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RESUMEN

Esta investigaciéon propone un estudio de
las formas urbanas del reciente conjunto de
estaciones (2010-2018) de metro de la Linea
4-Amarilla en Sao Paulo, Brasil. El trazado
centro-suroeste del Metr6 forma parte de
la movilidad cotidiana de desplazamientos
obligatorios (morada-empleo) y acompafia la
dinamica funcional de las centralidades de
Sao Paulo. Tomando en consideracion que las
metrépolis contemporaneas estan formadas
por una yuxtaposicion de sistemas de movilidad
en permanente enlace y transformacion, las
infraestructuras de movilidad suelen tener un
importante rol organizativo. Se asume que una
estacion de transporte rapido de alta capacidad
cambia los niveles de acceso a un local y su
relacion con el territorio, proporcionando flujos
continuos de personas, aglomeracion de
actividades y conexiones intermodales.

PALABRAS CLAVE

Dentro de este contexto, se hace una lectura y
valoracién cualitativa del conjunto de estaciones
del caso de estudio en el ambito local. Se
analiza el potencial de urbanidad generado por
su morfologia y los efectos provocados dentro
de la posibilidad de nuevos usos y dinamicas
sociales por la amplia utilizacion de sus espacios
colectivos. En suma, es identificado que el
conjunto de obras contemporaneas del Metrd
de Sao Paulo plantea una pluralidad formal
que se manifiesta en las formas de ocupacion
del espacio circundante. Ademas, este trabajo
argumenta que las estaciones de metro, por
su maxima condicion de accesibilidad, tienen
el potencial de renovacion urbana ya que
comprenden como morfologia la escala del
peaton.

Movilidad, morfologia urbana, estaciones de metro, espacio colectivo, Sdo Paulo.

ABSTRACT

This research proposes a study of the urban forms
of the recent set of subway stations (2010-2018) of
the 4-Yellow Line in Sao Paulo, Brazil. The center-
southwest layout of the subway is part of the daily
commuting (home to work) and accompanies the
functional dynamics of S&o Paulo’s centralities.
Considering that contemporary metropolis are formed
by a juxtaposition of mobility systems in continuous
connectivity and transformation, mobility structures
often play an important spatial arrangement. It is
assumed that a high-capacity rapid transit station
changes the levels of access to an area and its
relationship with the territory, providing continuous
flows of people, agglomeration of activities and
urban mobility connections.

Within this context, a qualitative reading and
assessment is made of the set of subway stations
in the case study at the local level. The potential
of urbanity generatedby its morphology and the
effects caused by the possibility of new uses and
social dynamics due to the wide use of its collective
spaces are analyzed. It was found that the set of
contemporary works of the Sdo Paulo Metré poses
a formal plurality that is manifested in the forms of
occupation of the surrounding space. Furthermore,
this work argues that subway stations, due to their
maximum accessibility condition, have the potential
for urban renewal as their morphology meets the
scale of the pedestrian.

Key words: Mobility, urban morphology, subway stations, collective space, Sao Paulo.

RESUMO

Esta pesquisa propbe um estudo das formas
urbanas do recente conjunto de estacdes (2010-
2018) de metrd da Linha 4- Amarela em Sao
Paulo, Brasil. O tragado centro-sudoeste do Metrd
faz parte da mobilidade diaria de deslocamento
obrigatério (moradia-trabalho) e acompanha a
dindmica funcional das centralidades de Sao Paulo.
Considerando que as metrépoles contemporaneas
sdo constituidas por uma justaposicdo de
sistemas de mobilidade em permanente conexao
e transformagédo, as infraestruturas de mobilidade
muitas vezes costumam desempenhar um
importante papel organizacional. Assume-se que
uma estacao de transporte rapido de alta capacidade
altera os niveis de acesso a um local e sua relagéo
com o territério, proporcionando fluxos continuos de
pessoas, aglomeragdo de atividades e conexdes
intermodais.

Dentro deste contexto, é feita uma leitura qualitativa
e analise do conjunto das estagdes do estudo de
caso no ambito local. Analiza-se o potencial de
urbanidade gerado por cada morfologia e os efeitos
provocados dentro de novas possibilidades de
usos e dindmicas sociais pela ampla utilizagdo dos
seus espacos coletivos. Assim, é identificado que
0 conjunto de obras contemporaneas do Metrd de
Sao Paulo apresenta uma pluralidade formal que
se manifesta nas formas de ocupacao do espaco
circundante. Além disso, este trabalho argumenta
que as estagcbes de metrd, devido a sua maxima
condicao de acessibilidade, tém o potencial de
renovagao urbana, ja que sua morfologia engloba a
escala do pedestre.

Palavras-chave: Mobilidade, morfologia urbana, estagdes de metrd, espaco coletivo, Sado Paulo.
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01 INTRODUCCION

“La verdadera naturaleza de la infraestructura
de movilidad es la de ser motor del cambio,
la de crear caminos de inestabilidad, la de
constituir un germen de desorden en procesos
de evolucion imprevisibles. Tal es el nuevo
estatuto metodoldgico de la movilidad en el
urbanismo.” (Parcerisa y Rubert, 2002, p.27)

1.1 Introduccién

La expansion de los centros urbanos
estd entrelazada al desarrollo del sistema
de transporte, que es hilo conductor del
funcionamiento de las grandes ciudades.
Con relacion a la escala local, los intervalos
de estos sistemas (esquinas, paradas de
autobus, estaciones de metro y ferrocarril,
intercambiadores, etc.) generanaglomeraciones
de acontecimientos y personas en transito.
Como enlace del sistema territorial y local, las
estaciones de metro proporcionan un escenario
favorable a la conurbacién de actividades, a los
usos distintos y a mayores densificaciones.

Como sistema de transporte, el metro es un
hecho global. Sin embargo, como lugar urbano,
aun necesita alcanzar su total potencialidad.
Hidalgo Cepeda (2012, p.17) sefiala que
“el potencial desarrollo y apreciacién de las
estaciones de metro, como atributo del espacio
urbano, es un desafio aun pendiente y un
campo abierto para la disciplina”. En efecto,
la asociacion entre las estaciones de metro
y los espacios publicos es un reto a alcanzar
en ciudades en que el interés del vehiculo
individual y del espacio privado resultan mas
concluyentes en cuestiones de planeamiento
urbano y dinamica social.
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A la funcion predominante de movilidad del
sistema metro, se suma la posibilidad de
renovacion urbana local. Caracterizada por la
diversidad de usuarios, que se distribuyen por
la ciudad segun las légicas de localizacion,
accesibilidad y servicios, la red de metro revela
la distribuciéon territorial de las actividades
urbanas. Aunque sean construidas en ocasiones
singulares, sus estaciones se consolidan como
intervenciones de estructuracién urbana local y
metropolitana.

Como un engranaje, las estaciones promueven
la vitalidad de las relaciones urbanas y sociales.
Segun sefnala Sola-Morales (2011, p.31) “son
espacios publicos de maxima coincidencia [...]
no solo por la variedad y afluencia de personas,
sino también por la unidad de espacio y de
propdsito que momentaneamente se produce
en ellos”. Por lo tanto, “deberia entrar en
la cabeza de los gobernantes y urbanistas
que su disefio y mantenimiento es tanto o
mas importante que el de los emblematicos
exteriores, convencionalmente reconocidos
como la imagen urbana.” (ibidem, 2006, p.65).

En Sao Paulo, la configuracién espacial de
esas infraestructuras afecta directamente
las dinamicas del territorio, resultando ser
un importante impulsor del desarrollo local,
principalmente en las afueras de la regién
central. No obstante, la implementacién del
metro entra efectivamente en pauta solo en
los afios 1950, cuando la ciudad ya tenia
una poblacién estimada de 2 millones de
habitantes (IBGE, 2007), al paso que los
metros ya se configuraban como una realidad
en las principales ciudades del mundo'. En
comparacion, la ciudad de Buenos Aires
inaugura el primer metro (1913) de América
Latina cuando la ciudad ya alcanzaba una cifra
de 1.500.000 habitantes?.

Es durante el siglo XX que S&o Paulo pasa de
una ciudad intermedia a una metropoli industrial
y luego a la capital financiera de Brasil, siendo

una de las mayores potencias econdmicas
de América del Sur hasta la actualidad. Su
metro, el primero de Brasil, fue inaugurado en
los afios 1970 como una respuesta retrasada
a la progresiva expansion econémica vy
demografica que habia empezado en el final
del siglo anterior®. Una vez implantado, actua
como elemento ordenador dentro del sistema
de movilidad.

La encuesta de movilidad hecha por la
Companhia do Metropolitano (Metrd, 2019),
presenta que el 33% de la poblacién hace
recorridos diarios a pie y que el 36% de los
viajes son realizados por medio de transporte
colectivo — ademas, muestra que los viajes
de metro aumentaron el 53% en ese periodo*.
Esas informaciones indican que, en la ciudad
construida en la primera mitad del siglo XX
sobre todo para los coches, el caminar a pie
y el transporte colectivo son los mayores
articuladores de las dinamicas socio espaciales
en cuanto a la circulacion de personas.

En el contexto actual, la Linea 4-Amarilla
(L4) promueve la movilidad facilitada desde
la zona suroeste hacia el centro de la ciudad.
Inaugurada en 2010, recorre un trazado de
significativo interés metropolitano en cuanto a
la accesibilidad y conectividad. En primer lugar,
por atravesar un territorio de consolidadas y
potenciales centralidades urbanas, polos de
concentracion de empleo. En segundo lugar,
por el hecho de conectar los tres primeros
trazados del metro (prolongados hacia
areas residenciales) y también el ferrocarril,
potencializando simultaneamente el sistema en
red y las dinamicas del lugar donde aflora. Su
conjunto de estaciones se muestra insertado
dentro de una produccion contemporanea que
plantea formas urbanas singulares, como se
propone investigar en ese trabajo.

El enfoque en L4 permite mirar distintas
situaciones de relacion metro-ciudad que se
replican por la ciudad. La presente investigacion

también se hace relevante porque estos temas
estan en constantes cambios de configuracion
y significacién, pues remiten a la sociedad de
su espacio y tiempo. La estacion de metro —
en todos sus arquetipos — se plantea como un
equipamiento urbano del presente, con gran
potencial de urbanidad y de mantenerse hacia el
futuro, teniendo en cuenta la complejidad de las
demandas sociales en continua actualizacion.

Considerando el doble rol de las estaciones —
territorial y local — se plantea la necesidad de
mirarlas con la misma atencion urbanistica
que otros atributos de la ciudad considerados
esenciales a la calidad de la vida metropolitana,
como las plazas y parques urbanos, y que
muchas veces estan menos presentes en lo
cotidiano de la poblacién que los equipamientos
de transporte publico.

“Se dice que la ciudad contemporanea es
casi independiente del soporte fisico y la vida
politica. Sin embargo, esta ilusion tecnocratica
descuida que precisamente estas relaciones
de flujos se configuran como espacios
colectivos cuya posicion y forma delimitan,
para muchas personas, los margenes de
libertad dentro del sistema”. (Sola-Morales,
2011, p.29)

1 Londres (1863 con el sistema a vapor y
1890 con el sistema eléctrico), Budapest (1896),
Paris (1900), Berlin (1902), Nueva York (1887
en elevado, 1904 como subway), Madrid (1919),
Barcelona (1924), Toquio (1927), Moscu (1935).

2 Fuente: Edicion oficial (1916). Censo general
de poblacion, edificacién, comercio e industrias de
la Ciudad de Buenos Aires,afio 1914. Biblioteca
Digital: ~ http://www.bibliotecadigital.gob.ar/items/
show/1242.

3 Sao Paulo pasa de los 65 mil habitantes en
1890 a los 240 mil en 1900. (IBGE, 2007).

4 Datos aproximados de la Pesquisa Origem-
Destino 2017. Ademas, en ese periodo la red de
metro crecio cerca de 46% (28,4 km). (Metr6, 2019)
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1.2 Objetivos, hipdtesis y metodologia

Pregunta de investigacion y objetivos

El presente trabajo de investigacion pretende
abordar, de manera morfoldgica y dentro de
un proceso de produccion contemporaneo,
los efectos de las estaciones de metro en el
territorio donde estan ubicadas. El objetivo
principal es comprender cémo la morfologia
de las estaciones de metro contribuyen
a la urbanidad local, por lo cual se hace la
pregunta: ¢En qué medida los proyectos
de las estaciones de la L4, construidas en
la dltima década en S&o Paulo, influyen
en la produccion y consumo del espacio
circundante? Frente a estos cuestionamientos,
los objetivos especificos son:

» Entender y mensurar la capacidad de
articulacion de las infraestructuras de
transporte rapido de alta capacidad con
su entorno y con los otros medios de
circulacion;

* Interpretar los diferentes desdoblamientos
locales de cada tipologia de conexién entre
subterraneo y superficie, sus deficiencias y
calidades;

* Identificar los elementos que contribuyen
a las interacciones socio espaciales y a
la ocupacion de los espacios colectivos
interiores y exteriores del metro;

* Identificar qué estrategias y prioridades
fueron admitidas a lo largo de la produccién
de las estaciones de la L4 en Sao Paulo;

» Exponer las transformaciones en el territorio
y los aportes del caso de estudio pods
inauguracion de las estaciones a lo largo del
trazado centro-suroeste;

* Reconocer laldgicay el rol de cada estacién
en la configuracion del medio fisico, en
cuanto al emplazamiento y al encaje en el
paisaje urbano.

Hipotesis

La investigacion parte de la hipotesis que las
estaciones de metro que ofrecen mayores
oportunidades de interacciones urbanas vy
sociales son las que, ademas de su rol de
movilidad:

* Proporcionan, en cuanto a proyecto
arquitecténico y/o urbano, espacios publicos
flexibles y de calidad, capaces de abarcar
el paso, la permanencia y la posibilidad de
usos indeterminados;

* Tienen un mayor grado de conectividad
dentro del sistema metro o intermodal,
consecuentemente dentro de la metropolis.

Por supuesto, el conjunto de obras
contemporaneas del Metrd de Sdo Paulo plantea
una pluralidad formal que se manifiesta en las
formas de ocupacién del espacio circundante.
Ademas, en las regiones con menos recursos
y/o periféricas, esas obras suelen tener mayor
poder transformativo. Se supone que las
intervenciones que buscan realzar las esferas
publicas y urbanas del territorio donde se ubican
son las que mejor se encajan en el paisaje y
en la dinamica de la metropolis, principalmente
en ciudades en que el espacio asegurado
al automovil ha sido mas determinante en la
estructuracion urbana que el espacio publico
colectivo, como es el caso de Sao Paulo.

Metodologia

La investigacion pretende hacer una lectura
critica y valoracion de las estaciones de metro,
tomando como caso de estudio la Linea
4-Amarilla de Sao Paulo. El punto de partida
del estudio es el reconocimiento del “metro”
como atributo de la movilidad y de la urbanidad
en las metropolis contemporaneas. Para ello
se apoya, principalmente, en el libro “Galaxias
Metropolitanas” (2002) de Parcerisa y Rubert,
y en los escritos de Manuel de Sola-Morales,
‘De Cosas Urbanas” (2008) y “Ciudades,
Esquinas” (2004). También es de significativo
interés para este trabajo las aportaciones de
las tesis doctorales de Moreno Sanz (2014)
sobre esquinas infraestructurales, de Hidalgo
Cepeda (2012) y Gongalves (2020) sobre el
metro de Santiago de Chile y de Sao Paulo,
respectivamente.

Tomando como objeto de estudio el conjunto
de estaciones de la L4 de Sao Paulo, se busca
hacer una lectura, una descripcion y un analisis
cualitativo de las piezas en la practica y en
la coyuntura actual. En este apartado fueron
consideradas las estaciones construidas entre
2010 y 2018, que comprenden diez de las
once previstas para la linea, siendo Faria Lima
y Paulista (inauguradas en 2010), Butant3,
Pinheiros, Republica y Luz (inauguradas en
2011) parte de la primera fase de operacion
y, Fradique Coutinho (2014), Higienopolis-
Mackenzie, Oscar Freire y Sdo Paulo-Morumbi
(inauguradas en 2018) parte de la segunda
fase. La estacion Vila Soénia (inaugurada en
diciembre de 2021) no se incluyé en el estudio
por estar en fase de construccion durante el
desarrollo de este trabajo.

El analisis de un conjunto de casos particulares
permite llegar a conclusiones especificas y
generales. Los parametros utilizados para la
comprension de las logicas de cada estacion

incluyen: identificar el rol y el significado
colectivo de cada una desde su localizacion en
la L4; el grado de intercambio/intermodalidad;
la forma urbana y su insercion en la manzana;
los espacios libres y de circulacion; la
permeabilidad, las actividades y equipamientos
vinculados. Para ello, se ha delimitado un
margen de alcance radial de 400m, acotado a
partir del area de influencia de la estacion de
metro definida por el “Eje de Estructuracion
Urbana” del Plano Diretor Estratégico do
Municipio de Sdo Paulo (SMDU, 2014).

Dentro del material utilizado y producido, se
reunen e interpretan informaciones desde
una mirada espacial y temporal mediante la
documentacién de la Companhia Metropolitana
do Metré. Ademas, se utilizan trabajos
recopilados de los arquitectos-autores como
descripcion de las obras, el acervo propio y
testimonio personal como usuaria y observadora
de la Linea 4. Se presenta un material grafico
de elaboracion propia: dibujos, diagramas,
plantas, secciones y cartografias, con base de
datos Geosampa-MDC?® y la base ortofotos de
Google Earth.

Con relacion a la estructuracion del trabajo, este
se organiza en cuatro capitulos: introduccion,
en la cual se explican los objetivos, hipétesis
y el marco tedrico; antecedentes, en el que
se exponen las circunstancias en la cual Sao
Paulo se torna metrépolis y construye el metro;
el analisis del caso de estudio; y para terminar,
las conclusiones, en que se hacen los remates
de los hallazgos de la investigacion.

5 Mapadigital de laciudad de S&o Paulo enformato
abierto que reuine datos georreferenciados.



1.3 Marco teérico

Movilidad y metropdlis

Segun Ascher, “el crecimiento de las ciudades
ha estado vinculado, a lo largo de la historia,
al desarrollo de los medios de transporte
y almacenamiento de bienes necesarios
para abastecer a poblaciones cada vez mas
numerosas en cualquier época del afio” (2004,
p.19), siendo el transporte urbano decisivo para
la dilatacién y recomposicién de las ciudades
de la revolucion industrial a gran escala.
Ademas, Masjoan (en Parcerisa y Rubert,
2002) indica que el metro es el principal atributo
contemporaneo de la red de transporte publico,
vinculado al crecimiento urbanistico de la urbe.

A mediados del siglo XX, en el periodo de
la posguerra, el imaginario de la metrépolis
se asocid a las grandes infraestructuras,
con especial enfoque al alcance horizontal
(automovil y trenes) y vertical (ascensor) que
las técnicas de movilidad urbana permitieron
(Gongalves, 2020). A partir de ahi, se reconocié
que la densidad urbana esta asociada al avance
de las formas de desplazarse en la ciudad:
desde la implementacion de los ferrocarriles
y los tranvias en el siglo XIX a la ocasion del
automovil® y, posteriormente, al incremento del
metro en el siglo XX. Estas son las dinamicas
que posibilitaron la expansiéon metropolitana y
la transformacion de las grandes ciudades en
todo el mundo (Hidalgo Cepeda, 2012).

