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Expansao Urbana em Subsolo:
Uma Nova Gestao para a Cidade Contemporanea

Resumo

Pesquisas recentes tém analisado situagdes urbanas sobre uma progressiva
expanséo urbana em subsolo, considerando novos modos de organizagdo e planejamento
do espago da cidade. Essa entidade contemporanea, ou em consolidagdo, se configuraria
como estagio organizacional posterior a metropolizagdo, podendo ser classificado como
“metapolizagdo”, em analogia com processos metastasicos. Trata-se de aglomeracdes,
onde os planos e projetos prioritarios buscam estabelecer sua adaptacdo numa cidade
conectada com outros nicleos urbanos geograficamente afastados, mas participes de uma
rede integrada da economia global. Dentre as diversas medidas, esta a gestao publica em
favor da oferta de infra-estrutura técnica e urbana que permitiria conexao mais rapida com
outras cidades participes das logicas dos fluxos e das redes. Neste trabalho, refletimos
sobre a abertura de vias subterraneas de trafego automotor, em operagdes urbanas de Sao
Paulo (Operacao Urbana Faria Lima e Corredor Viario Sudoeste-Centro) e Rio de Janeiro
(Porto Maravilha), discutindo aspectos de seus contextos mais amplos, que extrapolam a
revitalizacdo de areas degradadas, seus instrumentos urbanisticos e politicos, seus

objetivos concernentes a gestao urbana, além de suas possiveis repercussoes.



1 — Vias Subterraneas como Instrumento Estratégico Metapolitano

O presente trabalho se ocupa da observagcdo de uma crescente tendéncia a
expansao subterranea da cidade contemporanea, contexto no qual enfocaremos reflexées
sobre planos e projetos que envolvem os sistemas de deslocamento automotor em subsolo,
bem como as motivagdes geradoras da decorrente (re)configuragdo do espacgo urbano. Em
nossa pesquisa, trabalhamos esta tematica a luz de pressupostos teéricos que identificam a
organizacao de uma nova entidade urbana, baseada em principios globalizantes, onde
novos modos de gestdo e planejamento sdo condicionados por planos e projetos de
reestruturagédo do espaco da cidade.

Para tanto, recorremos a referéncias tedéricas acerca da emergéncia de uma forma
de cidade, conceituada como ‘“cidade sobremoderna” (GIDDENS, 1991), “cidade
informacional” (CASTELLS, 1995), ou ainda “metapolis” (ASCHER, 1995). Como objeto
empirico, refletimos sobre sistemas de circulagdo automotora em subsolo, nas cidades de
Séao Paulo e do Rio de Janeiro. Trata-se de situagbes urbanas distintas do ponto de vista do
momento em que se encontram no contexto de globalizagdo e do estagio de implantagcéo de
sistemas viarios em subsolo, mas particularmente no que se refere as suas diferentes
caracteristicas topogeograficas. Um dos aspectos que as inter-relacionam, no entanto, diz
respeito ao rebatimento das diversas acepgbes de redes e fluxos nas formas de
(re)organizagdo urbana, uma vez que tais idéias permeiam o imaginario e cotidiano de vasta
maioria das culturas na atualidade.

O predominio dos fluxos demonstra a emergéncia de uma dimenséao cultural que
tende a se propagar para dominios da vida urbana, em extensdes e intensidades que ainda
nao estao totalmente compreendidos. Seja no tocante ao contelddo social das organizacoes
humanas em redes (CASTELLS, 1995), seja na identificagdo dos principios econémicos de
um novo urbanismo que lhes corresponda (ASCHER, 1995), ou ainda na heterogeneidade
da natureza do espaco, pela distribuicdo desigual das diversas nogdes de fluxos (SANTOS,
1996). Argumentamos que a emergéncia das atividades em fele — no sentido de ‘a distancia’
e, portanto, contaminadas pela busca de um tempo cada vez mais préximo do simultaneo -
tem feito transbordar suas interferéncias simbdlicas também para o ambito dos sistemas de
circulacdo urbana, buscando-se uma progressiva superacdo de determinagdes espaco-
temporais. A assimilagdo de habitos cotidianos constitutivos de uma cultura influenciada
pelos sistemas de fluxos, que buscam uma irrefreavel instantaneidade, contamina o
imaginario coletivo, resultando na busca de modelos correspondentes também no campo
dos deslocamentos e das vias de circulacdo. Nao seria fortuito o fato de que, mesmo
dotados de diferente substancialidade, a morfologia da cidade contemporanea e de seus

fluxos, imperceptiveis e continuos, tem se retro-alimentado na simbologia dos circuitos



eletrénicos de transmissédo de dados virtuais e imateriais. Nesse sentido, Frangois Ascher
(1995) propde o surgimento de uma nova entidade urbana, a que o autor denomina
“metapolis", referindo-se a uma organizagdo que nao apenas engloba, mas ultrapassa os
limites, concepgdes e modos de fruicdo da cidade tal como até entdo era compreendida.

No que tange a cidade do Rio de Janeiro, sabe-se que ha algumas décadas
discute-se a tematica da revitalizagao de sua Area Portudria, cujo corpo de intervencdes se
identifica pela alcunha de “Porto Maravilha”. Em seu bojo inclui-se a demoli¢édo do Elevado
da Avenida Perimetral, como um dos tdpicos chave para remodelacdo da forma urbana da
cidade. Através do jornal “O Globo”, de 27/12/2010, pode-se acompanhar a destruicao “a
golpes de marreta”, pelo Presidente da Republica, de uma maquete do Elevado da Avenida
Perimetral, levada ao Palacio do Planalto, pelo prefeito do Rio de Janeiro, Eduardo Paes,
como demolicdo simbdlica do viaduto da Avenida Juscelino Kubitschek, parte integrante da
requalificagdo da Zona Portuaria (Fig. 01 e Fig. 02).

Fig. 01 — A esquerda, foto da Zona Portuéria do Rio de
Janeiro, antes da realizagdo das obras do Porto
Maravilha com inicio previsto para o inicio de 2013.

