade, estd em discussao com o orientador o meio e canal mais apropriado, e a
selecdo do material para serem disponibilizados em uma data futura em formato digital de
acesso publico.
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