Mientras tanto, Moreno Sanz plantea que “el
transporte no es en si mismo un factor que
garantiza el desarrollo urbano sino que son
necesarios” (2014, p.33) proponiendo que la
disposicién de las actividades urbanas tiene
una mayor influencia en la ordenacion de la
movilidad que al revés. Primeramente, en la
planificacion urbana, las infraestructuras estan
ordenadas segun la estructura urbana existente
entre los centros y los nucleos de actividades.
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Es por ello que, en la malla del metro lo mas
comun es que el trazado de las primeras lineas
demuestren y confirmen los lugares principales
de la ciudad — generalmente, cruzandose en el
centro fundacional.

Con la dilatacion de los medios de circulacion,
la ciudad pasa a ser resultado de la interaccion
entre los ejes de transporte y uso de suelos,
que se evidencian en la estructura de red vy
en la dispersion de actividades. Es justamente
la maduracion del sistema en red que suefa
conectarlos territorios heterogéneos y apartados
(Parcerisa y Rubert, 2002), cambiando el
paradigma del centro geométrico tradicional.
Asi, “el desarrollo de la movilidad y la dispersion
de las actividades urbanas por el territorio ponen
de manifiesto el papel de los accesos de la red
de transporte como condensadores de trafico y
programa” (Moreno Sanz, 2014, p.23).

Por medio de la modernizacion de la movilidad,
la ciudad puede distribuirse resultando
en la multiplicacién de las polaridades
(principalmente comerciales). Para Ascher
(2004), la implementacion de sistemas rapidos
de transporte y de comunicacion pone en duda
los antiguos modelos de centro direccional y
de organizacién radio concéntrica, justamente
porque el centro fundacional pasa a dividirse
con otros sitios la condicion de maxima
accesibilidad’ territorial y también de conexién
virtual.

El metro, comparado a otros modales de
transporte, se distingue por su eficiencia con
relacion a la velocidad, calidad y capacidad del
transporte de masa, intensificando o renovando
el sistema anterior y estableciendo “lugares de
accesibilidad privilegiada en las ciudades, del
mismo modo que el ferrocarril lo habia hecho
entre nucleos urbanos en el siglo X1X” (Parcerisa

y Rubert, 2002, p.12). Una linea de metro,
desde su concepcién incorpora las conexiones
intermodales de manera catalizadora, es decir,
impone la coordinacion y rearticulacion de la
red de transporte existente.

Ademas, en la contemporaneidad, las
centralidades estan intrinsecamente vinculadas
a la capacidad de comunicarse (virtual y fisica)
con distintos, e incluso alejados, puntos de la
ciudad. En ese sentido, los principales puntos de
acceso fisico en la metrdpolis son las estaciones
de intercambio, pues ademas de garantizar la
accesibilidad de un lugar, intensifican el grado
de conectividad de la red.

El metro potencializa ese proceso de
policentrismo, por canales segregados de
la estructura fisica de la ciudad, en general
subterraneos y por lo tanto “invisibles”,
intensifican los flujos de personas y las
interacciones entre actividad y movilidad en
los puntos de transbordo. En este escenario
las estaciones “actian como los anclajes de
los nudos a la superficie” (Parcerisa y Rubert,
2002, p.8) — objetos urbanos que estan en el
imaginario de la metrépolis contemporanea.

En Latinoamérica, el sistema rapido de media y
alta capacidad, mas que un hecho tecnoldgico y
metropolitano, suele desempenar un importante
papel social. En estos territorios el transporte
colectivo de calidad esta vinculado al acceso
a la ciudad, a la vez que conectan barrios
periféricos que antes tenian la comunicacion
con los centros urbanos principales reducida
o insuficiente. Parcerisa y Rubert (2002)
plantean que en las ciudades de paises poco
desarrollados, la construccion del metro en
general, ha sido elemental pero necesaria para
la sobrevivencia de las mismas. Esto es porque,
partiendo del principio que el metro es una red

de puntos limitados, es comun que las primeras
lineas de metro, en ese escenario, priorizen
buscar mas la cualidad de accesibilidad (es
decir, buscan alcanzar mas territorios lejanos).

En el caso de los paises latinoamericanos esto
sucede, principalmente, porque sus principales
ciudades han sufrido una explosion demografica
en el siglo XX que demandé la construccion
de nuevas infraestructuras de movilidad para
soportar la expresiva densificacion urbana.
En general, estas obras han sido dirigidas al
sistema de movilidad rodada — favorecida por
la promocidn y la difusion de los automoéviles —
y terminaron por crear, en muchos casos, “vias
rapidas que destripan a las grandes ciudades”
(Jacobs, 2011, p. 30). Rubert de Ventés (2015)
llega a comparar topoldégicamente las grandes
infraestructuras con las murallas medievales,
puesto que ambos obstaculos actian de manera
defensiva y con unos pocos puntos estratégicos
de pasaje.

En ese sentido, esas grandes infraestructuras
viales tienen menos que ver con la trama de
las calles barriales que el metro. El metro tiene
un canal que no incide en la superficie, pero
influye en los lugares urbanos dotandolos de
mayor accesibilidad — hecho que las carreteras
segregadas no necesariamente lo hacen,
aunque crucen el territorio. Asi, las ciudades
latinoamericanas, con sus avenidas y calles
cargadas por el alto trafico rodado, empiezan
a valorar (urbanistica y financieramente) las
infraestructuras en red como el medio mas
eficiente para superar sus amplios territorios
y extensos recorridos. Dependiendo de la
coyuntura politica y econdmica de cada pais, los
grandes aglomerados urbanos de Latinoamérica
pasan, sucesivamente, a implementar las redes
del transporte rapido guiado y movilidad masiva.
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En Santiago de Chile, por ejemplo, la
implementacién del metro (inaugurado en
1975) resulta también en un proyecto de ciudad
futura, como sefiala Hidalgo Cepeda en el Plan
del Metro de 1968 “se plantea bajo una vision
unitaria de la ciudad total, como elemento
central de un conjunto de obras viales y urbanas
— una serie de nuevas infraestructuras viales
‘integradas’ —, que ante la nueva dimension
y demandas del Gran Santiago, apuntan a la
transformacién de la ciudad en una ‘metrépolis
contemporanea’ ” (2012, p.35).

En este caso, el plan de metro posibilité nuevas
aportaciones a la ciudad, como la construccion
de la Av. Nueva Providencia y la intensificacion
de actividades en regiones mas distantes
del centro fundacional. Lo hace por medio de
proyectos urbanos vinculados al metro, que
resultan en la consolidacion y en la creaciéon de
centralidades — principalmente a través de la
activacion del comercio — consecuentemente
contribuyendo a la multipolarizacién urbana.

Por su caracter transformativo y de renovacion,
asi como por su capacidad de cambiar las
relaciones entre las partes del territorio,
la construccién del metro y sus variaciones
ha sido utilizado en muchos paises como
estratégia de activacion y consolidacion urbana,
especialmente en los menos desarrollados
como oportunidad de revitalizacion de regiones
menos favorecidas. Ademas, es utilizado como
herramienta que sutura un territorio segregado
y de desigual acceso a los servicios urbanos.

Con relacién a la ciudad de Bogota, capital de
Colombia, con la construccion de la via expresa
de automodvil a mediados del siglo XX, se
proyectaron puentes peatonales para garantizar
travesias con seguridad y también conectar
los barrios sin perjudicar el trafico rodado
dominante. Dichos puentes, “muchas veces,
mal disefiados y poco estables, se convirtieron
en lugares inseguros y poco usados, hasta ser
abandonados” (Arteaga, Garcia, Guzman vy
Mayorga, 2017, p.143). Sin embargo, en 2000,
son inauguradas las vias del TransMilenio,
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el sistema de Bus Rapid Transit (BRT) de
Bogota, que cambia el rol de estos puentes y se
convierten en la conexion directa para el BRT
ubicado entre las autopistas.

Con el sistema BRT — que funciona como
un canal de metro en superficie — los
pasajes elevados vuelven a ser utilizados. El
flujo peatonal hace con que los puentes se
vuelvan “espacios donde se da una nueva
urbanidad, artefactos que facilitan el acceso
hasta los barrios de la otra orilla, que permiten
conectar con otros medios de transporte,
lugares donde se facilita el acceso a nuevos
equipamientos o donde se encuentra desde
servicios comerciales hasta ventas ambulantes”
(Arteaga et al., 2017, p.144). En conclusion,
el caso de Bogota evidencia el rasgo que las
infraestructuras de movilidad pueden resultar,
a la vez que comprueba el papel urbano vy
social del transporte colectivo de masa en la
reactivacion de los espacios publicos. Asi pues,
una vez implementado el sistema BRT, los
puentes funcionan como estaciones de metro.

Asi como Rubert de Ventds (2015) plantea que
en la ciudad del coche del siglo XX, la calle es el
espacio de lavelocidad, se puede analogamente
argumentar que en la metrépolis del siglo XXI,
la calle no es solamente un canal y vuelve a
ser lugar de encuentros, de intercambios,
de actividades, de flujo superpuestos, de
transformaciones. Ademas de medio de
desplazamiento, el metro es instrumento
de ampliacion de la metrépolis en todos los
estratos y, por lo tanto, relacionar, desde la
proyectualidad, sus redes y lugares tiende a
favorecer una dinamica urbana metabdlica.

Figura 2: Espacio publico generado en torno a la estacion
del Transmilenio Portal 80. Fuente: Arteaga (2017).
Figura 3: Estaciéon Neptuno del metro de Santiago de
Chile. Fuente: Hidalgo Cepeda (2012)

~ NEFFERRERL

6 Hidalgo Cepeda comenta: “El automovil se convierte
en el soporte por excelencia de la movilidad, y determina
en gran medida — a través de su red de calles y autopistas
—, la estructura de la ciudad contemporanea” (2012, p.14)
7 Accesibilidad significa “dar acceso” a un lugar por me-
dio de un canal, sea fisico o virtual, sea vial o desplegado
de la superficie urbana. La accesibilidad de un sistema es
la sumatoria de las accesibilidades de los puntos del sis-
tema y el grado de conectividad incrementa el rol de la
accesibilidad, consecuentemente del sistema en red (en
clase impartida por Parcerisa, 2021).
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Metro y lugar urbano

Si en los afios 1950 la consolidacion de la
metrépolis estaba asociada a las grandes
infraestructuras, en el final del siglo XX son
retomadas cuestiones de escala humana
y de espacio publico en las discusiones
multidisciplinares. A partir de los afios 1960
aparecen publicaciones como “Muerte y vida de
las grandes ciudades” (1961) de Jane Jacobs,
“Laimagen de la ciudad” (1960) de Kevin Lynch,
“La humanizacion del espacio urbano: la vida
social entre los edificios” (1971) de Jan Gehl.

De manera reciente, Sola-Morales (2008)
presenta en su libro “De cosas urbanas” la
urbanidad como calidad de las relaciones entre
individuo y materia urbana, mas precisamente
como atributo de la segunda, porla cual se puede
entender la ciudad por sus “cosas urbanas’,
aunque parcialmente. El autor complementa
que para la urbanidad “intensa” conviene “la
diversidad, la densidad cualitativa, (...) que
alude a la variedad y el numero de referencias
superpuestas en un lugar, edificio o zona”
(Sola-Morales, 2008, p.48). Ese entendimiento
es importante para esta investigacion, ya que
se pretende analizar las estaciones de metro
de la L4 como “cosas urbanas”, que contienen
urbanidad, sea en menor o mayor grado.

Enefecto, lasformas urbanasydeintegraciéndel
metro con el entorno influyen en las dinamicas
locales y en las relaciones socio espaciales del
territorio. Es precisamente el “valor de uso™
(frecuencia, diversidad, contribucion de quien lo
utiliza) que atribuye al espacio la connotacién
de lugar urbano y a las cosas construidas la
“urbanidad material” (ibidem, p.49). En ese
sentido se comprenden las estaciones de
transbordo como fuente de flujo y espacio de
circulacion que aporta diversidad de personas,
aglomeracion de actividades y servicios
multiples.

Segun Lynch (1998, p.93), las estaciones
de metro constituyen “nudos de confluencia
estratégicos a la metrépolis”. Ademas de
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hacer el cruce entre subterraneo y cota cero,
las estaciones se proyectan como punto de
entroncamiento de la ciudad y de referencia
a los ciudadanos, tomando para si una
significacion colectiva. La interaccion metro-
ciudad es discutida intensamente en el libro
“Metro, galaxias metropolitanas” de Parcerisa
y Rubert (2002). En resumen, los autores
destacan el metro como un mapa organizativo
de la ciudad, donde los lugares de acceso
resultan mas determinantes que sus canales —
un sistema funcional oculto que, cuando aflora,
suele exponer una realidad socio-espacial
perceptible.

El metro como un sistema territorial garantiza
la conectividad rapida de grandes colectivos
entre puntos estratégicos de la ciudad.
Como intervencién local, provee la condicién
privilegiada de accesibilidad y “no se limitan
s6lo a organizar el movimiento sino que
constituyen auténticos nudos de actividad”
(Parcerisa y Rubert, 2002, p.25). Asi, las
estaciones desempefian un importante rol en
las dinamicas y desarrollo locales, de manera
que “las actividades anexas (comercio,
intercambio, ocio) generan ambitos secundarios
de centralidad que a menudo se acompanan
con operaciones de remodelacion urbana en los
perimetros” (ibidem), promoviendo urbanidad al
entorno.

Frente a sus localizaciones, capacidades y
complejidad, el espacio adyacente a las bajadas
y a las salidas del metro agregan distintos
programas que suceden espontaneamente
por una fuerza social colectiva y sin una
predeterminacion (Frugoli, 1995). Al alcanzar la
superficie en movimiento, los usuarios del metro
se distribuyen en millares de posibilidades
de caminos e itinerarios que se construyen
diariamente. De acuerdo con Sola-Morales,

“Laurbanizacion total de grandes regiones, y la
frecuencia y facilidad de los desplazamientos,
hacen del territorio un campo de movimientos

constantes. La ciudad es el transporte, y los
cruces e intercambios dan lugar a nuevas
construcciones para terminales, galerias
y vestibulos de nueva arquitectura. Las
estaciones son los lugares urbanos mas
transitados, y la variedad de su concurrencia
asegura su urbanidad”. (Sola-Morales, 2004,
p.40)

Se vuelve evidente que el acceso a una region
influye, aparte del “valor de uso”, en el valorde la
tierra y en la velocidad de las transformaciones
urbanas (Moreno Sanz, 2014). Como un nuevo
elemento articulador de las partes del territorio,
las estaciones de metro ofrecen condiciones
para la reestructuracion adecuada de areas,
garantizando su permanencia de manera
equilibrada y compatibilizada a los escenarios
futuros. En la dinamica cotidiana de la ciudad,
se constituyen como polo de atraccion de
actividades comerciales, de servicios y de ocio.

Retomando el concepto de urbanidad
presentado por Sola-Morales (2008), se
promueven las estaciones como lugar urbano,
de ‘“referencias superpuestas” y “densidad
cualitativa”, que por el esencial enlace con
la urbe, se plantean como nuevas esquinas
para la ciudad, “relacionando no sélo flujos en
diferentes direcciones, sino también diferentes
niveles colectivos del espacio urbano” (Sola-
Morales, 2004, p12).

La esquina, como sitio tradicional, es un lugar
de encuentros, de calles, de manzanas, de
peatones, de posibilidades de cambiar el
recorrido, de movilidad: “la actividad humana
encuentra en la encrucijada un grado de
accesibilidad, visibilidad y concurrencia
superior al de otros ambitos de la red” (Moreno
Sanz, 2014, p.21). Ademas, estan conectadas
con otras esquinas por canales, convirtiendo
algunas como mas interesantes y densas que
otras. En efecto, los nudos mas contundentes
son aquellos que de alguna manera “contienen
en un radio peatonal todos los espacios,

construidos y abiertos, y actividades que le
confieren su condicién de lugar.” (ibidem, p.49)

Lasestaciones de metro, atributosdela movilidad
contemporanea, promueven situaciones de
encrucijada, impulsionan el encuentro de
personas y de servicios variados. Aunque el
metro sea un sistema subterraneo, que traslada
personas en canales independientes de la
planta baja de la ciudad, sus estaciones siguen
una logica proyectual basada en las situaciones
territoriales de superficie. Por tal razon, el
trazado subterraneo se vuelve evidente en el
suelo urbano, impulsando nuevas posibilidades,
se ponen como puntos de mediacion entre las
escalas urbanas.

8 Concepto marxista utilizado por Sola-Morales
(2008) para valorar un elemento urbano en cuanto
su “urbanidad material”.
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02 ANTECEDENTES: SAO PAULO,

LA CONSTRUCCION DE UNA METROPOLIS

2.1 Crecimiento urbano y los
sistemas de transporte

La actual estructura urbana de Sao Paulo
es resultado de su construccion en el siglo
XX, entretanto, su paisaje se encuentra en
proceso de transformaciones. El creciente
desarrollo industrial y poblacional iniciado en
la segunda mitad del siglo XIX impulsionado
por las inversiones de la industria del café’
desencadeno intensas transformaciones
sociales y urbanas que estableceran la base
para una nueva ordenacion urbana (Calliari,
2014). Entre ellas, las sucesivas yuxtaposiciones
de infraestructuras de movilidad, por lo que
se hace necesario situar la construccion de la
metropolis paulista desde la movilidad urbana.

En Sao Paulo, el transporte sobre rieles tiene
un impacto significativo en la configuraciéon
urbana desde la implementacion de la primera
via de ferrocarrii Santos-Jundiai (1867),
construida para trasladar inicialmente el café
y, posteriormente, pasajeros (1901). Las
estaciones de tren se convierten en puntos
de partida para la ocupacién de industrias y
barrios obreros y es en este momento que el
aglomerado urbano empieza a distinguirse de
la Villa de Sao Paulo de Piratininga del siglo XVI
(Reis Filho, 2004).

En contraste con el lento proceso de ocupacion
en los tres primeros siglos, el rapido vy
exponencial crecimiento poblacional desde
finales del siglo XIX demando intervenciones
rapidas y ofensivas en la estructura urbana y
en el sistema de movilidad. En las primeras
décadas del siglo XX, la ciudad era servida por
un sistema de transporte colectivo sobre rieles
(tren y tranvias) que, asi como la estructura
urbana general, pasan a no sostener mas el
continuado crecimiento poblacional de los afios
siguientes — de los 65 mil habitantes en 1890,
la ciudad pasa a los 240 mil en 1900, llegando
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hasta los 600 mil en 1920 (IBGE, 2007). Surge
la necesidad de alternativas para atender la
nueva dinamica de Sao Paulo.

En 1927, la compaiia responsable por el
transporte de tranvias en la época, el S&o Paulo
Tramway, Light and Power Company, propone
un “Plan Integrado de Transportes” que preveia
una red de tranvias subterraneos en la region
central, integrada con otros modales (autobuses
y tranvias de superficie). Por mas que fuera
una red muy elemental — 2 lineas subterraneas
que se adaptaban a la topografia accidentada
del centro —, este seria el primer esbozo del
metro en la ciudad. Sin embargo, la propuesta
fue rechazada por la administracion publica
después de multiples debates que llegaron a la
conclusion que el plan era insuficiente, incluso
técnicamente (Silva, 2018).