Fig. 02 — Acima, simulacdo computadorizada da
morfologia resultante da configuragéo do Projeto Porto
Maravilha, onde o Elevado da Avenida Perimetral
(Avenida Juscelino Kubitschek) seria substituido por
uma via expressa subterr@nea, liberando a Frente
Maritima e estabelecendo um conjunto de agdes
modificadoras e abrangentes nas dindmicas da cidade.

Embora constitua a ultima grande obra da operagdo urbanistica em analise, ela é
considerada, segundo a matéria jornalistica “a mais simbdlica das agbes para o (...)
ressurgimento de uma area no Centro da cidade’, como teria afirmado o prefeito Eduardo
Paes. A matéria informa que, de acordo com o Secretario Municipal de Desenvolvimento,
Felipe Goes, a demolicdo da Avenida Perimetral comecgaria no inicio de 2013 e estaria
concluida até o fim de 2015 ',



A mesma fonte comunica ainda que se trata de uma iniciativa que envolve as trés
esferas de Poder, financiada por meio de uma parceria-publico-privada (PPP) e or¢cada em
R$ 8 bilhdes. Na ocasido, a prefeitura do Rio de Janeiro assinou acordo com a Caixa
Econdmica Federal, com recursos do Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS) que,
segundo o prefeito Eduardo Paes, vao garantir a verba necessaria para revitalizacao da
Zona Portuaria, incluindo a derrubada de parte do Elevado da Perimetral e na manutencao
dos servigos publicos na regiao.

Através desse contrato, a Prefeitura do Rio de Janeiro iria obter, ja em 2011, o
repasse de R$ 900 milhdes através de Certificados de Potencial Adicional Construtivo
(Cepacs), uma espécie de titulo que os interessados em construir na Zona Portuaria teriam
que adquirir. O meio de comunicagao informa que o total do repasse previsto, seria da
ordem de R$ 4 bilhdes com a venda dos Cepacs, valor que, segundo o prefeito, “permitira a
aceleragdo das obras de revitalizagdo”. Também conforme Eduardo Paes, os interessados
em adquirir tais titulos poderao construir iméveis com gabarito superior e taxa de ocupacao
aqueles estabelecidos pela atual legislagao para aquela area. Os setores privados que se
interessarem pelos Cepacs terdo que adquiri-los através de um fundo imobiliario de uma

Operacao Urbana Consorciada, que os comercializara.

2 — Antecedentes Estrangeiros e suas Referéncias Conceituais

Iniciativas de revitalizagao de “waterfronts” tém ocupado a agenda de numerosas
cidades no panorama internacional, tais como Boston, Nova lorque, Buenos Aires,
Barcelona, Marselha, Paris e Londres, entre outras. Tais experiéncias frequentemente
integram um amplo conjunto de estratégias de requalificacdo, envolvendo uma variedade
ainda maior de projetos setoriais, como maior oferta de imdveis habitacionais em areas
densamente dotadas de infra-estrutura e servigos urbanos, implantacdo de novos e mais
modernos equipamentos de lazer, preservacao de Patrimdnio Edificado com valor cultural e
histérico, além de diversos outros projetos setoriais. Vale destacar, entretanto, que em
flagrante maioria desses planos, identifica-se uma forte recorréncia a reestruturagdes viarias
com vias arteriais subterraneas. Visto tratar-se do tema central do presente artigo,
consideramos que a tematica requer uma analise mais profunda, visando melhor
compreenso desse projeto contemporaneo de cidade. Independentemente de intervengdes
dessa natureza se relacionarem diretamente a “waterfronts”, vale refletir sobre os objetivos e
motivacbes que norteiam a reorganizacdo dessas cidades, ou porcdes do tecido urbano
que, a nosso ver, buscam adequa-los a pardmetros fundados no ideal de cidade global.

Em pesquisa anterior, identificamos que planos e projetos envolvendo sistemas
subterraneos de trafego automotor tem sido largamente implantados, independentemente de



terem por principal finalidade ultrapassarem barreiras topogeograficas. Com o recente
desenvolvimento das técnicas de construgdo, aeracao e iluminagao, as justificativas para o
desenvolvimento urbano em subsolo tem se ampliado, levando ao que se pode denominar

de “novo urbanismo subterraneo” 2

. A criagdo de vias expressas em subsolo tem se
fundamentado na maior oferta de areas verdes; criacdo de espacgos livres publicos;
preservagao e revalorizagao de patriménio cultural edificado; descongestionamento da rede
viaria de superficie e aumento da capacidade de circulagdo urbana; transposicdo de
barreiras topogeograficas, tais como rios, morros e demais obstaculos naturais; logistica de
implantagdo com menor interferéncia nas dindmicas na cidade no plano da superficie;
conforto ambiental, pela aplicagdo dos novos conhecimentos técnicos de climatizacao,
acustica e iluminacdo; organizacdo considerada mais racional das redes de infra-estrutura
urbana; e custo de desapropriagao inferior, se comparado aquele de areas localizadas nas
superficies urbanas, ja que envolvem edificacdes e proprietarios diversos (SILLOS, 2006).

Até o advento da cidade moderna, os tempos da vida urbana eram marcados por
estreitas referéncias com as estruturas espaciais, cujas relagdes imprimiam o ritmo do dia a
dia. Com a evolugdo da técnica, a regulagcdo do cotidiano se concilia menos com
implicagcbes climaticas ou determinagdes espaciais, mas, preferivelmente, através de um
tempo mediado pelas tecnologias de comunicacao e transportes (LE GOFF, 1996). Milton
Santos (1996) nos esclarece que o espago, cuja producdo é mediada pela técnica,
manifesta-se através das potencialidades que ele oferece para a realizacdo de atividades
humanas. Logo, na qualidade de meio operacional, o espago é passivel de uma afericao
objetiva. Contudo, o tempo que se consume com as atividades humanas também é mediado
pela técnica, realizando-se, portanto, em dimensbdes de espaco e lapsos de tempo que sao
caracterizados pela dimensado da experiéncia. Logo, sua leitura se faz através de um
conjunto de impressoes e expressoes cuja natureza é subjetiva e empirica. A técnica seria a
medida “que poderia, assim, ser essa buscada referéncia comum, esse elemento unitario,
capaz de assegurar a ‘equivaléncia’ tempo-espago” (idem, p.45).