Concomitantemente, estaba siendo formulado
el “Plan de Avenidas de Sao Paulo”, solicitado
por el ayuntamiento y presentado por los
ingenieros Prestes Maia y Ulhéa Cintra en
1930, tomando como referencia modelos
urbanos norteamericanos y  europeos'.
Considerando la estructura urbana centro-
periferia, el Plan planteaba una estructura viaria
radial concéntrica con el objetivo de ordenar
el ilimitado crecimiento urbano a través del
sistema de transporte, en el cual la movilidad
rodada era el protagonista.

El Plan se presenté como una solucion urbana
adecuada al rapido crecimiento de la ciudad — y
también al interés econémico' — que necesitaba
promover la conexion sencilla entre el centro en
proceso de verticalizacion (donde se concentran
las actividades comerciales y administrativas) y
los barrios periféricos en expansién horizontal
(mayoritariamente residenciales e industriales).
Ese patron es, entonces, utilizado como
estrategia para solucionar la expresiva demanda
habitacional y acomodar los asentamientos

populares, viabilizada por el sistema de
transporte colectivo sobre ruedas relativamente
barato y mas flexible que los tranvias y trenes.

Asi, los transportes sobre rieles son
paulatinamente abandonados en detrimento del
modelo de desarrollo basado en la movilidad
callejera y el vehiculo motorizado. En la mitad
del siglo XX el patron de desarrollo urbano
ya habia cambiado en relacién a las primeras
décadas: hubo la sustitucion de los transportes
sobre rieles por el transporte sobre ruedas
y la adopcién de un modelo urbano con el
centro densificado y una expansion periférica
autoconstruida, ambos producidos por el
interés inmobiliario inmediato (Anelli, 2007). Sin
embargo, no hubo alteracién en la distribucion
de las actividades econdmicas, que continuaron
concentradas en los polos antes establecidos
por los poderes econémicos (Maricato, 1997) —
la region central y suroeste, donde esta ubicada
la Av. Paulista, el nuevo eje econdmico en la
década de 1950.

Las avenidas radiales se volvieron importantes
ejes estructurantes y direccionaron la expansion
territorial. Sin embargo, este proceso no fue
acompafado de un planeamiento urbano
de conjunto, con la correspondencia entre
planificacién de los transportes y zonificacion.
En realidad, el crecimiento de vehiculos
motorizados y la polarizacion de las actividades
sobrecarg6 las nuevas avenidas y los espacios
publicos de la ciudad. Las intervenciones, por lo
tanto, se mostraron insuficientes para suplir la
necesidad de movilidad presente y futura que
ya se hacia evidente (Anelli, 2007).

En 1954, es presentado el “Anteproyecto de un
Sistema de Transporte Rapido Metropolitano”,
que consistia en un plan de metro mas
abrangente que el Plan Light, ya que proponia
una red radial con tres lineas troncales que
se cruzaban en el centro y alcanzaban los
suburbios urbanos. Este esquema resultd
en la base para los futuros estudios de metro
para la ciudad. Cabe sefalar que, debido a la
inestabilidad politica y a la crisis econémica en

- BT 7 : ;f/” i-:" Tlm‘ﬁ%&
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Figura 4: Mapa de la red proposta en 1927 por la

Light

Figura 5: Croqui del valle del Anhangabat con una
via elevada para el transito rapido de tranvias.
Fuente: Silva (2018).

9  S&o Paulo crece econémicamente al volverse
un importante nucleo de apoyo en la produccion
cafetera y de conexion entre las regiones producto-
ras y el puerto de Santos.

10 El plan de Eugéne Hénard para Paris; los
planes germanicos de Joseph Stlibben; la City Be-
autiful de Daniel H. Burnham.

1 Ademas del interés inmobiliario, la coyun-
tura politica también apunta motivaciones por las
cuales se opta por la implementacién del Plan de
Avenidas: la aproximacion a la cultura “rodoviaria”
de Estados Unidos y la diseminacion de la industria
automovilistica, que va a estructurar el crecimiento
de la mayoria de las ciudades brasilefias durante
las décadas siguientes.
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la época, el Anteproyecto no fue viabilizado.
Como resultado, la hegemonia del automdévil
siguio presente en los planes e intervenciones
urbanisticas hasta la década de 1960 basados
en la continuidad del Plan de Avenidas vy
de los anillos viarios, pese las criticas a la
polarizacién de la regién central que ese modelo
proporcionaba.

Finalmente, en 1965, Faria Lima asume el cargo
de alcalde en un contexto financiero favorable y
establece la extincion total de los tranvias (algo
que ya venia sucediendo paulatinamente).
Ademas, hace efectivo el desarrollo del
metro bajo el slogan: “Sao Paulo depende
del metro” (citado por Silva, 2018), alegando
ser el unico sistema capaz de solucionar los
problemas de movilidad urbana en la ciudad.
Por consiguiente, en 1966, fue creado el Grupo
Executivo Metropolitano (GEM), que después
se convirtié en la Companhia do Metropolitano
de Sao Paulo (Metrd).

No obstante, la ciudad seguia creciendo y
verticalizandose bajo la ausencia de un plan
integrado, por mas que los planes directores
ya eran temas recurrentes en las ciudades
brasilefias'. Intentando resolver los problemas
de urbanizacion desordenada que la ciudad
presentaba, en 1969 fue publicado el “Plan
Urbanistico Basico” (PUB), el cual el autor Villagca
identifica como “el mas diversificado plan jamas
elaborado en Brasil” (1999, p.215) abordando
mas alla de los aspectos urbanisticos.

Trascendiendo los planes anteriores, el PUB
reconoce el crecimiento descontrolado como un
problema urbano y propone la ordenacién del
territorio priorizando la red de movilidad colectiva
aparte de la vialidad urbana. Uno de los objetivos
principales era optimizar las relaciones morada-
trabajo considerando el ambito metropolitano de
Sao Paulo y los grandes desplazamientos. La
iniciativa presentaba un planeamiento urbano
vinculado al plan de la Red Basica del Metro,
que fue concluido en la misma década (1968)
por el consorcio HMD (Hochtief, Montreal y
Deconsult) contratado por el GEM.
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La innovacion del PUB ha sido introducir
el concepto de “Corredores de Actividades
Multiples”, proponiendo una franja a lo largo
de las lineas de metro con altas densidades
habitacionales y ordenando la concentracion de
plazas, comercios, oficinas y servicios publicos
a lo largo del trazado y de las estaciones —
propuesta que va a consolidarse futuramente
en los planes directores del siglo XXI, basados
en el modelo DOT (Desarrollo Orientado al
Transporte).

En ese momento se verifica un cambio de
paradigma frente a la l6gica de los planes viales
de la primera mitad del siglo XX. En general,
estos consideraban la eficiencia del transporte
urbano relacionada a una cuestion técnica,
principalmente de capacidad vial y de modos de
circulacion (Nigriello y Oliveira, 2013). Por otro
lado, el PUB empieza a demostrar la eficiencia
en relacionar las funciones urbanas con la
red de transporte, principalmente en lo que
se refiere a los territorios de “aterrizaje” de los
modales de alta capacidad. A pesar del nivel de
detalles del estudio elaborado, las directrices
del PUB fueron ejecutadas de manera parcial
y fragmentada™, mucho por falta de definicion
institucional y administrativa en el ambito
metropolitano (Sato y Bernardini, 2018), campo
del cual trataba el plan.

Con el crecimiento automovilistico y la
consolidaciéon de la mancha urbana en los
afnos 1970 — a pesar del continuado proceso de
densificacion de las periferias — la implantacion
del metro pasa a ser vista como una urgencia
para un sistema ya saturado. Con 4 lineas y
66,3km, la Red Basica del HMD propuso para
el 1978 un sistema integrado de modales
de transporte, con el objetivo de promover
una “situacion de equilibrio funcional en la
distribucion de las actividades urbanas” (HMD,
1969, 177. Traduccion propia).

El Metropolitano de Sdo Paulo es, entonces,
inaugurado como una promesa de innovacién'
y mejora urbana, econdmica y social, parte
de un hecho simbdlico de conectividad vy

urbanizacion. En 1974 la primera linea L1 Norte-
Sur inicia su operacién comercial y cinco afios
después el primer tramo de la L3 Este-Oeste
pasa a realizar su trayecto, formando una cruz
con el nudo en la zona cero de la ciudad.

El adviento desencadenoé transformaciones
en la morfologia urbana del entorno de las
estaciones, puesto que ha cambiado la
condicion de acceso y conectividad a la tierra.
Estableciendo nuevas relaciones entre las
partes de la metropolis, las proximidades del
metro sufrieron una valorizacién del suelo v,
consecuentemente, una mayor densificacion
de los mismos, posibilitando la incorporacion de
nuevas subcentralidades barriales.

La inauguracion del metro también resulté en
la reordenacion de los sistemas de transportes
publicos existentes, visando su integracion.
Cerca de las estaciones han construido
terminales de autobus a fin de conectar la
movilidad colectiva sobre ruedas. Con la
creacion de la Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM), ocurre en 1992 — 14
afos después de lo previsto — la fusion con el
sistema ferroviario metropolitano, estableciendo
lo que Parceria y Rubert (2002) plantean ser
la extensidn metropolitana de la red metro.
Sin embargo, en cuanto se apostaba en la
articulacion de los transporte de alta capacidad
para cambiar la dinamica urbana, la industria
automovilistica diseminaba el uso del coche.
En la virada del siglo XXI Sdo Paulo tenia 10
millones de personas y mas de 5 millones de
vehiculos's.

Actualmente, S&o Paulo, la mayor ciudad
de Brasil y la cuarta mayor aglomeracion
urbana del mundo', se ve en un urbanismo
caracterizado por la disfuncionalidad urbana,
acentuado por el desequilibrio entre la movilidad
y las funciones cotidianas (principalmente en la
relacion morada-empleo). Conforme plantea
Guerra, Leite y Longo (2015, p.95) “tenemos un
metabolismo urbano del siglo XXI operando en
un modelo urbano del siglo XX”.

ESOUEMA GERAL(
[}

Figura 6: Esquema de las lineas propuestas en el Plan
de Metré de 1956

Figura 7: Croqui de la estacién de metro Sdo Bento
(L1-Norte-Sur) del Plan de 1956

Fuente: Silva (2018)

12 En 1972 el Plano Director de Desarrollo
Integrado (PDDI-SP) y en 1960 el Estudio para el
Plan Director.

13 Sin embargo, por su extenso estudio el PUB
sirvié como instrumento de directrices para muchos
de los planes siguientes.

14 La construccion del metro de Sao Paulo por la
Companhia do Metropolitano conté con inversiones
publicas en la nacionalizacion de los equipamientos
y tecnologias incorporada internacionalmente, en
hecho que comento Plinio Assmann (presidente de
la companhia a la sazon): “el metro de Séo Paulo
fue global mucho antes de la globalizacién, por la
iniciativa en buscar lo que habia de mas moderno
en el mundo para aplicar aqui.” (METRO, 2018.
Traduccion propia).

15  Fuente: Ministério das Cidades. (2000). Frota
de veiculos. Departamento Nacional de Transito,
DENATRAN.

16 Segun el informe de Naciones Unidas,
considerando la regiéon metropolitana de Séao
Paulo. Fuente: United Nations, Department of
Economic and Social Affairs, Population Division
(2018). World Urbanization Prospects: The 2018
Revision, Online Edition. Recuperado de: https:/
population.un.org/wup/Download/
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2.2 El descompas entre movilidad
y urbanidad

Durante el siglo XX, mas precisamente a
partir de la década de 1930 se adoptd un
enfoque viario en detrimento del enfoque
urbanistico para la estructuracion de las
ciudades en Brasil de manera general (Guerra
et. al., 2015). En Sao Paulo este enfoque aun
es esencial para justificar la ocupacion del
territorio. Considerablemente verticalizada y
edificada mediante ordenamientos incapaces
de establecer una morfologia urbana uniforme,
la ciudad paulista actualmente presenta una
malla urbana fragmentada, por lo que solo se
reconoce, en mirada a vuelo de pajaro, las
grandes infraestructuras viales y de transporte.

Ademas, Frugoli (1995) comenta que el
patron de crecimiento bajo la priorizacion del
vehiculo motorizado y la dispersion urbana,
en general, ha sido acompafiado por un
planeamiento vuelto a los intereses de las altas
clases sociales, que desarrollan actitudes mas
defensivas en relacion a la vida urbana. Por esa
razon, los lugares privados tuvieron prioridad
sobre los lugares publicos de la ciudad, que
fueron construyéndose con espacios colectivos
populares de “segunda mano” y residuales.

Desde finales del siglo XIX se identifica que los
mejoramientos urbanisticos han sido distintos
en diferentes partes de la ciudad. Mientras que
el centro seguia con un proyecto de ciudad
europea, elitizado y que concentra hasta la
actualidad la mayoria de los planeamientos y
proyectos urbanos; en los barrios periféricos
las casas populares dividian el espacio con
chimeneas de fabricas, villas y conventillos,
es decir, un espacio puramente funcional de
morada y trabajo (Maricato, 1997).

Si aun en las primeras décadas del siglo XX
la region central contaba con una urbanidad
solicitada por la “burguesia del café” vy
promovida por el poder publico, en las décadas
siguientes la presencia del automaovil cambia la
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dinamica urbana, principalmente en relacién a
la ocupacion de las calles y espacios publicos.
Ese escenario anadido al acelerado crecimiento
poblacional planteado anteriormente y a la
expansion horizontal desenfrenada de la ciudad
ha que se pierda el ambito local de los proyectos
urbanos.

El Plan de Avenidas, a pesar de ser considerado
por algunos autores'” uno de los primeros planes
de conjunto para Sao Paulo, no logro alcanzar
el desarrollo urbano planeado pues se focalizd
excesivamente y con igual brevedad en la
construccion de las infraestructuras viales que
han intervenido negativamente en el espacio
urbano, fragmentando territorios y afectando su
calidad urbana.

Estos enfoques resultaron en el rompimiento
del equilibrio entre las redes territoriales y los
elementos de escala local y también ambiental.
Reis Filho comenta que “la violencia de las
mudanzas y la precariedad de las soluciones
adoptadas, sin vision de conjunto, destruirian
rapidamente algunos de los mejores espacios
urbanos que habian sido creados en medio siglo
de proyectos y obras” (2004, p. 211. Traduccion
propia), en referencia a los parques urbanos
centrales resultantes de las intervenciones de
1910 por Freire y Bouvard'@.

La congestion de automéviles a mediados
del siglo XX en la region central resultdé en
el deterioro de las estrechas calles, en la
contaminacion del aire y en la sustraccion de
espacios publicos peatonales a fin de acoger el
coche (aparcamientos, ampliacion de vias, etc.).
En la misma época empiezan los taponamientos
y rectificaciones de los rios para la viabilizacion
de las avenidas que irian a “descongestionar la
ciudad”, practica que siguié sucediendo en los
afos posteriores a favor del “desarrollo” de la
ciudad. Es decir, el “flujo de peatones” y el “flujo
de agua” se transforman en “flujo de coches”.

Mientras tanto, el centro tradicional pasa a
perder mixticidad de usos con la ascension de
la Av. Paulista, “con la pérdida de moradias y

el predominio de actividades comerciales, la
region central de la ciudad se llena durante el
dia y se vacia por la noche” (Calliari, 2014, p.9).
Segun Calliari (2014), ese escenario contribuyd
para reducir la presencia de las clases mas
ricas en el centro cambiando el caracter de
apropiacion del espacio publico en la region.

A partir de los afios 1970 importantes
intervenciones buscaron rescatar la
urbanidad y la dinamica funcional de Séo
Paulo, principalmente a través de proyectos
relacionados a la movilidad urbana vy
transportes colectivos. En la escala local,
la implementacion del proyecto Calgadao™
consistia en convertir las calles estrechas del
centro en vias exclusivamente peatonales con
mobiliario urbano y paisajismo, retomando
estos espacios como lugares de encuentro e
intercambio de la vida social cotidiana a la vez
que funcionaba como corredor peatonal entre
modales de transporte publico en el perimetro.

En el ambito territorial, el metro surge como
una alternativa innovadora y sostenible a los
modelos tradicionales de transporte, y aun, con
laposibilidad de articulary reestructurarlas areas
adyacentes. Es a partir de este entendimento
que la Empresa Municipal de Urbanizacion
(Emurb)?®, creada en 1971, en conjunto con el
grupo del Metropolitano implementan proyectos
urbanos junto a las nuevas estaciones de metro.
En cuanto el Metropolitano era responsable por
el planeamiento de las lineas y estaciones, la
Emurb se ocupaba de planes de reurbanizaciéon
en areas directamente servidas por el sistema,
a fin de disminuir efectos negativos de las
expropiaciones y reverter los beneficios de la
valoracién inmobiliaria promovidos por el Metrd
al poder publico (Anelli, 2007).

Todavia, elinventario de proyectos desarrollados
por la Emurb se hizo mayor que la posibilidad
de su implantacion por la administracion
publica, limitandose en ese ambito a algunas
intervenciones urbanas vinculadas a estaciones
de la L1 y L3. La creacion de la Emurb
evidenciaba una propuesta de construccion

de ciudad a partir de la movilidad urbana,
enfatizando la apropiacion de sus espacios
publicos por medio de la calificaciéon de ellos.
Como plantea Lima (2016, p.12): “en realidad,
no es que no haya puntos de encuentro, pues la
ciudad es muy intensa y dinamica, sino que su
red de espacios comunes presenta significativas
discontinuidades”.

El Métro en el centro rescata la légica de ciudad
vuelta al usuario del transporte. Mientras
la ciudad es tomada por los coches, las
estaciones del metro acentuan las plazoletas
como espacios de flujo peatonal, reforzando su
entorno como lugar para practicas de comercio
y servicios informales, es decir, la apropiacion
de lo publico. La infraestructura, en ese
aspecto, suele incentivar el caracter colectivo y
también metropolitano del peatén, la expansion
del sistema manifiesta la voluntad de conectar
cada vez mas redes metropolitanas y lugares
urbanos.

= —

Figura 8: calle peatonal 15 de Novembro, parte del

proyecto “Calcaddo”. fuente: https://www.descu-
brasampa.com.br/ acervo:Sergio Brisola

17  Villaga (1999) y Leme (1999).

18 En 1949 un equipo gestionado por el americano
Robert Moses es contratado para elaborar el
“Plan de Mejoramientos Publicos para Sé&o
Paulo”, trayendo el modelo de Highway Research
Board propuesto para Nueva York, que resultd
en las carreteras de alto trafico segregado y que,
conocidas como Marginal Tieté y Pinheiros, hasta
la actualidad cumpren ese rol.

19 Nombre en portugués para designar “grandes
aceras”, con una funcién similar a las ramblas de
Barcelona.

20 La Emurb, organizacion municipal que
actualmente se convirtio en la “SP-Urbanismo”,
desarrollé en la época numerosos proyectos
relacionados al planeamiento urbano en Sao Paulo.
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2.3 El Metropolitano de Sao Paulo y el ejercicio proyectual

A partir de los afios 1970, las estaciones
de metro pasan a formar parte del paisaje
paulistano, interfiiendo y acompafando el
desarrollo metropolitano. Frente al potencial
de renovacion urbana de las lineas de metro,
la formalizacidon de sus infraestructuras pasa a
ser comprendida como oportunidad de proyecto
urbanistico que, ademas de la funcionalidad,
desempenfia un rol formal y simbdlico.