Temos, por conseguinte, uma tematica cujo objeto focal é passivel de avaliagao,
simultaneamente, objetiva e subjetiva, variando de acordo com as potencialidades do
espaco e dos diferentes registros em que se encontram os individuos que dele se
apropriam. De modo genérico, as pessoas transitam no espago, motivadas, dentre outros
fatores, em razdo de suas atividades, observando as diferentes escalas de tempo que seus
deslocamentos consomem. Choay e Merlin (1988) identificam trés niveis de freqUéncia
temporal dos deslocamentos humanos. Trata-se primeiramente dos deslocamentos
geralmente extraordinarios ou pertencentes a uma fase da vida de uma determinada
pessoa. Como exemplo, aqueles resultantes da mudanca do bairro de residéncia, ou do
local de trabalho. Em segundo plano, os autores (idem) agrupam os deslocamentos que se



realizam a intervalos que acontecem com relativa periodicidade, e que sdo motivados por
situacdes mais regulares do que as viagens excepcionais, de longa distancia, e menos
freqlentes do que aqueles relacionados as atividades diarias. E, finalmente, as circulagées
cotidianas, ou aquelas com frequéncia bastante regular, e que compreendem o transporte
da residéncia ao trabalho, ou da residéncia a escola. Enquadrar-se-iam nesse grupo, ainda,
os deslocamentos para a pratica de esportes e exercicios fisicos freqlientes, para atividades
habituais de lazer, ou para as compras domésticas praticamente cotidianas.

De que modo as relagdes entre tempo e espaco incidiriam sobre nossa tematica de
pesquisa? Ora, primeiramente pelos aspectos eminentemente técnicos dos modos de
transporte e do aperfeicoamento da construcao de vias expressas. Em segundo lugar, pela
relacdo que se estabelece entre os sistemas de transporte e o modelo das redes
tecnoloégicas. Pois, visto que para a compreensdo do espago contemporaneo, teéricos de
diversas areas tém adotado a teoria das redes como fundamental paradigma, uma das
questdes centrais repousa sobre as perspectivas da espacialidade da cidade em relacdo a
esse tempo tecnolégico.

2.1 — A cidade medida em “bits de espaco”

Frangois Ascher (1995) considera que as diferengas entre as sucessivas geragdes
sdo progressivamente mais rapidas e que a grande diversidade de pessoas que nao
possuem o sentido de pertencimento coletivo faz com que a sociedade se pareca cada vez
mais com um agrupamento de individuos isolados. Mas a fragmentagao das temporalidades
urbanas diz respeito, também, as variagbes que ocorrem no espaco da cidade, e que se
alternam na circunscricdo dos periodos regulares de vida, ou mesmo nos ritmos
circunstanciais dos tempos de um mesmo individuo. Contrariando apreensdes consideradas
ultrapassadas relativas a uma possivel desurbanizacdo e a um eventual decréscimo da
circulacdo urbana, Frangois Ascher (1995) afirma que o incremento no numero de
deslocamentos cotidianos nas grandes cidades tem tendido a aumentar crescentemente.
Tanto se considerarmos os deslocamentos numa mesma regido metropolitana, quanto
aqueles restritos aos limites de um espaco intra-urbano. Isso tem gerado uma completa
reorganizagao dos vinculos interpessoais, assim como uma alteracdo na natureza das
relagbes entre os individuos, ou grupos sociais, com o espago e o tempo da cidade
contemporanea. Contrariamente ao que se prognosticava, o que se observa € que o
aperfeicoamento das redes de comunicacdo e transportes vem proporcionando uma
multiplicagdo de contatos humanos, estimulando deslocamentos progressivamente
freqlUentes e mais longos (ASCHER 1995).



Segundo o autor (idem), a cidade nao estaria condenada, quando pensadores
pressupunham que ela estaria destinada a se transformar num continuum semeado de
unidades de habitacdo autbnomas e telecomunicantes. Isso porque a telematica nao
desencadearia uma dispersdo generalizada. Ao contrario, ela suscitaria o surgimento de
uma reorganizacao das cidades, onde as relacdes espaciais tradicionais seriam substituidas
por relagcdes entre uma nova centralidade, a que ele denomina ‘metépole’, e sua area de
influéncia. Pois, os fatores que, historicamente, geraram os processos de urbanizacao
nunca foram as tecnologias de troca de informacdo e comunicagdo - como a escrita, 0
papiro, a impressa, o telefone, a televisdo e, agora, a telematica. Tampouco as técnicas de
troca de produtos, relacionadas aos transportes — como a domesticacdo de cavalos e
camelos, a roda, o leme, o0 automdvel e o avido. As novas tecnologias seriam, na verdade,
recursos aos quais as sociedades atribuem, ou n&o, uma aplicagdo (idem). E,
consequentemente, um valor que, atribuido a esses meios e incorporado por uma
determinada sociedade, passa a fazer parte daquela cultura.

Com o modelo da “metapolis”, Ascher (1995) pbée em questionamento as
hierarquias urbanas tradicionais, atribuindo-se uma importancia peculiar ao papel das novas
redes tecnologicas para a compreensao da distribuicio dos espagos urbanos na
contemporaneidade. O modelo proposto baseia-se em redes que nado se distribuem
linearmente, mas se organizam em hubs e spokes. O autor explica que (idem, p.23) “em um
sistema urbano metapolitano, apenas as cidades maiores (hubs) estabelecem relagbes
diretas com numerosas cidades, as cidades menores ndo estando interligadas diretamente,
exceto através de uma cidade maior’.

Desse modo, no que se refere a distribuicéo territorial das cidades, o sentido de
redes urbanas se articularia a prépria nocdo das redes anteriormente mencionadas: as
redes de telecomunicagbes, as redes empresariais e, no aspecto que mais
perpendicularmente concerne ao nosso tema, as redes de deslocamento. Essa logica
contribuiria para a formagdo de um novo modelo de estrutura urbana, com relacdes
diferentes daquelas que preponderaram entre as grandes cidades industriais, que
frequentemente exerciam o papel de capitais regionais, circundadas por aglomeragdes
urbanas sob sua area de influéncia econémica e cultural. Assim, o sentido de “metapolis” se
completa, na medida em que o processo de metropolizagdo ultrapassaria a propria
metrépole. Ou seja, ndo apenas seu territério, mas também os modos de producdo e os
modos de vida, cuja complexidade espacial ndo corresponderia aos conceitos até entao
estabelecidos (ASCHER, 1995) e, consequentemente, aos modelos de morfologia urbana.