Asi como en la mayoria de las redes de metro?’,
la malla de Sao Paulo nace de una cruz
fundacional con el enlace en el centro histérico.
En 1974 es inaugurado el primer tramo de la
linea L1 Norte-Sur del Metropolitano y, en
1979, la L3 Este-Oeste (la segunda construida)
pasa a operar comercialmente. Son lineas
inauguradas con cierta urgencia — Sao Paulo
ya se encontraba con 6 millones de habitantes
(IBGE, 2007) — buscando atender las periferias
mas densas y los mayores desplazamientos
pendulares obligatorios (morada-trabajo)?.

Sobre la transformacién de los sistemas de
movilidad urbana, Ascher (2004) discurre que la
valorizacion de las tierras urbanas cercanas a
las infraestructuras de transporte es resultado
no solo de la condicién de movilidad, sino de los
encuentros fisicos que estas proporcionan. Los
proyectos de las estaciones de la Red Basica del
Metré de 1968, publicado por el consorcio HMD
proponen una interaccién estratégica entre el
proyecto arquitecténico del nuevo sistema de
circulacion en masa y las ubicaciones de sus
puntos de transbordo, promoviendo una nueva
utilizacion de los espacios, tanto privados como
publicos.

En relacion al ejercicio proyectual, entre los
anos 1970 y 1990 — que remiten a las obras y
expansiones de las dos primeras lineas — las
estaciones siguieron las directrices establecidas
por el arquitecto Marcello Fragelli, que “hasta
hoy, orientan el ejercicio de proyecto de las
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instalaciones metroviarias” (METRO-a, s.f,
parr.3. Traduccion propia). Las infraestructuras
de las primeras lineas de la red tuvieron una
atencion urbanistica notable, principalmente
en las estaciones del centro, las cuales los
arquitectos proyectaron intervenciones con
el objetivo de realzar las esferas publicas y
urbanas del territorio, y no destacarlas como un
elemento nuevo (Gongalves, 2015).

Dentro del concepto arquitectonico vy
urbanistico de la L1, Fragelli opté por implantar
las estaciones de metro en plazas de niveles,
buscando amortizar el recorrido del usuario y
enfatizar la estacion (tanto elevadas, como
subterraneas) como la continuacion de la
superficie urbana y apropiacion del espacio
colectivo. Artificios como las aperturas
verticales y horizontales entre los niveles — para
aprovechamiento de luz y ventilacion natural —y
los jardines internos, fueron adoptados en los
proyectos para alcanzar una mayor integracion
interior-exterior y una coherencia formal de la
linea.

Las estaciones de la L3, a pesar de estar
desarrolladas por un equipo compuesto por
distintos expertos, siguieron las mismas
directrices de Fragelli. Fueron afadidos
otros elementos arquitectonicos para crear
una identidad particular de cada linea, pero
aun respetando la cohesidn arquitectonica
propuesta para todo el sistema.

Con la inauguracion de la L2 en los afos
1990, los espacios internos de las estaciones
han adquirido una nueva geometria espacial
y circular, rasgos adoptados con el nuevo
meétodo constructivo — la zanja a cielo abierto
asociado al New Austrian Tunnelling Method
(NATM ). Frente a la alta densidad del trayecto
que acompana la Av. Paulista, el método NATM
posibilitd la construccion totalmente subterranea
y con pocas intervenciones en la superficie.

En general, las estaciones se caracterizan por
accesos sencillos y identitarios — principalmente
en la Paulista, donde las estructuras externas
recuerdan los fosteritos de Bilbao? —, asi como
por “soluciones mas racionales de ocupacién
espacial interna” (METRO-a, s.f., parr.24.
Traduccion propia), en que se optimizan
funcionalmente los volimenes redondeados
generados por el nuevo proceso de excavacion.

A partir del siglo XXl se verifica un cambio en las
l6gicas del proyecto de las estaciones, fruto de
la coyuntura contemporanea de las cuales estan
insertadas. Ademas de la actualizacién de las
técnicas y materiales de construccion en busca
de mayor sostenibilidad y de facil mantenimiento,
hubo un cambio en el modus operandi y de
financiamiento del metro: la operacién que era
totalmente estatal pasa a concesionarias de
promocién privada® en régimen de sociedad
con la Companhia Metropolitana de Sao Paulo.
Este cambio administrativo resulté en una
remodelacion de los proyectos — ahora hechos
por oficinas del sector privado — que muchas
veces son acompafados de una “excesiva
voluntad de creacién de iconos a través del
objeto arquitectonico, alineandose al entorno
existente, morfolégicamente y culturalmente”
(Gongalves, 2015, p.28.).

Ante a las distintas coyunturas y aportaciones
planteadas, los proyectos de la L4 y L5 se
mantuvieron bajo las premisas basicas de
los proyectos de la L2 en lo que se refiere
al partido arquitecténico provocado por el
meétodo constructivo. Sin embargo, a medida
que las estaciones han sido inauguradas,
se ve que las prioridades urbanisticas se
materializaron de diferentes formas, planteando
heterogeneidades que afectan la apropiaciéon
de los espacios colectivos y del entorno
urbano. Lo que se pretende entender en esa
investigacion analizando el trazado centro-
suroeste y que refleja la postura urbanistica
paulista contemporanea (pés anos 2000) ante
la produccioén de una arquitectura publica.

* Y
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Figura 11: Estacién Sao Bento (L1) en el centro.
Fuente: Gongalvez, 2015.

Figura 12: Estacion Trianon-MASP (L2) en la Av.
Paulista

Figura 13: EStacion Liberdade (L1) en el centro
Fuente: https://www.metro.sp.gov.br/noticias/me-
tro-adota-operacao-especial-para-feriado-de-7-de-
-setembro.fss

21 Como apunta Parcerisa y Rubert (2002) en
su libro, analizando las lineas de metro de diversas
metropolis.

22  Las lineas basicas del metro han sido apun-
tadas por la primera encuesta “Origem e Destino”
hecha por primera vez por el consorcio HMD en
1967 y repetida cada 10 afos para actualizar y ma-
pear los itinerarios hechos por transporte publico
en la ciudad.

23 Nombre popular de las estaciones del metro
proyectadas por el arquitecto Norman Foster

24  Concesionaria ViaQuatro en el caso de la L4
y ViaMobilidade en el caso de la L5.
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03 CASO DE ESTUDIO: LA L4 DE SAO PAULO

3.1 El trazado centro-suroeste

En 2004, iniciaban las obras de la Linea
4-Amarilla, la unica totalmente subterranea
de la ciudad, conocida como “la linea de la
integracion” por estar conectada a los tres
primeros trazados del metro (L1, L2 L3) y
futuramente a la L6, y también al sistema de
ferrocarril (L7, L9, L10, L11 y L13). El trazado
centro-suroeste del Metropolitano forma parte
de la movilidad cotidiana de desplazamientos
obligatorios (morada-empleo) y acompafia la
dinamica funcional de las centralidades de
Sao Paulo. Nacida en la zona central, la linea

empresas financieras y de servicios de la
ciudad.

No obstante, desde una perspectiva mas
simbdlica, el trazado de la L4 tiene sus origenes
en el periodo pré-colonial, formando parte de la
llamada Trilha dos Tupiniquins, trozo del camino
indigena Peabiru que conectaba Sao Vicente
(litoral de Sao Paulo) a la ciudad de Cusco
(Peru). Asi, la ruta ya estaba trazada mucho
antes de cualquier colonizacién o ocupacion
urbana. Distintas coyunturas hicieron que el
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operacion hasta 2018 recorren una importante
via radial centro-periferia del Plan de Avenidas
de Prestes Maia, el eje de las avenidas Av.
Reboucas y C. Consolagao, pichando otras
importantes vias arteriales en las extremidades
como la Av. Ipiranga y la Av. Prof. Francisco
Morato. Este hecho evidencia el vinculo entre
los trayectos de lineas de metro y de vialidad
urbana, que Parcerisa y Rubert (2002) plantean
ser el “alter ego de las estructuras de la calle”,
algo recurrente en otras ciudades?.

En una mirada transversal, se identifican las
sucesivas centralidades de Sao Paulo. El
trazado se conecta con la regiéon central en
la estacion Luz, precisamente ubicada en
el llamado “Centro Nuevo”. parte del casco
histérico que comprende la segunda zona de
ocupacién de Sao Paulo cuando el triangulo
fundacional conocido como “Centro Viejo”
se hace demasiado pequefio. En direccion
sudoeste, la L4 traspasa la extremidad de la Av.
Paulista, eje financiero de la década de 1950

y sociocultural mas notable de la metrépolis.
Mas adelante la linea hace el cruce por el eje
econdmico de la Av. Faria Lima, el corredor
financiero establecido en los anos 1960-70,
creciendo en sentido de la Av. Eng. L.C. Berrini,
donde se concentran las grandes oficinas de
empresas del sector tecnoldgico y negocios en
los dias actuales.

Al atravesar el rio Pinheiros y alcanzar los
fragmentos orbitales de la zona suroeste,
los entornos de las estaciones del metro —
hasta entonces con cubierta de suelo mixta
y predominancia de comercios y servicios
— presentan un caracter mas residencial en
proceso de densificacion posibilitado por la
presencia del transporte de alta capacidad. Por
supuesto, desde la operacién de la primera linea
del metro en Sao Paulo, se nota la valorizacion
de las propiedades, la densificacion y la
renovacion del espacio construido en el entorno
como algunos de los efectos mas evidentes
promovidos por la accesibilidad.

29



Ante esa situacion, el plan de implementacién
de la linea, dividida en 2 fases, comprende
que dentro del trazado centro-suroeste deberia
haber “lugares principales” que entrarian en
operacion primero, o mas bien, que deberian
estar conectados entre si y con el sistema
metro-ciudad antes que otros. Entonces,
independientemente de su posicién lineal,
las estaciones fueron inauguradas segun su
envergadura en la red, construyendo un trazado
jerarquizado que puede ser evidenciado en
el promedio laboral de pasajeros de cada
estacion, en que las de intercambio (de metro o
intermodal) son las mas demandadas.

El tramo primordial, inaugurado en 2010,
conectaba las dos mayores centralidades
lineales de S&o Paulo (Av. Paulista y Av. Faria
Lima), seguido, en el aio consecutivo, por las
estaciones intercambiadoras (Luz, Republica
y Pinheiros) y la conexién primaria de la linea
con el otro lado del rio Pinheiros (Butanta). La
segunda fase comprende un largo periodo entre

2014, cuando la estacion Fradique Coutinho
entra en operacion, y 2018, con la inauguracion
de las estaciones Higiendpolis-Mackenzie,
Oscar Freire y Sao Paulo-Morumbi. La estacién
Vila Sénia, la ultima de la fase dos, ha sido
inaugurada a finales de 2021, con gran retraso?®,
completando los 12,8km previstos. Aun una
tercera fase esta en estudio, extendiendo la L4
hasta Tabodo da Serra con mas de 2 puntos
de transbordo, trascendiéndose de los limites
administrativos del municipio a los territorios
metropolitanos — funcién actualmente restricta
al ferrocarril.

En relacion a la implantacién de las estaciones,
se toma la explicacion de Hidalgo Cepeda sobre
la morfologia de las estaciones de metro para
exponer que, en Sao Paulo, asi como en otras
ciudades latinoamericanas, las estaciones de
metro “en el centro, se presentan generalmente
como un volumen en ‘negativo’, que se resta
de la masa del subsuelo y que aflora en
determinados puntos a la superficie de la
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movilidad y cubierta de suelo urbano. Comercioy servicios

Elaboracion propia.
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ciudad”, pero que “en la periferia, se presentan
generalmente como un volumen ‘positivo’,
elevado o en superficie, que dialoga y ordena el
tejido edificado circundante” (Hidalgo Cepeda,
2012, p.23).

La caracteristica singular de las estaciones
de la L4 es la utilizacién de las fachadas o
cubiertas de cristal que llevan la luz natural a
los interiores, iluminando la circulacion vertical.
Los espacios interiores poseen una legibilidad
visual clara propiciada por la geometria y los
materiales utilizados (hormigén visto, acero
inoxidable, aluminio y baldosas de ceramica).
El volumen cilindrico de las nuevas plataformas
remite al método constructivo Shield o NATM,
que posibilita una mezanine de circulacion
arriba del andén de embarque, ese por su vez
cuenta con puertas de cristal de seguridad, que
solo se abren con el tren parado.

En suma, por ese recorte territorial que
comprende la L4, se evidencia el proceso
de desarrollo urbano de la metrépolis aun en
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Figura 17: Graficos esquematicos.
Elaboracién propia.

evolucion, porlo cual el sistema metro contribuye
directa y efectivamente para su consolidacion.
Ademas, en Sao Paulo se verifica que en
las regiones periféricas, esas obras tienen
mayor poder transformativo, portandose como
instrumentos de activacién urbana mientras
que cambian los niveles de accesibilidad de un
local y su relacién con el territorio.

Una vez planteada la ordenacion cronolégica
de la linea, se propone analizar las estaciones
en orden topoldgico, es decir, se presenta
el trazado de la L4 como una narracion de la
expansion territorial de la ciudad, hilvanando
sus lugares principales entre si y entre territorios
en desarrollo.

25 Por ejemplo, Lisboa y las avenidas Almirante
Reis y Liberdade, Santiago de Chile y las avenidas
Alameda Bernardo y Nueva Providencia, entre otras.
26  En los primeros contratos del Metropolitano
con el Consorcio ViaQuatro la segunda fase deberia
ser entregada en 2004. Fonte: Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo — Metré, Relatério da

Administragéo, de 2005 a 2018.
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3.2 LUZ: enlaces en evolucién

} Acesso a la estacién de metro
@ FParadade autobis
4 [ ] Plantabaja de la estacién de metro
————— Proveccidn estacidn subterranea
I Fianta baja semipiblica
B ic=ra con actividad en planta baja
30 Masa edificada de baja alttura

Edificaciones altas

V.

Figura 18: Mapa/planta estacién Luz. Elaboracién propia.

P, Casper Libero

—— o

Av. Tiradenres
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Situada en la region central, la estacion de
ferrocarril Luz (1867) es la primera estacién de
transporte sobre rieles de Sao Paulo. En 1901
es inaugurado el emblematico edificio? de la
Luz, simbolo del gran desarrollo econdémico
promovido por la industria del café. La estacién
Luz es el primer registro de las transformaciones
que el transporte de alta capacidad podria
generar en Sao Paulo, provocando nucleos de
ocupacion urbana a lo largo de su franja.

A mediados del siglo XX el territorio paso6 por un
proceso de abandono por las clases medias y
altas de la sociedad y consecuentemente de los
intereses politicos y urbanisticos (Frugoli, 1995).
Paralelamente, también es posible relacionar
la deterioracion urbana ocasionada con la
desvalorizacién y desatencion a los servicios
ferroviarios, fruto pernicioso de la adopcion del
desarrollo urbano vuelto al automovil.

Un ejemplo eslaAv. Tiradentes, troncal norte-sur
de la ciudad, que hasta mediados del siglo XX
ha sido una avenida urbana ancha con paseos
peatonales y anillos de arbol entre carriles,
palco de grandes equipamientos municipales
politicos, culturales y religiosos dispuestos
como monumentos en los lados opuestos de
la via. Entretanto con intervenciones para
desahogar el transito en la region a finales de
la década de 1950, la troncal se convierte en
via expresa, parte del sistema de calles semi-
enterradas del Plan de Avenidas, y pierde su
ambito alegérico monumental®®, actuando mas
bien como una muralla?® con pocos accesos
que permitan cruzarla.

Al segregar el barrio, la via expresa desvincula
areas comerciales y los equipamientos publicos
entre si (que actualmente son, en su mayoria,
centros culturales), y también lo precariza en
cuanto ala contaminacion del aire proporcionada
por el alto trafico de vehiculos y a la calidad
de las aceras laterales a la via. Justo en las
adyacencias de la estacion Luz, esta el cruce
de la Av. Tiradentes con los rieles ferroviarios,
reforzando la “muralla” que puede ser superada
apenas por una pasarela (Passarela Rua Maua,
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construida en 1996 por la Emurb) o por el
acceso subterraneo del metro en la Av. Prestes
Maia (tras la inauguracion en 1975).

Esta situacion proporcioné una morfologia
urbana discontinua y sin identidad, salvo
los edificios histéricos que tampoco tienen
una relacion urbanistica entre si ante las
transformaciones viales planteadas. En los
alrededores de la estacién, las manzanas
presentan una ocupacion de suelo significativa
en contraste a sus bajas/medias densidades,
consecuencia de la presencia de construcciones
bajas (galpones, tiendas y servicios en
construcciones antiguas) y edificios en altura
aislados (en general de uso mixto). Frente al
escenario que se mantiene hasta la actualidad,
surgieron distintos proyectos e inversiones
publicas en las ultimas décadas buscando
rescatar la urbanidad que la region tenia en
el comienzo del siglo XX y revertir el lapso de
abandono y degradacion.

Con el advento del metro, en 1975 es
inaugurada la estacion de la L1 de S&o Paulo,
el proyecto ya se encontraba detallado en el
Plan de la Red Basica de 1968 (HMD, 1969).
Mas adelante, con la necesidad de revision del
proyecto, Fragelli pudo aplicar en las estaciones
subterraneas la misma primacia arquitectonica
que habia empleado en los proyectos de las
estaciones elevadas. Sin embargo, la ubicacion
de los andenes bajo laAv.Tiradentes imposibilitd
la utilizacion de artificios como las plazas en
niveles o aberturas entre espacios intermedios
que se ven en otras estaciones de su autoria.

Aunque fuera transbordo de tren y de metro, la
Luz aun no era una estacion de intercambio,
sino que sus respectivas estaciones tenian
cuerpos arquitecténicos desacoplados y los
usuarios hacian la transferencia por superficie.
Solamente treinta anos después, con el inicio
de las obras de la L4 en 2004 y con el “Proyecto
Integracion Centro™°, es que las estaciones
de tren y de metro se convierten en una unica
estacion de intercambio. Es decir, aunque la
estacién de la L4 fue inaugurada solo en 2011,

Figura 19: Mapa de las industrias de Sdo Paulo en
1914. Fuente: Azevedo, 1958

Figura 20: Av. Tiradentes. Fuente: https://g1.globo.
com/sp/sao-paulo/noticia/veja-curiosidades-e-
atracoes-da-avenida-de-sp-que-leva-o-nome-de-
tiradentes.ghtml

Figura 21: Aérea de la regién de la Luz. Google
Earth

27  Proyecto de Charles Henry Drive y
construida con materiales traidos de Inglaterra,
la arquitectura recuerda obras britanicas como
el reloj “Big Ben” de Londres y el Palacio del
Parlamento.

28 Efectiva y simbdlicamente, la estatua de
25 metros en homenaje al arquitecto Ramos de
Azevedo, el responsable por la mayoria de las
obras en el perimetro, es removida para mejorar el
flujo callejero.

29 En referencia a lo que sefiala Rubert (2015)
al comparar topolégicamente las autopistas con
murallas medievales, planteado en el capitulo 1.
30 Promovido por la Secretaria de los
Transportes Metropolitanos, previa la
interconexién metroferrovia en las estaciones
Bras, Barra Funda y Luz, esta ultima también
contando con la agregacion del Museo de la
Lingua Portuguesa en el edificio de la estacion,
intervencion proyectada por Paulo Mendes da
Rocha y inaugurada en 2006.
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ha sido el inicio de su construccion la que hacia afuera de la plazoleta, independientes de

permitié la Luz consolidarse como un verdadero ella. Lo unico que garantiza una permeabilidad
intercambiador (L1 y L4 del Metr6; L7, L10, L11 visual y luminosa entre superficie-subterraneo
y L13 de la CPTM). son las ventanas cenitales, que ofrecen

iluminaciéon natural a los vestibulos y a las
escaleras mecanicas dentro de la estacién —
elemento que sera replicado, en menor o mayor
grado, en todas las estaciones de la L4.

Frente a un territorio que enfrenta un lento
proceso de renovacion urbana, el proyecto de la
estacion de la L4 refleja directrices de incentivo
a la mejora de la habitabilidad de la region. Las

expropiaciones de la manzana entre las calles La desvinculacion del flujo de las bajadas al
Maua, Brigadeiro Tobias y Av. Casper Libero metro a la plaza resulta también en la ausencia
posibilitd la obtencion de cerca de 8.000m? de de vendedores ambulantes dentro de la plaza,
Cerrado: 9h-18h espacio publico que resultaron en la plaza seca “cuyaldgicade emplazamiento estadeterminada
donde estan las tragaluces del subterraneo. por la afluencia de peatones en lugares de alta

accesibilidad” (Arteaga et. al., 2017). Como
consecuencia, este tipo de comercio disputa

Sin embargo, asi como las otras plazas y

Cerrado: 4h-24h

0 parques de la region, la plaza del metro con los peatones en movimiento los espacios

A — I presenta rejillas que limitan las entradas a unos de las aceras donde realmente brotan los
P (f‘ ///’_/';/4’ .

A o tres o cuatro accesos que se cierran por la usuarios del metro. En ese sentido, los accesos

Cerrado: 6h-1‘§h ,@"
)

noche, ni siquiera coincidiendo con el horario
de funcionamiento del metro o tampoco con
Figura 22: Esquema espacios cerrados/abiertos por el de la estacion-edificio de tren. Los accesos
periodo. Elaboracion propia al metro por esa manzana son hechos por
pequenas edificaciones o escaleras orientadas

o/ subterraneos orientados hacia la calle pierden
la oportunidad de promover nuevas dinamicas
sociales dentro de la plaza y de agregar otras

actividades a este vacio con rejillas.

Figura 24: Acera de la plaza del metro en la calle Brigadeiro Tobias
Figura 25: Acceso del metro por la Av.Casper Libero
Fuente: Fotografias de la autora
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Figura 23: Seccién estacion Luz de tren y metre L4. Elaboracion propia. |
1- Vestibulo y taquillas del tren (CPTM) 6- Transferencia entre L4y L1 :
2- Andenes del tren (CPTM - L7, L10, L11y L13) 7-Andenes L4 1 ' ” ’ ’ ' ' ’
3- Vestibulo y taquillas (Metro) 8- Museo de la Lingua Portuguesa :
4- Galeria de transferencia entre tren y Metro (L1 y L4) 9-Plaza del Metro |
5-Transferencia entre L4 y tren 10- Calle Maua ;



Figura 26: Ciculacion vertical estacion Luz de la L4.
Fuente: Tetra Arquitetura

31 Media de pasajeros en dias laborales (Via-
Quatro, 2019).

32 Obra de Francoise Schein, artista belga que
tiene trabajos similares en estaciones de Paris,
Bruselas, Lisboa, Estocolmo, Haifa, Berlin y Rio de
Janeiro.

33 Laestacion de la L1 tiene 18.250m?y la L4
20.000m?, siendo la mas grande de la linea.

34 El sistema tarifario integrado entre tren y
metro hace prescindible los bloqueos de billetes
entre los modales, posibilitando una circulacion
libre dentro de la estacion.
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De esta manera, se identifica una lbgica
proyectual que busca mantener algunos de
los recursos utilizados por Fragelli, como
los accesos del metro vinculados a plazas
y el aprovechamiento de la luz natural. En la
practica, se nota un alejamiento entre los
proyectos de las primeras estaciones de la red
y las estaciones de la L4, cuya plaza no tiene
relacion directa con el flujo del metro, ya que
los accesos estan en los bordes, y las aberturas
se limitan a promover luminosidad durante el
dia, pero distante de los resultados alcanzados
con los jardines en medio niveles de la estacion
Liberdade (L1) o Marechal Deodoro (L3), por
ejemplo.

En cambio a la superficie abatida en
regeneracion, el subterrdneo se presenta
bastante dinamico. Desde las escaleras que
bajan al menos seis pisos bajo la superficie,
los pasajeros llegan a la mezanine donde
aproximadamente 150.000 itinerarios se cruzan
diariamente®'. Es por ello la notable dimension y
la cantidad de accesos a la estacion, indicadores
de su importancia como nudo en la red. En
general son lugares de mayor conectividad y
por lo tanto necesitan mas puntos de contacto
con la superficie urbana, que en el caso de la
estacion Luz, son 5 salidas del metro directo
a la calle, mas la estacion-edificio del tren con
acceso en dos lados.

Lamezanine bajo nivel en todos los proyectos del
Metropolitano va a funcionar como un “recibidor”,
tanto del flujo de personas proveniente de
la calle como de los convoyes. Es el espacio
de transicion entre suelo urbano y andén de
embarque y también donde se concentran
los servicios del metro, como taquillas,
informaciones y bloqueos, por veces también
algunos servicios comerciales. En el caso de
la Luz, el “recibidor” se divide en tres grandes
naves subterraneas, de arquitecturas distintas,
productos de las tres etapas de proyecto de
esta estacion intermodal subterranea.

La primera mezanine subterrdnea construida
(1975) es el de la estacion de la L1, de geometria

mas ortogonal, resultado del método constructivo
(excavaciéon zanja a cielo abierto), y alineada
bajo la Av. Tiradentes. Su materialidad es fruto
del brutalismo paulista, bastante monolitica
con el protagonismo del hormigon visto. Aqui
el paso peatonal expone en sus paredes y
parapetos el trabajo artistico intitulado “Inscribir
los Derechos Humanos en la Estacion Luz"®,
acogiendo también exposiciones efimeras vy
convirtiendo la mezanine en una de las galerias
culturales mas visitadas de Sao Paulo.

En 2004 es construida la mezanine bajo la
estacién-edificio del ferrocarril para hacer la
integracién entre metro y tren. Los materiales
utilizados buscan cumplir el mismo objetivo, es
decir, realizar una transicion entre la estacion
de la L1 y el edificio histérico: el piso en granito
y el forro en perfiles metalicos rojos, en dialogo
con la “desnudez” del brutalismo de Fragelli y
con el acero ornamental del estilo ecléctico de
los afios 1900.

Finalmente, en 2011 la doble mezanine
redondeada esta abierta a los usuarios para
acceso a los andenes de la L4. El formato es
resultado del método Shield, utilizado para
perforacion del suelo para algunas fases de
construccion del metro donde la superficie
urbana no permitia la excavacién VCA.
Los revestimientos escogidos contrastan
intencionadamente con la estacion de la L1
(Duwe, Hadlich, Velo, Junior y Turra, 2012), con
laintroduccion de colores fuertes en las pilastras
y tuberias. Para este proyecto se adoptan
las tragaluces, iluminando principalmente la
circulacion vertical y proveyendo la claridad
natural que no se alcanzé en la L1.

Esa fragmentacion de las mezanines se explica
porque el proyecto original del HMD (1969) no
preveia el intercambio de metro en la estacion
Luz. Con la supresién de un transbordo entre
Sao Bento y Luz, esta pasa a acoger el cruce de
la L1 con la L4 — juntas sus estaciones suman
casi 40.000m? de area construida®. Aunque
separadas en naves, los flujos son organizados
por galerias de transferencia3* entre mezanines,

Figura 27: Interior de la estacién Luz de tren.
Figura 28: Mezanine de la estacion Luz de la L1
Figura 29: Andén de la estacion Luz de la L4
Fuente: Fotografias de la autora.
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Figura 30: Acceso de la estacién Luz por la Calle
Brigadeiro Tobias. Google Street View

que siguen el lenguaje arquitectonico del
proyecto de 2004, promoviendo una circulacién
continuada de peatones, disponiendo también
al usuario algunas tiendas de comercio en el
camino.

Los momentos de mas proximidad a la “realidad
urbana” en la superficie son proporcionados en
el interior de la estacion-edificio de tren, con sus
vanos, pasarelas y andenes semienterrados
protegidos por la arquitectura. Es ahi que los
caminos del cotidiano urbano se cruzan con
el paso de quien coge el tren o sale del metro.
Las pasarelas dentro de la edificacion al
nivel de la calle y arriba los andenes del tren
hacen el traspaso peatonal de la manzana con
excelencia, supliendo la funcién que las calles
laterales a la cuadra cumplen de manera muy
penosa, sin ningun tratamiento urbano o de
seguridad al peaton.

A este elemento se puede aplicar el concepto
de “enclave urbano” que Cullen trata en su libro
“El Paisaje Urbano” (1974): el interior es abierto
al exterior pero tiene una posicién de seguridad
y fuerza. De hecho, la construccion de 1901,
ademas de simbolo del desarrollo econémico
y tecnoldgico de su época y de la movilidad
colonial y contemporanea, se pone como un
objeto urbano permeable seguro, de abrigo y
de pasaje, que se mantiene y se actualiza a lo

largo del tiempo en medio de la incertidumbre
y amenazas del entorno. Ademas, con las
intervenciones en el siglo XXI para abrigar bajo
tierra la mezanine del metro, la edificacion sufrid
remodelaciones para abrigar también el Museo
de la Lingua Portuguesa (2006).

En suma, la estacion Luz en su conjunto,
puede ser analizada como una realidad en
evolucion. Como punto de mediacion entre
épocas y escalas de la metropolis, perpetia su
relevancia en la contemporaneidad, siendo aun
mas contundente al tratarse de una “estacién
de correspondencia” desde la posicién del
usuario, atributo asignado a las estaciones
intermodales metro-ferrocarril, y que “debido a
los cambios en los patrones de movilidad, (...)
tienen un papel cada vez mas importante en la
metrépolis” (Parcerisa y Rubert, 2002, p.15).

El proyecto de la estacién de la L4 ha sido el
unico de las intervenciones en el ambito del
metro con la oportunidad de crear espacio
publico en superficie frente a un complejo
escenario urbano. Sin embargo, el aporte de
este proyecto se mantuvo en los limites del
area expropiada, sin promover mejoramientos
urbanos en el entorno inmediato, ni siquiera
integrando la nueva plaza con el espacio
colectivo subterraneo, las rejillas se plantean
como una limitacion fisica y también inmaterial.
La region Luz, continuia siendo un lugar habitado
durante el dia e inhdspito durante la noche,
aunque su subterraneo esté en constante
movimiento.

La ubicacién metropolitana de este intercambio
es central y elemental, un territorio que ya ha
pasado por su tiempo de gloria, ahora intenta
recuperar la urbanidad que ya tuvo. En contraste
y de cierta manera analoga, la polarizacion
de las estaciones en naves distintas refleja la
indeterminacién de la superficie, no obstante,
el conjunto de ellas simboliza una sutura
del territorio, representando la metrépolis en
continua transformacion y adaptacion.
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3.3 REPUBLICA: esquina metropolitana
y sus galerias peatonales

En la colina contraria al triangulo fundacional se encuentra
el “centro nuevo”. Con la construccion del Viaducto del
Cha (terminado en 1982) los dos cerros histéricos fueron
conectados y la region ganoé relevancia convirtiéndose en el
centro noble de Sao Paulo — funcién actualmente transferida
a las inmediaciones de la Av. Paulista. Ubicada entre una
de las avenidas y plazas mas estimables de la ciudad — Av.
Ipiranga y Plaza de la Republica — la estacion que lleva el
nombre de la plaza tiene una de las mayores demandas de la
red (150.000 usuarios®'), visto que conecta la periferia este,
region caracterizada por una alta densificacion residencial,
con el territorio que concentra altas tasas de empleo formal.

La region mantiene un tejido urbano muy similar a la época
de su planificacion. Sin embargo, cabe senalar que su
dinamica urbana ha pasado por numerosas transformaciones.
Las calles, plazas y largos®, como lugares de actividades,
encuentros y ocio, dieron lugar al coche, ala contaminacién del
aire y acustica a mediados del siglo XX. Después de multiples
intervenciones urbanisticas, de las cuales la implementacién
del proyecto Calgcaddo ha sido la mas significativa, las calles
retoman la funcién peatonal del siglo XIX adaptada a la
realidad contemporanea.

Alrededor de la Plaza de la Republica — que tomé aires
europeos después de algunas reformas paisajisticas en el
siglo XX — se observa una morfologia bastante irregular y
densificada, en la cual diversos artefactos urbanos cuentan
la historia de la urbe, principalmente del movimiento moderno
en Brasil. En las cercanias estan el primer edificio modernista

Figura 31: Mapa/planta estaciéon Republica.
Elaboracién propia.

) Acesso ala estacian de metro

@ FParadade autobis
[ ] Planta baja de la estacién de metro
== = = = Proyeccidn estacidn subterranea
- Flanta baja semipiblica
I

Acera con actividad en planta baja

35 Nombre en portugés para designar Masa edificada de baja attura
un espacio vacio en la confluencia de
calles, que se convierte en plazoleta. Edificaciones altas
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del pais (Edificio Esther), el segundo mas alto la integracion de los dos, que sumados tienen de la superficie con accesos muy sencillos:
de la ciudad (Edificio Itdlia), obras de Oscar  cercade 40.000m?de area publica en superficie. escaleras fijas y mecanicas conducen a los
Niemeyer (edificio Copan y Eiffel) y de otros peatones para una calle bajo nivel que tiene la
grandes nombres del movimiento paulista. Son ~ ASi como los canales de un sistema de funcién de canalizar a los pasajeros a la nave
obras que reflejan una arquitectura preocupada ~ Movilidad subterraneo buscan la vialidad de principal de la estacién y servir a los peatones
con la integracion del edificio a su entorno y ~ 9randes calles y avenidas a fin de facilitar la como paso peatonal subterraneo.

con la habitabilidad de la planta baja. Por todo implementaciéon de una infraestructura lineal

ello, la regién se caracteriza por la presencia subterranea, la implementacién de los accesos Ademas de los cuatro accesos por las escaleras
de galerias comerciales y pisos térreos del metro procuran disponibilidad de area que se proyectan en la plaza y en las aceras,
semipublicos, caracteristicas que contribuyen libre en superficie, principalmente plazas vy hay una pequena edificacion en la C. Arouche
para proporcionar la “urbanidad de las cosas parques, con el propdsito de evitar conflictos donde estan las oficinas del Metr6, instalaciones
urbanas” defendida por Sola-Morales (2008) constructivos y expropiaciones. Esa confluencia y tiendas comerciales vueltas a la calle. Asi se

entre metro y espacio publico proyecta una nota que los puntos de comunicacion metro-
Frente a un territorio bastante consolidado causalidad positiva en una metropolis grande y ciudad estan dispuestos en un eje perpendicular
y cargado de pertenencia, el proyecto de la fragmentada, puesto que ofrece la posibilidad a la Av. Ipiranga, lo que refleja un movimiento -
estacion de intercambio de lineas metroviarias  de continuidad del itinerario peatonal y la en superficie asociado al flujo peatonal entre los
(L3 y L4) fue redibujado en relacién con lo conexion de espacios colectivos. Calgadbes y galerias en el cuadrante sudeste, k“ﬁ
planeado por el HMD en 1968, a fin de producir el la Plaza de la Republica al centro y el Largo do /

La primacia del peatdén que se ve en superficie
se duplica en el subsuelo. Ademas de los dos

menor impacto urbano posible. Asi, la estacion, Arouche al noroeste.

totalmente subterranea, esta “calzada” en

forma de “T” entre los edificios emblematicos  a@ndenes de la L3 (1982) y de la L4 (2011), hay La mezanine inferior, entre andenes, es un area

en superficie, bajo la Av. Ipiranga y la calle dos mezanines, una de recepcion entre andén dedistribucion de pasajeros enintercambio entre

que separaba el edificio histérico Caetano de y superficie y otra entre los andenes de las dos L3y L4, ademas de los que suben a la superficie

Campos (1890-1894) de la plaza. Esto posibilitd lineas. El primero acoge los flujos de circulacién desde la primera y pasan obligatoriamente por

1 I 1 | o |
i "‘,ﬁ-’.ﬁ; l?"'z g ( R ove o L
i "!’-‘] i s & R (L, e 5 e | -
: e = ONL R s S
' L ' Figura 33: Acceso de la estaciéon Republica por la

plaza. Fuente: https://viatrolebus.com.br/2013/05/
metro-divulga-pequeno-video-da-construcao-da-
estacao-republica/

Figura 34: Esquema de flujos peatonales en la
Republica. Elaboracién propia.

Figura 32: Seccién estacion Republica.
Elaboracion propia.
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ahi. La hipotesis es que al hacer la estacion
mas pequefa que la original del proyecto HMD
— para preservar lo construido en superficie
(METRO, 1979), todavia sin alteracion de la
demanda de pasajeros — se hizo necesario crear
una segunda plataforma en un nivel intermedio
entre los andenes del metro.

Con sus cuatro niveles, la estacion Republica,
igual que el area de la Luz y que de la plaza
en superficie, llega a los 39.050m2. Por otro
lado, distintamente de la anterior — en que
cada linea tiene su propia nave —, se comparte
en una unica nave el recibidor tradicional y la
mezanine de intercambio. Aunque ligeramente
menor que la mezanine superior, la estacion
tiene una dimension suficiente para soportar
la circulacién peatonal y las salas técnicas vy
operacionales. El efecto de multiplicacion del
suelo urbano es enfatizado por la presencia de
pequeias tiendas comerciales y el Museo de
la Diversidad, trayendo el ambito cultural para
dentro de las galerias subterraneas.

Con el cruce de la L4 la estacion Republica
alcanza la representatividad de su territorio
en superficie: una esquina metropolitana,
articulada por los volumenes edificatorios y por
los ejes de circulacion. Es con la fundacion de
esta nueva encrucijada que se manifiesta el
interés de superponer los distintos ritmos de la
movilidad urbana, asegurando la urbanidad del
entorno y la conectividad entre centralidades
de Sado Paulo. Como senala Sola-Morales
“la intersecciébn de dos referencias (dos
caminos, trazados o directrices) crea un punto
superdotado, [...], la superposicion de dos
ejes virtuales en un punto material convierte la
esquina en origen de ocupacion y fermento de
actividad” (Sola-Morales, 2004, p.20).

Ademads, conviene establecer una relacion
con el concepto de Cullen (1974) sobre
urbanidad, por lo cual el potencial de “posesion”
de un lugar esta asociado a la cualidad de
“viscosidad” proporcionada. En otras palabras,
el concepto se refiere a la afabilidad urbana que

i el
7

el espacio ofrece para la permanencia y para el
movimiento en consonancia. Por consiguiente,
esta cualidad cuando alcanzada expande las
dinamicas del espacio a un perimetro mas
grande, potencializando la centralidad.