Na grande cidade com potencial para a “metapolizacdo”, estdo localizadas as
empresas integrantes da economia globalizada que necessitam e estimulam a implantagéo
em forma de redes. Elas sao, portanto, os principais responsaveis pela criagdo de novos



postos de trabalho, direto e indireto, e grandes fomentadores do mercado da construcao
civil, como também das obras publicas para instalagcdo das redes em geral. Desse modo, a
l6gica de organizagao da esfera publica tende a proceder de forma semelhante aquela do
setor privado. Atraindo investimentos e concentrando-os onde eles sao imediatamente
necessarios, o que atrai, potencialmente, um saber técnico e cientifico para o atendimento
das atividades e a execugao das obras publicas. Ascher (1995, p.109 — grifo nosso) observa
que entdo “que se escavam 0s tuneis viarios, que se constroem anéis rodoviarios, que se

realizam edificacbes complexas (estacbes, aeroportos, torres de edificios, centros de
convengédes, elc.), etc.”. As vias expressas em subsolo constituem, portanto, obras com
grande impacto e significacdo nas reestruturacoes urbanas recentes, evidenciando uma
defasagem progressivamente maior na relacdo espaco-tempo da cidade contemporanea.
Nesse novo registro, a forma urbana metapolitana seria constituida por espacgos lidos em
“bits and pieces”.

Os sistemas de deslocamento da metapolis devem conectar suas centralidades a
equipamentos estratégicos, para coloca-las em rapido contato com sua area de influéncia
imediata, com outros pélos da mesma regidao, ou mesmo outros paises. No plano intra-
urbano, as espacialidades interligadas através de conexdes diretas sao constituidas por
estagdes intermodais de transporte, aeroportos, gares, complexos hoteleiros, equipamentos
de lazer, novas centralidades empresariais e financeiras, etc. Tendo em vista a criacdo de
sistemas que conciliem diversos requisitos como deslocamento répido, integracdo com
equipamentos estratégicos, conservagcdo do meio-ambiente, preservacao do patriménio
edificado, etc., medidas inéditas de reestruturacdo espacial tem sido tomadas. No bojo
dessas iniciativas, destaca-se a aplicacdo de recursos para a criagdo de sistemas de

circulagao subterranea, caracterizando-se, assim, quase como nova tipologia urbanistica.

2.2 — Uma Relacao Contrapontistica no Contexto Urbano Brasileiro

Para que um dado elemento surja e, posteriormente se dissemine no espaco
urbano, constituindo uma nova tipologia urbanistica, consideramos necessaria a articulacao
entre trés dimensdes culturais: a concepcao de projetos que se fundamentem em principios
contemporaneos; o aperfeicoamento das técnicas que viabilizam sua efetiva materializagao;
€ a circulacao das idéias que, através dos meios de informacado, atuam como mecanismos
de difusao cultural. Dessa forma, na década de 1990, inicia-se na capital de Sao Paulo uma
era de operagdes urbanas, em que a articulacdo a sistemas de vias em subsolo chega
praticamente a se confundir com o cerne de muitos projetos, dada a alteragdo que eles
impdéem nas estruturas da cidade e os 15,5 km de vias subterrdneas em éareas totalmente
planas. Nesse sentido, observa-se um conjunto de medidas de impacto na estrutura



morfolégica, dentre aquelas do Plano Diretor Estratégico de 2002 que estimulam a “geracao
de novas centralidades (...) pela implantacdo (dentre outras medidas) de elementos
catalisadores do comeércio e servigcos privados” (Plano Diretor Estratégico, Art. 126).

Essa determinacdo se articula a determinacdo de execucdo de uma rede viaria
estrutural, que inclui trinta e seis vias em subsolo, a serem realizados até 2012 (Plano
Diretor Estratégico, Art. 126, alinea Il). Tal resolugdo merece atengao, devido ao fato de a
cidade se localizar em relevo formado por vales e colinas, mas nao se observa a existéncia
de formagbes topogeograficas escarpadas. Do total de trinta e seis vias subterraneas
previstas, treze ja foram efetivamente concluidos entre 1988 e 2004, sendo que essas
construcdes ultrapassam de longe o carater de infra-estrutura pontual, mas como explicitado
no Plano Diretor, visam constituir uma rede estrutural. Na S&o Paulo das Ultimas décadas,
deliberacoes diversas tém sido motivadas por influéncia da circulagao de idéias, em ambito
internacional. Dentre elas, salienta-se a recuperacdo da area central, estagnada ou
degradada, mas com um patriménio edificado de grande porte, assim como pelo afa da
expansao e renovagio ° (ZEIN, 2001).

No plano das intervengdes viarias em subsolo, salienta-se o projeto para
reestruturacdo do Anhangabald, no corredor viario onde foi aberto o Tunel da Nove de Julho,
executado em 1938, sendo o primeiro e Unico tlnel da cidade, até finais do século XX. O
Vale do Anhangabal se distingue, pois se configura como um dos principais eixos de
ligacao entre o Centro antigo e a Zona Sudoeste da cidade, nova centralidade empresarial e
financeira de Sao Paulo. Assim, a intervencdo se enquadra adequadamente aos valores
contemporaneos, tais como requalificacdo da Area Central e histérica; criacdo de espacos
livres publicos; maior oferta de areas verdes; prioridade do pedestre com atividades
coletivas; eliminacdo, o quanto possivel, dos veiculos automotores da paisagem urbana; e
mitigagdo do impacto ambiental. Assim, procedeu-se a construgdo do Tunel Anhangabad,
no subsolo do primeiro cuore de Sdo Paulo, de modo a se devolver ao pedestre a superficie
da cidade. A area liberada pelo rebaixamento da Avenida Prestes Maia foi transformada em
elemento de conexao entre a colina identificada como nuicleo original em forma triangular e
a area expandida que se consolidara ao longo da primeira metade do século XX, como
Cidade Nova (TOLEDOQ, 2004).