Situada en un area con altas densidades de
servicios, sumado al emplazamiento en una
importante plaza urbana de Sao Paulo, la
estacién Republica en cuanto a su condicion
de intercambio promueve la intensificacion de
los espacios colectivos, que ademas de sus
funciones convencionales pasan a agregar el
flujo proveniente del metro. Asi, la consolidacion
de una esquina metropolitana se encuentra
atrelada a la organizacion de los cruces en
distintas jerarquias de movilidad (peatonales,
vehiculares y sistema guiado), al paso que
la incorporacion del metro suele coordinar el
territorio sirviendo e impulsando la dinamica
local con nuevos personajes y oficios.

Figura 35: Seccion estacion Republica.
Elaboracién propia.
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Figura 36: Galeria subterranea de la estacion Republica, a la

izquierda el Museu de la Diversidad.

Figura 37: Feria de artesania en antigua calle frente al edificio

Caetano de Campos, convertida en calle peatonal.
Fuente: https://viatrolebus.com.br/2013/05/metro-divulga-
pequeno-video-da-construcao-da-estacao-republica/



3.4 HIGIENOPOLIS-MACKENZIE: un nuevo nudo para las islas
impermeables de la Consolacién

La estacion Higienopolis-Mackenzie (HM)
(2018), parte de la segunda fase de operacién
de la L4, manifiesta la vocacion del metro en
ampliar el acceso a importantes equipamientos
de caracter metropolitano. En este caso,
la estacidon se encuentra vinculada a una
universidad, la Universidade Presbiteriana
Mackenzie. El transbordo esta emplazado en
la calle Consolagao, via de cuatro pistas de
circulacion y alto trafico rodado que, por su rol
estructural de una radial-concéntrica, podria
elevarse a la categoria de avenida.

No obstante, la calidad vial se queda restringida
al flujo de los vehiculos, puesto que los peatones
se topan con grandes manzanas impermeables,
tiendas de comercio especifico, aceras
estrechas e irregulares y pocas oportunidades
de cruce transversal considerando su longitud,
aunque las paradas de autobus estén ubicadas
en el cantero central.

Ademas del campus universitario, la region
abarca otros equipamientos que se alcanzan
desde la estacion, pero que demuestran una
cierta dualidad en cuanto a su dotacién publica o
colectiva y a los espacios urbanos que ofrecen.

Figura 38: Mapa/planta de la estacién Higienopolis-
Mackenzie. Elaboracion propia. N
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Figura 39: Acceso principal de la estacion HM en la
esquina con la calle Piaui

Figura 40: Esquina expropiada para la construcion del
metro y cercada por paneles

Fuente: Fotografias de la autora
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La Universidad Mackenzie, de gestién privada,
que ocupa la manzana casi en su totalidad, ya
funcion6é como un campus abierto, de pasaje
peatonal libre, ofreciendo a los ciudadanos
servicios diversos relacionados a la educacion
dentro de sus limites. Sin embargo, hoy en dia
tiene sus puertas controladas con bloqueos que
limitan la entrada a los estudiantes, funcionarios
y visitantes debidamente identificados,
disminuyendo, asi, la integracion del recinto al
entorno.

Mas al sudeste, esta el Parque Augusta, un
terreno de 23.000m? ubicado en un area
privilegiada de la ciudad, que hasta 2012
fue utilizado como aparcamiento y tras la
reivindicacién popular se transformé en parque
urbano en el afo 2021. Al este de la estacién
se encuentra el Cementerio de la Consolagéao,
un hito en el tejido urbano, con altos muros que
descalifican su entorno convirtiéndolo en yermo
y ofreciendo riesgos para los peatones. Por fin,
al sur, hay el club particular de la Compania de
Agua del Estado, que divide la manzana con
una escuela publica, completando, asi, las islas
impermeables de la Consolagao.

La estacion HM esta rodeada por piezas
urbanas cerradas en si mismas, que no
presentan ningun indicativo de transformacion
a corto 0 medio plazo, mismo con la llegada
del metro en 2018 — excluyendo el Parque
Augusta, recién inaugurado. En cambio, las
pequenas edificaciones del comienzo del siglo
XX o los galpones de tiendas de automovil a
la deriva de la especulacion inmobiliaria estan,
paulatinamente, dando lugar a edificaciones
residenciales y de uso mixto, principalmente en
la extension de la via entre la estacion HM y Av.
Paulista.

La estacion se pone, principalmente, como
el acceso facilitado a la Universidad y a los
barrios adyacentes perpendiculares a la C.
Consolacdo. En la escala barrial, alejandose
de la “calle-avenida”, se encuentran actividades
urbanas e interacciones sociales intensificadas.
Hay pequefios comercios de calle, canteros

arborizados, servicios del cotidiano y espacios
culturales, en los que el caminar a pié se
convierte mas afable.

Con respecto a la infraestructura del
metro, de manera distinta a las estaciones
planteadas anteriormente que se proyectan
mayoritariamente en “volumen negativo”, la
estacion HM va a plantear una morfologia en
superficie con un “volumen positivo” — algo
que se vera mucho en los siguientes casos
de analisis del trabajo. Retomando la cuestion
de la estacion-edificio, que en la Luz es la
emblematica construccién del siglo XIX con su
carga simbdlica e identitaria, en la Consolagao

el cuerpo exterior se presenta como una nueva
edificacion aislada, sin integracion al entorno,
aun bastante configurado por los coches.

La implementacion del metro en esta area no
ha involucrado ningun tipo de proyecto urbano,
quedando limitado a un paisagismo precario.
En cuestiones operacionales, el volumen
exterior que se ve de la calle acoge oficinas
e instalaciones del metro y los conductos de
ventilacion en altura. El suelo urbano que
ocupa la estacion HM esta tomado por su masa
edificatoria, sin dejar espacio para que sucedan
usos espontaneos o aun recurrentes en estos
casos, como la actividad comercial informal.

Terreno expropiado
propriedad del Metrd
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las escaleras y los accesos por ascensor, ese
espacio libre pero controlado resulta en un “hall”
redundante a la vez que la mezanine bajo nivel
sigue concentrando las taquillas y los servicios
primarios del metro. La primera es prescindible,
la segunda no lo es. Es como si hubiera una
necesidad de acceder al sistema metro antes
mismo de bajar.

Si la superficie se encuentra, de cierta manera,
enclaustrada, en la que la universidad es casi
la unica impulsora de la dinamica activa y del
peatén en un radio de 600m, el subsuelo pone
en perspectiva un nuevo nudo territorial, puesto
que la estacion HM aguarda el intercambio conla
L6%. Por cuestiones topograficas y geoldgicas®,
los pasajeros del metro pasan por un largo
recorrido vertical de escaleras mecanicas
dispuestas en un vacio de configuracion
espacial cilindrica, que conectaran ocho pisos
hacia la planta baja de la ciudad.

El tdnel de la plataforma del metro, por su
vez, también presenta su mezanine sobre
el andén, que facilita los desplazamientos y
confiere sensacion de amplitud. Asi como en
la Republica, habra un piso entre andenes de
la L4 y la L6 para atender los flujos cruzados
de los intercambios. Ademas de las cuestiones
técnicas, la proximidad vertical que tendran los
andenes de las dos lineas podria explicarse
por el grado de intercambio de metro que esta
estacion va a acoger. La hipotesis es que, ante
una situacion de largas distancias inevitables,
ha sido priorizada la movilidad peatonal dentro
del sistema metro, considerando que el usuario
que llega a su destino pueda recorrer un camino
mas largo que aquel que hace el intercambio
entre lineas y que suele tener su tiempo de
viaje reducido al limite.

Todavia, en cambio a la estacién Republica,
que esta ubicada en un punto neuralgico de la
ciudad, redondeada de actividades diversas, la
estacién HM, aunque situada en un importante
eje vial, esta en medio de un entorno inmediato
de poca actividad urbana cuando comparada
a sus estaciones vecinas — sea de la L4 o de

toda la red. El entorno inmediato se vuelve
inseguro al peaton y el area urbana reservada a
los vehiculos es significativamente mas grande
en comparacion al espacio disponible para el
desplazamiento a pie o para las actividades
comerciales.

En ese caso, las esquinas metropolitanas del eje
de la calle-avenida estan en sus extremidades
(al final junto a la Av. Paulista y en su comienzo
cuando pincha el centro tradicional). El cruce
de la L4 con la L6 del metro (que conectara el
extremo norte de la ciudad a la regién central)
traera para el “territorio fijo” una “esquina
movil”®, creando, bajo tierra, la propia esquina
metropolitana de la Consolagdo. Completando
el peine de enlaces de la L4 y aumentando la
conectividad de la red, la estacion HM reafirma
el entonces seuddénimo “linea de la integracién”.

Figura 42: Calle Consolagéo y el acceso secundario de la
estacion HM al fondo

Figura 43: Paso peatonal en superfice por la
C.Consolagéo y el “volumen positivo” de la estacion HM
Figura 44: Paso peatonal subterraneo de la estacion bajo
la Calle Consolagdo

Figura 45: Mezanine sobre plataforma de embarque.
Fuente: Fotografias de la autora

Figura 46: Seccién tipo de las estaciones de la L4
construidas por el metodo NATM. Elaboracion propia.

36  Previsto para 2025.

37 Sera la estacion mas profunda de toda la red con
69m de profundidad.

38 En referéncia a Sola-Morales (2004, p.40)
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3.5 PAULISTA: estacién y avenida,
el binomio imperfecto®

El primer tramo de la L4 a entrar en operacion,
entre Av. Paulista y Av. Faria Lima, reafirma las
dos centralidades lineales de Sao Paulo, haciendo
redundante y permanente un trazado que hasta
entonces estaba conectado solamente por la
movilidad callejera. Bajo un “invisible sistema de
vias” (Lynch, 1998, p.93), la estacion Paulista se
encuentra en un “nudo de confluencia estratégico”,
asociada a un elemento clave en la superficie: la
avenida del mismo nombre.

En el entroncamiento de la C. Consolagao con la
Av. Paulista esta la estacién de la L4, poniendo en
evidencia el acceso y el fin de una zona de influencia
de la Av. Paulista. En mirada a vuelo de pgjaro, la
fuerza del dinamismo urbano se encuentra en el
sector sureste. Ubicado al noreste, el barrio del
Pacaembu se caracteriza por la monofuncionalidad
de viviendas unifamiliares de tipologia baja y calles
tortuosas y accidentadas, fruto de la geografia local.
Al noreste la vialidad lleva al centro y al suroeste
sigue en direccion al Rio Pinheiros.

La Av. Paulista, por otro lado, se encuentra en
el “espigdo central’*® al sureste, region dividida
geograficamente por dos cuencas hidrograficas. La
avenida simbolo de la ciudad ocupa lo que Cozen
llama de “marco morfolégico”. Segun el autor, este
concepto se refiere al antecedente del trazado
urbano definido por el contorno topografico y por
el conjunto de lineas que ejercen una influencia
morfoldgica sobre un sucesivo plan de urbanizacion
(Cozen citado por Mirales-Guasch, 2002, p.75).

Figura 47: Mapa/planta de la estacion Paulista.
Elaboracion propia.

39 Expresion tomada del libro de Carme Miralles-
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La esquina de la C. Consolagcdo con la Av.
Paulista revela la dicotomia de dos vias que
terminan en el mismo punto. La primera, una

radial central, caracterizada por grandes
manzanas impermeables, como planteado
anteriormente. La segunda, la columna

vertebral de Sao Paulo, con sus manzanas
“‘ensanchadas” y homogéneas, edificaciones
con basamentos comerciales, plantas bajas con
diversidad de servicios y espacios culturales y
una gran permeabilidad peatonal dentro de
cuadras y edificios, lo que Lima (2016) sefala
por el mas significativo centro lineal de Brasil,
“‘que constituye un espacio extremadamente
vibrante y de gran capacidad centripeta” (Lima,
2016, p.153).

Ademas, este nudo territorial abarca esquinas
superpuestas. En un nivel mas profundo estan
las galerias del metro que hacen el intercambio
entre L4 y L2 (la linea del eje de la Av. Paulista);
en el nivel intermedio se encuentra el tunel
vial semienterrado que desagua el flujo de
vehiculos de la Av. Paulista en la Av. Reboucas;
y finalmente, en superficie, la ciudad. En ese
escenario se identifican dos rangos, uno
de canales asociados exclusivamente a la
circulacion ininterrumpida (de personas y de
automoviles), otro donde estan distribuidas
las actividades por el territorio urbano. Asi, en
una jerarquia de sistemas de movilidad urbana,
los traficos concurrentes al lugar se organizan
verticalmente en estratos.

Paraddjicamente, el acceso al metro no esta
en la esquina, sino dislocado al noreste en la
calle Consolagao. Si bien, el acceso directo
entre L4 y Av. Paulista se hace por la galeria
de transferencia entre lineas, donde cruzan
cerca de 200 mil personas diariamente
(METRO-b, s.f.) y donde los usuarios pueden
alcanzar inmediatamente la Avenida por las
salidas de la estacién Consolagao de la L2.
Las mezanines continuan realizando la funcién
de recibir y traspasar el flujo venido de la
superficie y también de la galeria subterranea,
pero cada estacion (L2 y L4) tiene su propia
nave y mezanine. Aunque sean consideradas
56

estaciones de intercambio, se plantean como

piezas independientes, incluso, llevando
nombres distintos.
Por tratarse de una intervencidon reciente

(2010), el trazado de la L4 cruza tejidos
urbanos ya bastante consolidados y que
impiden la ejecucion del proyecto original, en el
cual la estacion Paulista tenia un acceso por la
esquina con la Av. Reboucas. Ademas, el tunel
de vehiculos inaugurado en 1972 concurre el
subsuelo con el metro, ocupando un lugar bajo
nivel que elimina la posibilidad de acceder
desde y para el metro por lo que seria el punto
mas nodal de esta esquina metropolitana: la isla
central — sacrificando asi su idénea ubicacion
autorreferencial.

Como en la estacion HM, los dos accesos
de L4 se proyectan en un cuerpo exterior en
lados opuestos a la via donde estan ubicadas,
todavia en este caso, la pieza se mezcla
morfolégicamente con su entorno, pegada y
alineada a las edificaciones vecinas. En otras
palabras, la estacidon-edificio se encuentra
“abrazada” por la masa edificatoria de la
manzana y el “volumen en positivo” se convierte
en “negativo” cuando se considera el plano
vertical.

Sin embargo, el alineamiento de fachadas
sigue la seccién viaria tipo de la C. Consolagéo,
que ofrece un escaso espacio publico para la
movilidad peatonal, dejando una desproporcién
entre acera y viario que se aproxima al 30%-
70% respectivamente. En cambio, laAv. Paulista
dispone de una seccién de calle como pocas en
la ciudad, con aceras de 5m de largo, ademas
de la diversidad de actividades y funciones
urbanas que acoge.

A la disparidad entre la urbanidad generada
entre Paulista y Consolagdo, se suma la
necesidad de tener el primer contacto con la
realidad urbana directamente en la Av. Paulista.
Todo esto crea una predisposicion general
para que los pasajeros del metro opten por
desplazarse mas de 360m bajo nivel por la
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Figura 48: Esquema de la malla urbana y la
permeabilidad de las manzanas en la C.Consolagdo x Av.
Paulista. Elaboracién propia.

Figura 49: Acceso principal de la estacién Paulista.
Fotografia de la autora.

Figura 50: Aéra de la esquina C.Consolagdo con la
Av.Paulista. Google Earth.
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Figura 51: Galeria de transferencia entre las estaciones
Paulista (L4) y Consolagéo (L2).
Fuente: Fotografia de la autora.

galeria de transferencia inerte, en cambio de
caminar por la ciudad activa en superficie, lo
que resulta en una concentracion de flujos y
la superdotacion de la misma, actualmente en
proyecto de expansion*'.

No obstante, se percibe una leve tendencia de
transformacion en este escenario, en el cual la
fuerza de la Av. Paulista se extiende hacia la
C. Consolacion y se verifican algunas iniciativas
publicas y privadas que buscan expandir la
permeabilidad dentro de la manzana — como
el edificio que permite el paso hacia la Av.
Angelica, la reactivacion del Cine Belas Artes y
la construccion del Instituto Moreira Sales con
un nuevo concepto de “térreo elevado”.

La influencia de la dinamica de la centralidad
lineal invade también el térreo de la propia
estacion-edificio Paulista que, asi como la

Figura 52: Seccion esquema de la estacion

Paulista. Elaboracion propia. ’

HM tiene los dos pisos recibidores — térreo
y mezanine. Ofreciendo un nuevo rol a ese
espacio redundante a nivel de la calle, fue
implementado en 2019 dentro del recinto un
area de convivencia con proyecto paisajistico,
mobiliario urbano y servicio de wifi gratuito,
como la planta baja que ofrecen los edificios
de la Avenida. Son intervenciones como esta
que comprueban el potencial de los espacios
libres adyacentes a las bajadas al metro
para la permanencia, encuentro y acogida,
privilegiando el uso compartido de los espacios
publicos vinculados a las infraestructuras de
movilidad.

41 Esta siendo estudiado una segunda galeria
de transferencia entre L2 y L4 para acoger el flujo
de ida, en cuanto la existente acoge el flujo de volta
(METRO-b).

Figura 53: Mezanine de la plataforma de la estacion
Paulista. Fuente: Fotografia de la autora.
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Figura 54: Interior de la estacion Paulista, el recibidor al
nivel de la calle.

Figura 55: Interior de la estacion Paulista, las mezanines
hacia el subsuelo.

Fuente: Fotagrafias de la autora
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Se reconoce, asi, que la estacion de la L4,
ademas de ser un atributo autorreferencial
de la Av. Paulista, es una extension de ella,
cargando consigo la representatividad de esta
centralidad y la posibilidad de regeneracion
urbana e intensificacion de las interacciones
sociales donde estan insertadas. Lo que antes
se manifestaba como un rincon puramente
infraestructural, de confluencia de grandes vias
(Av. Rebougas, Av. Dr. Arnaldo, C. Consolagao,
Av. Paulista), pasa a atraer cada vez mas
actividades urbanas diversas e informales.

Sobre las  esquinas  morfolégicamente
singulares como esta, Leal sefala que se
hacen registros en la memoria de las personas
“no por sus méritos arquitecténicos, sino por el
lugar en el que se encuentran y que resaltan
con su ubicacién” (en Sola-Morales, 2004,
p.200). Incorporar estaciones de metro en
estos territorios significa incorporar la escala
del peatdén en esa esquina infraestructural y
metropolitana.
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3.6 OSCAR FREIRE Y FRADIQUE COUTINHO: lugares para el comercio

Con el objetivo de tener intervalos mas o menos
uniformes entre los enlaces del sistema metro,
algunas estaciones se proyectan en superficie
a lo largo del trazado de una linea subterranea
para garantizar “la red de relaciones urbanas”
(Moreno Sanz, 2014, p.23). Son estaciones de
medio de linea que tampoco tienen un gran flujo
de embarque y desembarque de pasajeros, pero
que aun asi, estan estratégicamente ubicadas
en calles de potencial caracter metropolitano,
agregando nudos vy territorios a la red de
movilidad citadina.

Es el caso de las estaciones Fradique Coutinho
(FC) y Oscar Freire (OF), parte del segundo
tramo inaugurado de la L4, que se encuentran
en areas con una malla urbana ya consolidada,
todavia en proceso de verticalizacion que se
intensifica con la recién llegada del metro en
la region (2014 y 2018, respectivamente).
Estos lugares presentan un gran indicio de
transformacion en el pasaje urbano que ya se
percibe en la ultima década*.