No entanto, sua abrangéncia ndo se restringe as motivagdes de revitalizagao da
Area Central, mas o Tinel Anhangabau figura no quadro oficial da Prefeitura paulistana
como ligagdo Santana/Aeroporto, referindo-se Santana, ao principal bairro a noroeste da
Cidade e, Aeroporto, as instalacées aeroviarias de Congonhas, que concentram o maior
numero de pousos e decolagens do pais. Se rebatermos a teoria sobre as redes urbanas
metapolitanas de Ascher (1995) para o espaco intra-urbano, observa-se uma acentuada

alteracao nas relacées entre o cuore propriamente dito da regido metropolitana, seu entorno



imediato e os bairros circundantes. Esse aspecto salienta que a estrutura da metapolis se
reflete na escala intra-urbana, provocando a criagdo de meios de conexdo rapida entre
equipamentos e/ou pélos de transportes. Isso se confirma no Plano Diretor Estratégico de
Sao Paulo de 2002, que tem como diretrizes “0 desenvolvimento de relagées nacionais e
internacionais” (Art. 15, alinea lll); e “consolidar a posicdo do municipio como principal pdlo
brasileiro de eventos” (Art. 17, alinea Il).

Entretanto, se 0 que se pretende é a revitalizagdo do centro, como explicar a
concentracdo de tantas obras com tamanho impacto estrutural para a cidade de Sao Paulo
em uma regiao de urbanizacdo recente e tdo distante do nlcleo histérico daquela
metrépole? Referimo-nos aos 11.547,00 m de vias em subsolo abertas entre 1993 e 2004,
no chamado Corredor Viario Sudoeste-Centro da capital paulistana. Nessa regido, os
numeros isoladamente dispensariam uma andlise muito complexa para se perceber que os
aproximados 11,5 km de artérias subterraneas construidas na dltima década rivalizam de
longe com o total de 15,5 km executados na cidade inteira nas ultimas duas décadas. Tais
cifras apontam para a emergéncia de um novo padrdo de estruturacdo urbana, se
considerado o fato de que, exceto pelo espigdo central, a ocupagédo da cidade ndo se
distingue por escarpadas formagoes geoldgicas, e menos ainda, na regiao em questao.

Milton Santos (1996, p.271) a respeito do fato de que a globalizacdo é uma
metafora que ganha expressao no plano local, pois “é o lugar que oferece ao movimento do
mundo a possibilidade de sua realizagdo mais eficaz. Para se tornar espago, o Mundo
depende de virtualidades do lugar’. Essas potencialidades dizem respeito as possibilidades
de atendimento a ‘requisitos’ urbanisticos e tecnoldgicos - particularmente de comunicagao
e transportes - para que o desenvolvimento urbano ocorra consoante um quadro de valores
contemporaneos relativos a organizacdo espacial, que se torna progressivamente
globalizada. Ascher (1995) complementa a idéia, observando que a marca da
contemporaneidade é a internacionalizacdo de todos os tipos de trocas. Ele (idem, p.105-
107) examina o conjunto de valores correspondentes, esclarecendo que “a logistica é, na
origem, um termo militar que significa combinar meios de transporte, abastecimento e
alojamento das tropas (...). As sociedades atuais de transporte e de logistica se concentram,
se internacionalizam e se diversificam’.

Outro aspecto reside no fato de, assim como no setor das economias globalizadas,
as gestdes urbanas da metapolis se baseiam na intensificagcdo de investimentos segundo os
quais “a cidade deve ser concebida como uma realidade flexivel (...) o urbanismo deve ser
agil, e se realizar a partir de projetos urbanos mais do que com planos diretores; o
desenvolvimento local deve se apoiar de forma decisiva no ‘marketing urbano” (ASCHER,
1995, p.116). Nao seria, portanto, mera coincidéncia o fato de o Plano Diretor de Sao Paulo
de 2002, incluir a flexibilidade através de acoes estratégicas que busquem “rever, simplificar



e consolidar a legislacdo de parcelamento, uso e ocupagdo do solo” (Art. 78, alinea l);
“reurbanizar e requalificar avenidas, vias expressas e corredores de trafego” (Art. 78, alinea
lll); e que, dentre outros recursos, 0s instrumentos urbanisticos prioritarios a serem
empregados devam ser as Operacdes Urbanas Consorciadas (Art. 155 § 39, alinea I).

Para reflexdao acerca do redirecionamento da gestdo urbana em Sao Paulo,
examinemos a formacgao da nova centralidade resultante da Operagdo Urbana Faria Lima.
Sua espinha dorsal se estrutura, em grande medida, nos 11,5 km de vias em subsolo,
destinadas a estabelecer conexdes entre pontos da cidade, estrategicamente localizados.
Entre 1988 e 1995, foram executados 1.26 km de vias subterrdneas no centro histérico de
Sao Paulo que, articulados a outras medidas visam promover a sua revitalizacao.
Paradoxalmente, o Plano Diretor Estratégico de 2002, que determina a renovacéo da Area
Central e seu entorno (Art. 78, alinea VI), enfatiza o espago para a proposi¢ao de iniciativas
de requalificagdo pontual, denominadas Operagbées Urbanas Consorciadas (Art. 84, alinea
XVIl). Elas constituem conjuntos de medidas, incluindo intervengdes urbanisticas, que sao
definidas caso a caso, e aprovadas, cada qual, por uma lei especifica.

Logo, a andlise das motivacbes de qualquer operagao urbana em particular
precisaria ser analisada sob um prisma especifico. No presente artigo, o foco principal
repousa nas motivagdes para a abertura dos ja mencionados 11,5 km de vias subterraneas
que geram transformagodes significativas na estrutura da cidade e, por conseguinte, como
vimos sustentando, no carater do paradigma de cidade contemporanea. Conforme Ascher
(1995), as reestruturagdes metapolitanas provocariam a criagdo de meios de transporte
semi-expresso, de modo a estabelecerem-se conexdes velozes entre espagos
representativos das esferas de decisao, areas servidas por tecnologias avancadas, distritos
de negocios e instituicdes financeiras, assim como pontos onde se localizam equipamentos
ou principais nos de transporte.