Estas dos estaciones estan situadas en los
bordes de la Av. Dr. Reboucga, que atiende un
alto flujo de la movilidad individual y colectiva
metropolitana — una de las troncales del
sistema radial concéntrico de los afos 1930
responsable por la conexién de la Av. Paulista
con la via expresa Marginal Pinheiros. Como
un peine, salen de la avenida calles con bajas
edificaciones comerciales y de servicios del
cotidiano, pero a medida que se alejan de la
troncal se vuelven calles casi residenciales,
mezclando tipologias de baja, media y mas
recientemente de alta densidad.

Sin embargo, algunas de esas vias afluentes
se ponen en evidencia por su caracter
predominantemente comercial y de significativo
flujo peatonal. Como es el caso de la Calle
dos Pinheiros, donde se encuentra la estacion
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Fradique Coutinho, y un trozo de la Calle Oscar
Freire, donde esta la estacion con el mismo
nombre en la esquina con la Av. Reboucas.

Aunque la C.Pinheiros esté trazada enlos mapas
desde 1905 (SMUL, 1905) como la conexion
directa entre la region central urbanizada y
el territorio interurbano y mercantil del barrio
Pinheiros, la via solo se destaca tras el anuncio
de que el Metr6 haria ahi una parada. Esto es
porque la C.Pinheiros tuvo un papel secundario
en medio de dos vias principales de comercio y
circulacion de vehiculos (C. Teodoro Sampaio
y Av. Rebougas) hasta comienzos del siglo XXI.
La visibilidad de la C.Pinheiros vino junto con la
presencia del metro en la década de 2010.

De manera distinta , la C. Oscar Freire adquiere
alto valor social y comercial ya en los afios 1980
tras la urbanizacion de los “barrios jardines™?
y posterior instalacién de tiendas de lujo. El
perimetro cerca de la C. Augusta en 1990 pasa
a acoger tiendas de marca de disefiadores
nacionales e internacionales. El reconocimiento
como calle de articulos de lujo atrae en 2006
inversiones publicas y privadas a fin de elevar
el paisaje “a nivel’ de los ciudadanos que la
ocupan: entre las calles Melo Alves y Padre
Jodo Manoel hubo el mejoramiento de la
seccion vial, con mobiliario urbano, proyecto
paisajistico, postes eliminados con el cableado
eléctrico pasado al sistema subterraneo (caso
raro y electivo en la ciudad).

En la actual coyuntura, para orientar tanto el
crecimiento urbano como el desarrollo local
de manera mas equitativa, el Plan Director
Estratégico (PDE-2014) y la nueva Ley de
Zonificacion  (2016) buscaron incorporar,
entre otros, el concepto de densificacion en
funcion del sistema de transporte colectivo*.
Ya con la implementacién de carriles bus en la
Av.Reboucas y C.Consolacao desde 2006, la
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franja urbana de este eje empieza a acelerar
su proceso de verticalizacion, que se intensifica
con la llegada de la L4.

Sin embargo, este cuadrante presenta una
caracteristica particular, mientras que las
manzanas a la izquierda de la Av. Reboucgas se
encuentran en libre proceso de densificacion.
A la derecha estan los barrios jardines de
baja y media densidad, areas protegidas
por el Conselho de Defesa do Patriménio
Histérico, Arqueoldgico, Artistico e Turistico
do Estado (Condephaat). Por contener piezas
representativas del proceso de urbanizacion de
determinada época (Sao Paulo, 2014, p. 65),
estos barrios tienen restricciones al desarrollo
edificatorio (altura construida limitada a 10m
para nuevas construcciones y prohibicion de
parcelamiento de terrenos). En consecuencia,
mientras que un lado de la Avenida sigue como
un conjunto urbano inmovilizado, el otro expone
la metropolis en continua transformacion y
verticalizacion, rompiendo con la “unidad
urbana preexistente” (Cullen, 1974) horizontal
caracteristica del area que se ha mantenido por
mas de medio siglo.

Figura 56: Cuadrante de la estacién Fradique Coutinho.
Figura 57: Cuadrante de la estaciéon Oscar Freire.
Notaciones de la autora sobre imagen de Google Earth.

Este contraste resulta en la distribucién desigual
de actividades por el area y en el crecimiento
urbano sin visidon de conjunto, dejado a la
fuerza del mercado inmobiliario. En la practica,
el crecimiento de inmuebles de ambito privado
ha sido mucho mayor que la abertura de
espacios libres o inversiones publicas. Esto
demuestra que la planificacion de los sistemas
de transporte carecen de proyectos urbanos
que garanticen sus nuevas relaciones con la
ciudad.

42  Mirar el articulo de Oliveira (2020).

43  Promovidos por la Companhia City entre los
afos 1916 y 1961 los “barrios jardines” tuvieron
influencia del urbanismo anglo-americano basados
en planes del idealizador Barry Parker.

44 Basado en el modelo DOT “Desarrollo Orienta-
do al Transporte”, que plantea el estimulo a la den-
sificacion en las cercanias del transporte publico de
alta y media capacidad. En el PDE-SP, esta estrate-
gia se convierte en los “Ejes de Estructuracion de la
Transformacion Urbana” (EETU), que comprenden
las manzanas dentro de un radio de 400m a partir
de las estaciones de metro y tren, y una franja de
150m de cada lado de los carriles bus.
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Figura 58: Los dos accesos de la estacion FC en lados
opuestos de la calle Pinheiros

Figura 59: Acceso principal de la estaciéon FC

Figura 60: Interior del acceso secundaria estacion FC
Fuente: Fotografias de la autora
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Frente a ese escenario, se percibe el interés
de la gestion del Metrd en prever una posible
volumetria edificatoria en los entornos de
las estaciones FC y OF y en reproducir una
arquitectura del Metr6 que futuramente se
encaje en el paisaje. Situadas en areas
privilegiadas de la ciudad y en emplazamientos
de esquina, las estaciones se caracterizan
por la tipologia estacion-edificio, sin promover
grandes intervenciones urbanisticas que
contribuyan a la calificacion local.

En el caso de la estacion FC, la morfologia esta
relacionada con el emplazamiento. Son dos
galpones de poca expresividad arquitectonica
— salvo los colores caracteristicos del metro —,
uno a cada lado de la calle Pinheiros, con aceras
mas largas, mobiliario urbano y restaurantes
atraidos por la presencia del metro. Por
supuesto, la calle Pinheiros, que se pone casi
como una paralela local de la Av. Rebougas, se
presenta con una escala urbana proporcional a
la escala del peaton. El acceso por la esquina
con la calle Fradique Coutinho tiene una altura
baja, casi imperceptible al lado del alto edificio
vecino, pero de la misma altura de las viviendas
que, en su mayoria, ya cambiaron su programa
para restaurantes o tiendas. Con la estacion-
edificio se pierde la oportunidad de abrir la
esquina a un espacio publico abierto y de uso
indeterminado, ya que el cuerpo edificado se
limita a indicar los confines de la estacion.

Ademas de esto, el acceso opuesto se plantea
como un cubo aterrizado en medio ala manzana,
con fachadas laterales ciegas a la espera de
futuras edificaciones que sustituiran las bajas
viviendas actuales y que han de “abrazar’ la
estacion, como sucede en la Paulista. Si en la
Paulista el equipamiento es el nuevo elemento
que se “encaja” en el hueco de la manzana
consolidada, aqui la estacién es el atributo
inductor de la transformacion, en la cual la pieza
supone un nuevo entorno edificatorio, distinto
del existente e incentivado por las nuevas
directrices urbanisticas del PDE.

Figura 61: Mapa/planta y esquema de la estacion
Fradique Coutinho. Elaboracién propia
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Figura 62: Los dos accesos de la estacion OF en lados
opuestos de la Av. Reboucgas

Figura 63: Acceso secundario de la estacion OF

Figura 64: Exterior del acesso principal de la estacion OF
en la calle Oscar Freire.

Fuente: Fotografias de la autora
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En particular, el hecho de utilizar la iluminacién
natural no es empleado, dejando de aprovechar
uno de los artificios que componen laintegraciéon
subsuelo y superficie en otras estaciones de la
L4. El piso de la estacion en nivel de la calle
es un recinto cubierto con los accesos de
las escaleras y ascensores, portandose, de
igual modo a la HM y a la Paulista, como un
recibidor redundante, puesto que los servicios
se concentran en la mezanine bajo nivel.

En comparacién, el escenario donde se ubica
la estacion OF es un poco distinto a la medida
que el transbordo sucede exactamente en la Av.
Dr. Rebougas, via programada para el transito
del automovil. La implantaciéon de la estacion
permiti6 una readecuacion de la esquina sur
(donde esta la estacion-edificio mas grande),
en la que antes habia un acceso vial de la
Avenida a la via perpendicular C.Oscar Freire.
Anadiendo espacio de acera, la esquina
ocupada por los coches se convierte con el
metro en acera ocupada por la gente.

Es precisamente en la acera ampliada donde
se concentran las actividades vinculadas al
flujo de personas, como el comercio informal.
Los volumenes redondeados de las estaciones
acompafan la curvatura de los cruces, el lado
impar abriga la edificacion mayor, que a su
vez abriga las instalaciones administrativas
del Metré. Ya en el lado par de la Av.Reboucas
hay un volumen para el escape de aire y los
accesos secundarios que acompanan la calle
accidentada en transversal.

En esta estacidn-edificio el hecho de aprovechar
la luz natural se traduce con la fachada de
cristal y con aperturas entre los niveles que
bajan desde la superficie hasta la mezanine de
control, permitiendo también una vision general
de las areas de circulacion dentro del cuerpo
de la edificaciéon. Es decir, el piso al nivel de la
calle es dividido en mezanines en medio niveles
para hacer una transicion menos abrupta entre
superficie y subsuelo, permitiendo un recorrido
mas continuado y que poco a poco pierde la
iluminacion natural.

Figura 65: Mapa/planta y esquema de la estaciéon Oscar
Freire. Elaboracion propia

E} Acessa a b estacidn de metro

@ Parada de autobis
[ ] Planta baja de la estacion de metro
== = == Proyeccion estacién subterrines

Area demalida para el desarrollo de nuevas
propriedades privadas

- Flanta baja semipublica
- Acera con actividad en planta baja
Masa edificada de baja altura

Edificaciones altas



Lo que se argumenta ante esta situacion es la
capacidad — o discapacidad — de la arquitectura
de relacionarse con el entorno y de incorporar
la escala humana en el espacio de la movilidad,
inicialmente orientado al vehiculo. Como sefala
Moreno Sanz “la calidad del nudo, mas alla de la
gestion del trafico depende de la capacidad de
poner en relacion flujos de naturaleza diversa,
en definitiva, de propiciar el contacto entre
diferentes tipos de movilidad.” (2014, p.47). Lo
que en escala territorial es un punto mas de
comunicacion entre movilidad subterranea vy
superficie, a escala local “la resolucién formal
del cruce puede convertirse en un elemento
iconico para la colectividad social” (ibidem,
p.23).

En ambos casos, la ubicacion en esquina
viabiliza un nuevo espacio colectivo, que
se queda enclaustrado por los limites

arquitecténicos de la estacidon del metro.
Frente a un territorio construido y en proceso
de densificacion, se pierde la oportunidad de
crear un espacio disponible para ser ocupado
por acontecimientos no planeados y/o servicios
del cotidiano.

Aunque se busque en el planeamiento asociar el
modelo DOT a incentivos de calificacion de los
espacios publicos y a la coherencia del uso de
suelo urbano — lo que seria el punto clave para
la produccion de urbanidad (PDE, 2014) — la
realidad revela que, en general, estos entornos
se quedan a manos del mercado inmobiliario,
sin un control efectivo del espacio generado y
sin poder garantizar la urbanidad deseada.

En resumen, se puede comprender la
estructuracion del territorio de las estaciones FC
y OF por la implantacion de sus infraestructuras.
Primero las redes callejeras, siendo la Awv.
Reboucas el principal eje ordenador del
cuadrante, después, las estaciones de metro,
inductoras de la movilidad peatonal y también
de una nueva morfologia urbana de media/alta
densidad en el perimetro — consecuencia de las
nuevas reglas del PDE.

Distintas de otras estaciones donde el
escenario preexistente al Metrd demandaba
con cierta urgencia un punto de parada del
sistema de movilidad rapida de alta capacidad,
las estaciones de medio de linea, en general,
son los atributos mas referenciales del lugar.
Tienen el rol de incluir el territorio en potencial
donde estan en el “mapa mental” (Ordofiez
en Parcerisa y Rubert, 2002, p. 28) de los
ciudadanos.

Figura 66: Interior de la estacion OF y las
mezanines en medio nivel. Fotografia de la autora
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3.7 PINHEIROSY FARIA LIMA: de barrio mercantil
a rincén metropolitano
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En primer lugar correspondiendo al rio y en
segundo a los caminos hacia al interior, la
region de Pinheiros siempre estuvo vinculada
al intenso flujo urbano. intimamente asociado al
abastecimiento de la ciudad, la zona establecia
la conexién entre el interior agrario y el centro
urbano de S&o Paulo, siendo el Largo da Batata
el lugar de almacenamiento, mercantilizacion y
distribucion de las mercancias.

Se establece, entonces, una relacion entre
puntos del territorio, lo que Moreno Sanz (2014)
plantea ser el origen de las redes de movilidad
“expresadas mediante flujos y materializadas
a través de la infraestructura de transporte”.
Analogamente, la “red urbana es la expresion
sobre un territorio de las relaciones entre
movilidad y actividad” (2014, p.51), por lo que
hizo surgir a finales del siglo XIX el propio barrio
de Pinheiros y elementos viales suburbanos.

En efecto, Petrone (1963) relata que la region
de Pinheiros ha disfrutado desde temprano
su condicion de “localidad-puente”, ya que el
primer puente en atravesar el Rio Pinheiros fue

construido ahi en el siglo XVIII, colaborando
para que el territorio suburbano se convirtiera
en lugar de pasaje y permanencia (Petrone,
1963). Ese trayecto que continuaba hacia el
centro tradicional de la villa es el camino que
hoy cumple el recorrido de la L4.

En continuo desarrollo econémico, el area
que comprende las estaciones Pinheiros y
Faria Lima (FL) ha sufrido transformaciones
urbanas a lo largo de los dos ultimos siglos que
caracterizaron y descaracterizaron su condicion
local de barrio. A comienzos del siglo XX los
tranvias reforzaron la conexion interurbana,
reduciendo su condicion de periferia e
impulsando el desarrollo local. A partir de la
década de 1960, el eje Av. Faria Lima — Av.
Berrini pasa a acoger el centro financeiro de
Sao Paulo, lo que resulta también en cambios
morfoldgicos y sociales en sus alrededores.

A finales del siglo es inaugurada la estacion de
ferrocarril metropolitano (1981) a los margenes
del rio Pinheiros, mientras el Largo da Batata,
lugar de encuentro e intercambio promovido

Figura 68: Esquema de la malla urbana en torno de las estaciones
Pinheiros y Faria Lima en 2001, antes de la OUFL. Elaboracién propia.

autobus

por el ambito mercantil, es ocupado por una
terminal de autobuses (1990), sacrificando la
calidad urbana del espacio y de las actividades
populares que sucedian ahi. Ante este
escenario, es aprobado un proyecto urbano
para la “reconversién del Largo da Batata”
basado en el instrumento “Operaciones Urbanas
Consorciadas” del PDE.

La entonces “Operacion Urbana Faria Lima”
(OUFL) (2001), la primera de este tipo en Sao
Paulo, buscaba implementar mejoramientos
publicos para todo el eje de la avenida con el
mismo nombre, incluyendo el proyecto de las
dos estaciones de metro. La OUFL previa, por
medio de un concurso publico y financiacion
publico-privada, implementar proyectos
arquitecténicos y paisajisticos de iluminacion,
mobiliario urbano y equipamientos culturales
en la nueva plaza. La terminal de autobuses
seria trasladada a las cercanias de la estacion
de ferrocarril, constituyendo asi, con la futura
estaciéon de metro Pinheiros, una infraestructura
intermodal.
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Figura 69: Terminal de autobus

en Largo da Batata en los afios

1980. Fuente: Silva (2018).

El proyecto urbano concebido proponia la
renovacion del largo como nueva centralidad
metropolitana a la vez que recupera el lugar
de identidad y de encuentro del barrio*. Sin
embargo, el proyecto ha sido implementado
parcialmente y modificado por la administracion
publica. Por la imposibilidad de expropiar un
terreno de 10mil m? en la parcela nordeste de
la Av. Faria Lima, también ha sido descartado
el programa cultural previsto que, si ejecutado,
totalizaria la manzana como espacio publico,
integrandola con el Mercado Municipal de
Pinheiros.

El resultado entregado — diez afios después
de lo previsto, junto a la estacion FL (2010)
—, incompleto y distinto en comparacion a lo
concebido comprendia una plaza arida, sin
mobiliario urbano y con vegetacion nueva
y escasa. Por otro lado, la OUFL posibilitd la
remodelaciéon de manzanas y reordenaciéon de
flujos viales, buscando jerarquizar el espacio de
la movilidad.

45  Sobre el partido urbanistico Tito Livio co-
menta que el proyecto ha sido pensado para
concentrar servicios, comercio, viviendas y
espacios culturales, acogiendo la historia de la
region. Sobre el paisajismo, el concepto origi-
nal tenia una cubierta vegetal de suelo, por lo
cual el antiguo eje de la calle Cardeal Arcover-
de tendria continuidad en la plaza por una ala-
meda formada por lineas de arvores, simbolo
de los caminos pre-coloniales y de las rutas
bandeiristas del siglo XIX. Todavia, se verifica
que en la practica esa directriz ha sido imple-
mentada muy precariamente. (SAAP, 2013)




La calle Martin Carrasco se convirtié en calle
peatonal, integrando los bares y restaurantes
de la manzana edificada al Largo da Batata, asi
como la calle entre el Largo dos Pinheiros y la
Parroquia Nossa Senhora de Monte Serrate.
Por ello, la calle Berel Aizenstein pasé a acoger
los flujos en un nuevo trazado que continua
en la calle Cardeal Arcoverde. En la plaza al
nordeste de la Avenida también se ha hecho
la reorganizacion de la malla urbana para
disminuir los cruces de automovil en un radio
de 400m de la estacion FL y resultando, al todo,
cerca de 44.000m? de area publica.

La estacion FL, asi como las anteriores
planteadas, tiene dos accesos, uno a cada lado
del eje estructural de laAv. Faria Lima, facilitando
la comunicacion tanto con la regién comercial
de la calle Teodoro Sampaio, como con la zona
bohemia al este de la estacion. Muy similar a
la estacion de metro de la Luz, se materializa
en pequefas edificaciones suficientes para
comportar las escaleras y ascensores, sin
grandes volumenes arquitectonicos externos.

Se conforma como una estacion-plaza a medida
que los sencillos accesos al sistema se hacen
por el “nuevo” Largo da Batata — que ya ha sido
area mercantil (1920), terminal de autobuses
(1991) y ahora plaza.

Bajando a la mezanine, se encuentra un amplio
recibidor que funciona como una plaza a bajo
nivel, con servicios de comercio y alimentacién
rapida. Sin embargo, el cuerpo subterraneo de
la estacion no esta abierto al espacio de la plaza
en superficie, los puntos de contacto entre ellos
se restringen a los dos pequenos accesos que
se vuelven, nuevamente, a la avenida y no a la
plaza. De ese modo, renuncian la oportunidad
de articular mas continuamente los flujos
peatonales provenientes de la intensa dinamica
urbana en superficie, como se hizo en las
estaciones-plaza de la L1 ante las directrices
de Fragelli.