A Operacao Urbana Faria Lima — OUFL deflagra suas préprias contradicoes, pois
muitas medidas foram geridas pelo Poder Publico para renovar o antigo centro de Séo
Paulo, mas paradoxalmente, as esferas publicas que preconizam a revitalizagdo do nucleo
histérico, concentram consideravel volume de recursos na requalificacdo de uma area
estruturada por um eixo de trafego semi-expresso. O chamado Corredor Viario Sudoeste-
Centro tem como significagdo urbana uma rede vias em subsolo com 11,5 km de extensao,
direta ou indiretamente relacionados a Operagao Urbana Faria Lima.

A Operacao Urbana Faria Lima, em articulacdo com o Corredor Viario Sudoeste-
Centro, engloba areas no entorno da avenida agora conhecida como Nova Faria Lima,
bairros que se encontram em conexao semi-expressa por vias em subsolo com diversas
instituicbes do Poder Publico, setores da Prefeitura Municipal de Sao Paulo e o Palacio dos
Bandeirantes, sede do Governo do Estado. Ademais, essas vias colocam a nova



centralidade, de carater fortemente empresarial, em contato com outros pélos urbanos do
pais e do mundo, por distar em dez minutos do Aeroporto de Congonhas, ampliado e
modernizado em 2007. A regido € também servida pelas linhas 4 e 5 de metrd, no sentido
sudoeste-centro e pela linha C, paralela a Marginal do Rio Pinheiros. Dentre os
equipamentos estratégicos com os quais as vias em subsolo estabelecem conexdo semi-
expressa, esta o campus da Universidade de Sao Paulo, onde se situam o Instituto de
Pesquisas Tecnolégicas — IPT; o Centro Incubador de Empresas Tecnoldgicas — CIETEC
(que trabalha em conjunto com o Instituto de Pesquisas Energéticas e Nucleares — IPEN,
com a Secretaria da Ciéncia, Tecnologia e Desenvolvimento Econémico — SCTDE, com o
Sebrae/SP); o Centro Sao Paulo Design — CSPD (cujas atividades se articulam com as da
Federacdo das Industrias do Estado de Sao Paulo — FIESP, da Secretaria da Ciéncia,
Tecnologia e Desenvolvimento Econbmico e, igualmente, do Sebrae /SP) (Fig. 03).
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Fig. 03 — Rede de vias subterraneas do Corredor Viario Sudoeste/Centro e da regido da Operagao
Urbana Faria Lima, na capital de Sao Paulo. A area sombreada em laranja corresponde a regidao
mais diretamente afetada pela OUFL, destacando-se a Avenida Nova Faria Lima e, ao sul, a Av.
Eng. Luis Carlos Berrini, principal artéria da nova centralidade no bairro Vila Nova Conceigéo, onde
se encontra densa concentragdo de instituigées financeiras e de empresas do setor terciario, com
atividades de ponta. Essa nova centralidade foi constituida pelo enfraquecimento da Area Central,
que ja rivalizava poder de atragdo com o desenvolvimento da Avenida Paulista. Em vermelho,
destacam-se as vias expressas em subsolo, que atuam como recursos para a preservagdo do
Parque do lbirabuera, para a travessia subterrdnea de artérias locais e para passagem sob o leito
do Rio Pinheiros.



No Rio de Janeiro, a materializagcdo da concepc¢ao de metapolis avancaria mais um
passo com o plano de se demolir o elevado da Avenida Pres. Juscelino Kubitschek (Avenida
Perimetral), que atravessa porgoes de tecido urbano em obsolescéncia e representativos de
significativo desenvolvimento da antiga capital federal. Essa medida de grande impacto
urbanistico constituiria na requalificacdo paisagistica da Zona Portuaria, como recurso para
a renovacao urbana e valorizagdo fundidria de uma regido com aproximadamente cinco
milhdes de metros quadrados, reurbanizada no inicio na primeira década do século XX, com
a construgdo de entdo novo Porto da Cidade, pelo prefeito Pereira Passos. Em conjunto
com essas metas, uma série de outros objetivos estaria articulada a um plano estratégico
mais amplo. De acordo com a prefeitura, a reurbanizagdo da regiao contribuiria para a
qualidade de vida de uma populacdo de cerca de 22.000 habitantes, com um indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) de 0,775, que ocupa o 24° lugar dentre as 32 regides
administrativas do municipio.

Se analisada, contudo, de uma perspectiva mais ampla, a requalificacdo da Zona
Portuaria atenderia a outros objetivos do conjunto urbano. Os beneficios publicos
assegurados com a aquisicao pela iniciativa privada dos Certificados de Potencial Adicional
Construtivo (Cepacs) buscaria atrair a ampliagdo e modernizagdo do quadro empresarial da
cidade, estimulado pelo privilégio de gabaritos e area construida acima daqueles previstos
pela atual legislacdo. Além disso, as empresas que ali se estabelecessem estariam
localizadas no coracédo financeiro da cidade, dotado de densa infra-estrutura urbana;
inserido num pélo turistico, de lazer e cultural com intensa atividade e reconhecido
Patriménio Cultural Edificado; mas, acima de tudo, em regido adjacente a centros do Poder
Publico, como ao também em situacdo favoravel em relagdo a outros equipamentos
estratégicos. Na escala local, a area seria servida por uma linha de VLT (Veiculo Leve de
Transportes) que conectaria a Rodoviaria Novo Rio, um futuro Terminal Maritimo de
passageiros, na Pragca Maua, estacoes do Metrd, além da proximidade a Estacao Central do
Brasil, o Aeroporto Santos Dumont, o Museu do Amanh3, no Pier Maua, a Cidade do
Samba, entre os bairros da Saude, Gamboa e Santo Cristo, e, possivelmente, um Terminal
de trem de alta velocidade a ser construido.

Ainda no ambito dos deslocamentos, a regido revitalizada estaria em conexao
proxima por vias expressas e/ou semi-expressas ao Aeroporto Internacional Antonio Carlos
Jobim Galedo, & Universidade do Estado do Rio de Janeiro — UERJ, a Universidade Federal
do Rio de Janeiro — UFRJ, assim como a diversos centros de pesquisa em tecnologia de
ponta que vém se instalando no Campus Universitario da UFRJ. Mencione-se, também, a
possibilidade de deslocamento em diregdo a Barra da Tijuca, freqlentemente considerada
uma subcentralidade do Rio de Janeiro, com potencial para implantagcdo de novos grupos

empresariais, e ja dotada de ampla estrutura de lazer, comércio e servigos. Nao menos



importante, destaca-se que a regiao a ser requalificada estaria adjacente a diversos 6rgaos
publicos significativos das trés esferas administrativas e centros do Poder, como a Prefeitura
da Cidade do Rio de Janeiro, na Cidade Nova, e em rapida conexdo com o Palacio
Guanabara, sede do Governo Estadual. Acrescente-se, por fim, a proximidade a pontos
turisticos, tais como o Estadio Jornalista Mario Filho do (Maracana - 5 km), o Estadio
Olimpico Jodo Havelange (Engenhdo - 9 km), o Morro do Corcovado (7 km), o Pao de
Agucar (6 km) e a praia de Copacabana (8 km) (Fig. 04).

1- P8o de Aglicar

2- Copacabana (Zona Sul)
3 - Corcovado (Zona Sul)
4 - Estadio do Maracané

5 - Estadio do Engenhéo

6 - Barra da Tijuca

1 - Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro
2 - Palacio da Guanabara

Fig. 04 — Foto aérea da regiao que engloba o Projeto Porto Maravilha, com indicagao de fluxos e
equipamentos estratégicos.



3 — Metapolizacao: um Novo Modo de Gestao do Espaco Urbano

No presente artigo, tecemos consideragbes acerca da insercdo de vias
subterraneas de trafego automotor como um tipo de intervencdo de extrema
contemporaneidade, que integra um quadro mais amplo de politicas de gestao urbana. A
elevada concentragdo de investimentos publicos e de equipamentos estratégicos confirma a
teoria de Ascher (1995), ao mostrar que no campo da gestdo publica, as acbes de
ordenamento do espaco urbano se assemelham as l6gicas privadas, na medida em que
canalizam vultosos investimentos para onde eles sdo necessarios em um prazo imediato,
atraindo também o potencial técnico e cientifico para atender a execucao de obras publicas
e a geragao de condicionantes de atracdo do setor privado. As dindmicas metapolitanas se
materializam na remodelacdo das cidades e implantagdo de infra-estrutura especifica,
reforcando as tendéncias ambivalentes a centralizacdo e descentralizacdo das empresas
globalizadas; o aquecimento do setor de construcéo de obras publicas de grande porte; e da
I6gica das redes, virtuais ou espaciais. Como conseqliéncia, voltamos a salientar que “é
nessas grandes aglomeracbes que se instalam os novos transportes locais (...), que _se

escavam _tuneis vidrios, que se constroem onerosos aneéis viarios periféricos, que se

realizam edificios complexos (estacbes de trem, de metré, aeroportos, centros de
convencgées, etc.)’ (idem, p.109-110).

Desenvolvemos, também, reflexbes sobre dois diferentes contextos urbanos
brasileiros, destacando que, contemporaneamente, a abertura de vias em subsolo prescinde
das caracteristicas topogeograficas em que se localizam. Em ambas as analises, as
operagdes urbanas consideradas - e que envolvem sistemas de circulagdo automotora
subterranea - localizam-se em areas onde nao se verifica a existéncia de abruptas
elevagdes dos sitios naturais. Tal fato demonstra a renovacao da idéia de “tunel urbano”,
uma revisao conceitual viabilizada pelo desenvolvimento técnico da execucao de obras em
subsolo, e impulsionada por motivacbes que buscam a adaptacdo de grandes cidades a
parametros estabelecidos para a dita “cidade global”.

Assim, ao serem convergidos tantos investimentos em obras privadas e infra-
estrutura publica, tanto as intervengdes do Corredor Viario Sudoeste-Centro e Operagéo
Urbana Faria Lima — OUFL, em Sao Paulo, como o Projeto Porto Maravilha, no Rio de
Janeiro, se tornam interferéncias catalisadoras de significativa alteracdo de uso e ocupagao
do solo, de expressiva transformacdo da morfologia urbana, mas particularmente de
alteracdes no que se refere a natureza do espaco. As dinamicas urbanas metapolitanas se
caracterizam por evolugbes econdmicas, sociais e politicas, que sdo acompanhadas por
semelhantes referéncias cientificas, técnicas e filoséficas, que se traduzem em discursos e

praticas de intervencdo na cidade, configurando uma cultura urbanistica igualmente



metapolitana. Na década de 1980, poucos tlneis viarios teriam sido construidos no pais,
porém Sayao (2006 p.15) destaca que o atual estagio de desenvolvimento da moderna
engenharia no Brasil esta intimamente ligado ao aperfeicoamento tecnoldgico do decénio
anterior, devido “a construgdo dos metropolitanos de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro. Desde
entdo, trabalhos técnicos e pesquisas cientificas relacionados a essas grandes obras vém
sendo registrados nos principais eventos sobre mecanica dos solos e engenharia
geotécnica’. Carvalho (2006) acrescenta, ainda, que as vias expressas subterraneas
Corredor Viario Sudoeste-Centro e Operagao Urbana Faria Lima — OUFL, em Sao Paulo “se
revestiram de extrema importdncia, pois nelas foram aplicadas técnicas inovadoras e
arrojadas, em dreas de ecologia fragil ou de rede urbanistica grande e complicada’.

Observamos que a conversdo de metrépoles em metapolis tende a ser
determinada pelo que chamariamos de ambivalentes movimentos de conexao e ruptura.
Primeiramente, pois carregados de uma auto-evidéncia, as vias subterrédneas atuam,
funcional e efetivamente, como elementos de conexao fisica entre diferentes pontos da
cidade. Mas, paralelamente, estabelecem uma ruptura visual entre o continuo de seu interior
e a natureza do espago na cidade de superficie; rompem com as relagbes espago/tempo
que as antecedem; e, particularmente, com o modelo precedente de cidade.

Ao lidarmos com o fendmeno urbano, nos ocupamos de uma entidade em
constante transformacéo, e cujas marcas que o delimitam s6 podem ser reconhecidas com
maior precisdo, quando analisadas a posteriori No entanto, podemos antecipar que
determinados planos e projetos para a cidade contemporanea vém espelhando o surgimento
de novos elementos formais e funcionais — como vias subterrdneas automotivas — que
estabelecem também novas légicas e reestruturacdes da morfologia urbana. Motivadas pela
preservacao cultural e historica, pela conservacao e/ou criacao de areas verdes, ou ainda
pelo aumento da velocidade dos fluxos, os tUneis contemporaneos — versao revisitada de
seus analogos antecessores — apontam para o antigo anseio pela separagéo da circulacao,
através do estabelecimento de diferentes planos urbanos: aquele da cidade na superficie,
em convivéncia verticalmente paralela com o plano dos deslocamentos semi-expressos.
Através de nossas reflexdes, pretendemos sinalizar para a emergéncia de novas praticas de
intervencdo que passam a incorporar o espaco subterraneo. Quanto as redes de circulacao
em subsolo e, pelo que se depreende do atual momento tecnoldgico, acreditamos tratar-se
de um momento de significativa ruptura em relacao as referéncias conceituais anteriores de
cidade, quando esta se estruturava com base na idéia de uma evolugdo espacial
hierarquica. Ou seja, concebia-se a espacialidade urbana formada por uma centralidade que
era 0 lécus dos poderes, religioso, politico, econébmico e/ou financeiro; uma coroa
pericentral, zona de ftransicdo, mas sujeita a influéncia dos conteldos simbdlicos

historicamente fixados no centro; e areas predominantemente residenciais que se



distribuiam hierarquicamente, constituindo-se ou nao em subcentralidades subordinadas aos
ndcleos centrais. Sdo também as malhas viarias de superficie que, tradicionalmente,
estruturam a morfologia das cidades. Com o crescente aperfeicoamento tecnolégico e
expansao das vias subterrdneas de circulagdo, os sistemas de deslocamento adquirem
autonomia, estabelecendo uma ruptura em relagéo a morfologia da superficie urbana.

Referéncias Bibliograficas

ASCHER, Frangois (1995). Métapolis. L'avenir des villes, Editions Odile Jacob.

CASTELLS, Manuel (1995). La ciudad informacional. Tecnologias de la informacion,
estructuracion econdmica y el proceso urbano-regional. Madrid: Alianza Editorial.
CARVALHO, Newton (2006). “Tuneis Rodoviarios”. In: CELESTINO, Tarcisio; KOSHIMA,
Akira; TELLES, Ricardo Cavalaro D’Alkmin; ASSIS, André. Tuneis do Brasil / Tunnelling in
Brazil. Sado Paulo: DBA Artes Graficas/CBT — Comité Brasileiro de Tuneis, p. 28-107.
CHOAY, Francoise; MERLIN, Pierre (1988). Dictionnaire de ['Urbanisme et de
I'Aménagement. Paris: Presses Universitaires de France.

GIDDENS, Anthony (1991). As conseqiéncias da modernidade. Sao Paulo: Unesp.

LE GOFF, Jacques (1996). Histdria e Memdria. Campinas: Editora da UNICAMP.

“O GLOBO” (2010), de 27 de dezembro de 2010, 22. Edi¢éo, p.19. Rio de Janeiro: O Globlo.
PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO (2002). Plano Diretor Estratégico (Lei N°.
13.430, de 13 de setembro de 2002). Sao Paulo: Prefeitura do Municipio de Sao Paulo.
SANTOS, Milton (1996). A Natureza do espacgo: técnica e tempo - razdo e emogdo. Sao
Paulo: Editora de Humanismo, Ciéncia e Tecnologia HUCITEC Ltda.

SILLOS, Jacques (2006). Tuneis Urbanos: conexdes e rupturas na estrutura da cidade..
Tese de Doutorado em Urbanismo apresentada ao PROUB - Programa de Pds-Graduagao
em Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da UFRJ. Rio de Janeiro.

ZEIN, Ruth Verde (2001). Sala Sao Paulo de Concertos. Revitalizagdo da Estagéo Julio
Prestes : o projeto arquiteténico. Sao Paulo: Alter Market.

TOLEDO, Benedito Lima de (2004). Sdo Paulo: trés cidades em um século. Sao Paulo:
Cosac e Naify, Duas Cidades, 32 ed., revista e ampliada (12 ed. 1981).

SAYAO, Alberto S. F. J. (2006). “Prefacio”. CELESTINO, Tarcisio; KOSHIMA, Akira;
TELLES, Ricardo Cavalaro D’Alkmin; ASSIS, André (2006). Tuneis do Brasil / Tunnelling in
Brazil. Sao Paulo: DBA Artes Graficas / CBT — Comité Brasileiro de Tuneis.

Notas

' Vale notar que, embora prevista para inicio em 2013, segundo o site oficial do Projeto Porto
Maravilha (http://www.portomaravilhario.com.br/noticias/2010), a etapa de demoli¢do do Elevado da
Perimetral e construgdo de uma via subterranea entre o Mosteiro de Sdo Bento e o Armazém 6 do
Cais do Porto, foi licitada em dezembro de 2010, no valor de R$ 3,5 bilhdes.

2 0O termo se refere & renovagdo de um Movimento Urbanistico denominado Urbanismo Subterraneo,
surgido nos anos 1930, em Paris, e recuperado sob nova roupagem, apds 1975, com a morte de seu
principal representante, o arquiteto urbanista franco-arménio Edouard Utudjian.

? Salientam-se o Museu da Lingua Portuguesa, na antiga Estacdo da Luz; a reurbanizagdo da Praca
do Patriarca; a restauracdo da Pinacoteca do Estado; a criacdo do Centro Cultural Banco do Brasil; a
transferéncia da Prefeitura do Parque do Ibirapuera para o Palacio das Industrias, a revitalizagao do
Mercado Municipal; a reabertura do Teatro Sao Pedro; a restauragdo do Teatro Municipal e
conversao da Estagao Julio Prestes na Sala So Paulo de Concertos, com espetaculos sinfonicos de
padrdo internacional e onde se apresentam alguns dos principais musicistas brasileiros e
estrangeiros.