A pesar de ello, el punto de transbordo
en el Largo da Batata atribuye al local la
propiedad de nudo aunque no sea estacion

correspondiente de lineas. Esto porque es
palco de las interacciones sociales, de la
mixticidad de construcciones, de espacios,
actividades y flujos, y esta conectada con la red
de movilidad metropolitana, consolidandose
como centralidad. Aumentando el movimiento
de personas al local, la apropiacion de la
plaza sucede por la fuerza popular que atrae
un aglutinador de funciones metropolitanas
sumada a la escasez de espacios publicos de
calidad en la ciudad.

La consolidacion de este nudo se hace
en complementariedad con la estacion de
intercambio Pinheiros a 750m de distancia — o
10 minutos a pie en superficie. Este especial
rincon infraestructural abarca, ademas del
acceso al metro, la terminal suburbana de
autobuses y la estacion de ferrocarril que,
acompanando los margenes del rio, conecta
territorios municipales al sur y metropolitanos al
norte de S&o Paulo. Sumando el carril bici en
camino paralelo al ferrocarril y el aparcamiento
subterraneo de 403 plazas, se concentran en
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Figura 70: Esquema de la malla
urbana en torno de las estaciones
Pinheiros y Faria Lima en 2011,
posteriormente a la inauguracion
de las dichas estaciones.
Elaboracién propia.

Figura 71: Acceso de la estacién Faria Lima por el Largo da Batata.
Fuente: https.//www.guiadasemana.com.br/sao-paulo/na-cidade/
estabelecimento/estacao-faria-lima

Figura 72: Mezanine recibidora. Acervo: Tetra Projetos

Figura 73: Largo da Batata. Acervo: Miguel Garcia
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un unico rincén todos los sistemas de movilidad
urbana de Sao Paulo en direccion a todos los
puntos cardinales. Es por esas razones que se
explica el alto indice de flujo de pasajeros en
este transbordo — cerca de 150.000 por dia.

La implementacion de la estacion Pinheiros
también resulté en la transformacion de la
manzana donde esta ubicada, que recibio la
terminal de autobuses con una cubierta de
8.000m? y la estacion del metro. El cuerpo
exterior redondeado de la ultima sigue la
geometria del pozo de 33m de profundidad —
consecuencia del emplazamiento cerca del rio
— donde la circulacion vertical recibe luz natural
proveniente de la cubierta y de las fachadas de
cristal de la estacion-edificio.

Al otro lado de la Av.Nacbes Unidas (Marginal
Pinheiros) — autopista segregada de automovil
concebida en los afos 1950 por Robert Moses*®
— esta la estacion de tren. La presencia de

esta arteria vial sacrifica el paso peatonal en
superficie entre tejido urbano y los margenes del
rio, lo que resulta en un nuevo puente elevado
de 56,5m, protegido por cubierta y fachadas
laterales, entre estaciones de tren y metro.
La antigua pasarela de 1983 del ferrocarril se
queda obsoleta, privando al pasajero un paso
directo entre tren y terminal de autobuses,
volviendo la estacion-edificio del metro la pieza
central del engranaje.

Si bien la conexidn tren-metro-bus se hace de
manera integrada, el recorrido peatonal entre
ellos se convierte en largas bajadas y subidas
por escaleras mecanicas 0 ascensores,
aumentando el tiempo de desplazamiento del
usuario de la red, lo que Parcerisa y Rubert
sefalan afectar la eficiencia del sistema pues “la
correspondencia entre estaciones de distintas
lineas debe producirse con la maxima facilidad,
al objeto de optimizar el potencial de la red.”
(2002, p 13). “los tiempos de correspondencia

I

Figura 74: Mezanine superior de transferencia de
la estacion Pinheiros.

Figura 75: Acceso de la estacion Pinheiros
Fuente: https.//www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/
secretarias/comunicacao/

46 Moses, a pedidos del ayuntamiento local, pre-
senta para Sdo Paulo el concepto de vias expresas
implementadas en las ciudades norteamericanas y
basadas en las radiales del Plan de Avenidas.




son un factor clave en las pérdidas de carga”

Teniendo en cuenta lo mencionado, se comparte
el entendimiento de Lynch (1998) sobre los
nudos urbanos para poner en relacion las dos
estaciones vecinas y complementarias. El autor
explica que los nudos “al igual que los barrios,
pueden ser introvertidos o extrovertidos” (1998,
p.98), siendo el primero de poco sentido de
la direcciéon a quien se encuentra en él, y en
el segundo las direcciones generales estan
explicitadas y nitidas las conexiones.

A la escala territorial, la estacion-edificio
Pinheiros es extrovertida, entroncamiento de la
movilidad metropolitana y punto de referencia
a los ciudadanos en el mapa del transporte,
mientras que la estacion FL esta vuelta a la
dinamica que sucede en su radio de alcance
peatonal. Ya a la escala local, el papel se
invierte, y el rincén infraestructural de Pinheiros
se plantea como un equipamiento circunscrito
poco articulado con su entorno inmediato, a
la vez que la estacion-plaza FL manifiesta
la disposicion expansiva de una centralidad
metropolitana.

Asi, pese los lapsos de planeamiento y
ejecucion, el éxito del metro en esa region se
explica, ademas del entorno multifuncional, por
la eficiencia de la correspondencia entre los
nudos: “las estructuras urbanas funcionales
son aquellas que concentran pares de nudos
complementarios, mientras que las estructuras
disfuncionales acumulan nudos equivalentes”
(Moreno Sanz, 2014, p.51). Desde esta
perspectiva la pareja de estaciones en la
region de Pinheiros se vuelve un gran rincon
metropolitano, lo que explica la proximidad de
ambas en el territorio, siendo las mas préximas
entre si en la L4.

A pesar de las transformaciones, se puede
afirmar que la regién mantuvo la cualidad
de ‘“localidad-puente” que Pretone (1963)
plantea. La evolucion de este territorio esta
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intrinsecamente vinculada a las posibilidades
y potencialidades del suelo urbano y sus
conexiones con la metropolis. En ese sentido,
los nudos de transporte atraen y potencializan
el territorio en red y, mas alla de superar el
rio, lo que el metro hace con excelencia, las
estaciones Pinheiros y FL en conjunto contindan
aglomerando actividades por su localizacion y
haciendo los puentes entre lugar y metrépolis.
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Figura 76: Aérea de la estacion Pinheiros.
Google Earth

Figura 77: Aérea de la estacion Faria Lima.
Google Earth
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3.8 BUTANTA Y SAO PAULO-MORUMBI: agregando territorios Sy Y

El proceso de expansion de la metrépolis esta
vinculado a la capacidad de absorbery conectar
territorios constituyendo una densa red urbana,
donde se aglomeran las principales actividades
y empleos de una region. Un terreno solo puede
ser considerado suelo urbano si es accesible

. < : : (Villaga, 2001), analogamente, un area solo
=2 Sl a puede ser considerada metropolitana si esta
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Figura 78: Cuadrante de la estacién Sédo Paulo-Morumbi.
Figura 79: Cuadrante de la estacién Butana.
Notaciones de la autora sobre imagen de Google Earth.
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ante la red de movilidad, se hacen definiciones
basadas en la conectividad del territorio (Moreno
Sanz,2014): la presencia de estaciones de metro
en barrios mas alejados del centro confiere a
la regién un lugar privilegiado en el mapa de
la metropolis, ampliando sus conexiones con
ella. Es el caso de las estaciones Butanta y
Sao Paulo-Morumbi (SPM), que se ubican
en zonas orbitales al centro expandido de la
ciudad donde, finalmente, la L4 atraviesa el rio
Pinheiros y dota estos lugares con el sistema
de transporte rapido de alta capacidad.

En los afnos 1980 en Sao Paulo, la periferia
empieza a demostrar un crecimiento
demografico muy superior a otras regiones,
mientras que el area central llega a presentar
tasas de crecimiento negativas entre los afos
1980-90. Se observa una alteracion en el patron
de desarrollo urbano, la mancha urbana se frena
y los barrios periféricos absorben la densidad
poblacional del municipio. En ese momento la
planificacién del sistema de transporte por el
poder publico se fija en solucionar la congestién
en las regiones centrales y atender los territorios
orbitales mas densificados — antes servidos
solo por el sistema colectivo de autobuses. Las
periferias mas carentes pasan a ser atendidas
paulatinamente por las dos primeras lineas del
Metrd, la L1 en sentido norte-sur y la L3 en
sentido centro-este.

LaprolongaciondelalL4 alaregion sureste, pese
la tardanza, ha sido fundamental puesto que
conecta los territorios orbitales a los territorios
de concentracion de empleo formal (centro
tradicional y centro expandido). Estos barrios
donde se ubican las estaciones Butanta (2011)
y SP-Morumbi (SPM) (2018) son territorios
urbanizados que aun no estan consolidados,
lo que posibilita mas expropiaciones y ciertas
reordenaciones de tejido urbanos para
implementacion de proyectos urbanos.

Ademas del potencial de la region, el
emplazamiento de esta infraestructura de
movilidad esta, también, relacionado con
equipamientos urbanos: a 1km de la primera
esta la Universidad de Sao Paulo (USP) y a
1,5km dela segunda, el Estadio Deportivo Cicero
Pompeu de Toledo. Equipamientos que atraen
altos flujos de ciudadanos y que se alcanzan
facilmente por bus o a pie (respectivamente, 15
y 20 minutos caminando) desde el Metré.

Aunque topolégicamente analogas en la
linea, los proyectos tienen dos aportaciones
distintas. La estacién Butanta hace parte de
la primera fase de implementacién de la L4,
en una necesidad improrrogable de conectar

el territorio dividido por el rio. Mientras que la
estacién SPM ha sido inaugurada en 2018, con
el objetivo de prolongar el trazado de la linea
hacia los territorios metropolitanos, es a partir de
este nudo que salen los autobuses suburbanos
en direcciéon a Taboao da Serra.

En relacion al emplazamiento, la construccion
de la estacion Butanta posibilitd la expropiacion
y reconfiguracion de casi toda la manzana a fin
de agregar el metro y la terminal regional de
bus, ordenando sus flujos con nuevas calles
internas. Ademas de los dos accesos en lados
opuestos de laAv. Dr. Vital Brasil, caracteristicos
de la L4, hay un tercero vinculado la terminal
de autobuses, que también concentra lineas
circulares hacia la Universidad de Sao Paulo.

La entrada principal del metro ocupa una
seccion entera de la manzana segmentada
y es donde esta el cuerpo subterraneo de la
estacién. La pieza mas grande expresa el partido
arquitecténico de la mayoria de sus estaciones
vecinas contemporaneas: un volumen positivo
de geometria simple y con ventanas cenitales
marcando el espacio de circulacion subterraneo;
un volumen en negativo de geometria
coherente al sistema constructivo, que busca
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una materialidad de percepcion sencilla y, en et T
cuestiones practicas, de mayor durabilidad y i L
mantenimiento. Cuando fue inaugurada, en
2011, la edificacion se hizo desmedida ante el
entorno residencial de tipologia baja del barrio.
Pero, diez afos después, ya se percibe una
morfologia urbana en verticalizacion, por la
cual la estacion-edificio se quedara camuflada
entre algunos altos edificios de materialidad
contemporanea a la suya.

A pesar de la reconfiguracion de la manzana,
el proyecto de la estacion se limitdé a organizar
las infraestructuras de transporte sin considerar
un proyecto urbano. La integracion de la cuadra
con la plaza Valdemar Ortiz se quedo deficiente
a la medida que el ha sido implementado junto
al terminal una reja para proteger y organizar
los desplazamientos peatonales en este sector.
En otras palabras, con la posibilidad de agregar
la plaza al espacio de la movilidad, se creo, en
cambio, un nuevo obstaculo.

Otra evidencia practica es la carencia de
mobiliario urbano en el largo espacio de acera
en la calle Pirajussara, que da acceso directo
del metro a la parada de autobuses. Debido a la
concentracion de lineas que recogen pasajeros,
este espacio estda comunmente ocupado vy
enteramente lleno en las horas punta, con una
fuerte presencia de comerciantes informales.
Hasta el afio 2020, la estacion-edificio ofrecia
un hueco cubierto como una extension de la
acera. De manera reciente, ese espacio ha
sido tomado por pequefas tiendas de iniciativa
privada, eliminando el Unico lugar que protegia
a los usuarios.
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bus se hace de manera directa por la pequefia ' ! ' h
pieza rectangular al interior de la manzana, no

Figura 83: Mapa/planta y esquema de la estacién Butanta. Elaboracioén propia E} Acesso 3 la estaciin de metro

obstante se escapa el enlace de la terminal con @ Paraca de autcobis
Su entorno urbano, pueStO que IOS accesos a \‘) |:| Plﬂﬂ'ﬂ haj‘:‘ de La ettacictin de. et
= == == Proyeccion estacién subberranes
Figura 80: Aérea de la estacién Butanta. Google Earth Area demalida para el desarollo de nuevas
Flgura 81: Escaleras del acceso principal de la TTT T propriedades privadas
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Figura 82: Para de autobus en la C. Pirajussara - anta baja semipublica
Fuente: Fotografias de la autora 2004/ .l o - Acera con actividad en planta baja
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Figura 84: Acceso principial de la estaciéon S&o
Paulo-Morumbi.

Figura 85: Cubierta y terminal de autobus.

Figura 86: Acceso principal y terminal de autobus
en la estacion SPM.

Fuente: Fotografias de la autora.
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ella no son nitidos por superficie y parecen estar
asociados simplemente almetro. Laconstruccion
adjunta en paralelo ofrece servicios de cafeteria
y tiendas de conveniencia, ademas del parking
bici. Sin embargo, estos espacios, proyectados
como “servicios rapidos”, no presentan ningun
tipo de elemento susceptible a la posesion del
mismo, son espacios pensados Unicamente
para personas en transito, aunque resulten en
espacios colectivos aglutinadores de personas
y actividades.

En la continuacion de la Av. Francisco
Morato, estda la estacion SPM, ubicada en
la esquina con la Avenida Jorge Jodo Saad,
configurdndose en un cruce comercial en
medio de un barrio residencial. En las esquinas
estan el centro comercial Butantd Shopping y
un supermercado, ocupando grandes terrenos.
Alrededor, las construcciones son de baja
densidad, con posibilidad de cambio ante las
nuevas directrices del Plan Director Estratégico
una vez inaugurado el metro, como ya se
observa en las cercanias de la estacion Butanta
y de las estaciones de medio de linea.

Inaugurada siete afos después de su vecina,
la SPM suele tener una logica proyectual
mas adecuada, en la cual la pieza principal
acoge tanto la salida del metro — un recinto
con accesos definidos — como el terminal de
autobuses, compartiendo una sola cubierta
de acero y cristal que hace la unidn fisica y
arquitecténica entre los dos. En este escenario
los limites de los espacios son producidos
por elementos sencillos de arquitectura vy
paisajismo. El terminal esta circunscrito por la
cubierta, que proporciona un espacio colectivo
abierto y de acogida, directamente conectada
a la bajada del metro. EI murete que separa
el sector del terminal de la acera publica se
convierte, propositalmente, en asiento y, en
cambio de rejas se presentan pequeiios jardines
lineales en la orilla de las aceras, que hacen la
proteccién entre camino peatonal y vial.

En el acceso secundario, en la esquina
opuesta, la permeabilidad esta en las fachadas
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Figuré 87: Mapa/planta y esquema de la estacion S&o Paulo-Morumbi.
Elaboracién propia
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de cristal. A continuacion una nueva plaza
ha sido creada manteniendo la vegetacion
existente y afadiendo jardines y mobiliario
urbano. De manera atipica en la L4, el proyecto
de intervencion de la estacién asume y aporta
desde el inicio los espacios adyacentes en
superficie como espacios de detenimiento
— aunque de forma introvertida. Los nuevos
elementos arquitectonicos y urbanisticos,
sumados a la accesibilidad del metro,
promueven una nueva dinamica urbana en
territorios en transformacion.

Se observa que la cubierta es un elemento
de uso habitual en situaciones vinculadas a
la movilidad peatonal, esto porque ademas
de la funcién de proteger de las intemperies,
crea un espacio con limites abstractos — los
bordes son marcados solamente por un area
sombreada sin condicionar su uso o acceso. En

Figura 88: Acceso secundario de la estaciom SPM
Figura 89: Plazoleta del acceso al metro y parada
de autobus.
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Brasil su tradicion esta fuertemente relacionada
a los proyectos del movimiento modernista —
el ejemplo mas estimado en Sao Paulo es la
marquesina del Parque Ibirapuera de Niemeyer.
En Europa la apropiacién de la cubierta por
las infraestructuras de transporte aparece
principalmente cuando hay algun otro tipo de
actividad anexa, sea de movilidad y/o comercial,
como en la Norreport Station (2009-2015 por la
oficina Cobe) en Copenhagen, o la Estacion
Casa da Musica (2002 por el arquitecto Souto
de Moura) en Oporto.

En definitiva, a pesar de presentarse
volumétricamente como una estacion-edificio,
la SPM asume caracteristica de estacion-plaza,
incorporando y creando espacio publico de libre
transito de peatones y elementos urbanisticos
que abrazan la permanencia. Aunque tenga una
masa edificatoria significativa, sus fachadas

y cubiertas predominantemente de cristal
permiten una permeabilidad mayor entre el
interior y el exterior.

En suma, las estaciones de metro en esos
territorios perimetrales a los centros principales
operan como puntos de accesibilidad vy
conectividad — en general estan asociadas
a terminales de autobuses interurbanos -,
asi como inductores de desarrollo local en
las cercanias de los nudos intermodales.
Prolongando el trazado, “el metro como
sistema aspira a incorporar territorio, fundando
sus estaciones donde estas antes no existian,
pero también hacer eficiente el propio sistema,
porque es la garantia de captar movimientos
hacia cualquier destino” (Parcerisa y Rubert,
2002, p.13) y asi, ampliar la influencia y la
potencia de la metrépolis.
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Figura 90: Seccién estacion Sao Paulo-Morumbi.

Elaboracién propia




04 CONCLUSION

La conclusiéon se plantea como el enlace de
los analisis y la resolucion final de la hipdtesis.
Frente a las particularidades de cada caso,
se identifican posibilidades de encuadrar las
estaciones en cuestiones generales, en la cual
se hacen los remates de la investigacion. Por
consiguiente, se divide en cuatro apartados:

» taxonomias de la integracion metro-ciudad
en la L4;

* las estaciones son a la vez cosas y lugares
urbanos;

* proyectos urbanos tras el metro en el siglo
XXI;

* epilogo.

4.1 Taxonomias de la integracién metro-ciudad en la L4

Se entiende que las estaciones son lugares
de acceso — los canales transportan y los
puntos de contacto “dan acceso” — y de fuente
de flujo. El desarrollo del trabajo posibilitd
identificar 2 taxonomias predominantes que
dictan las conexiones entre la L4 y el territorio
urbanizado, y que se pueden identificar también
en las otras lineas de la red de metro de Séo
Paulo. La integracion fisica metro-ciudad se da
principalmente de dos maneras, que se replican
y comportan variaciones:

+ la estacion-edificio (volumen positivo)

* |a estacion-plaza (volumen negativo)

La primera taxonomia es caracterizada por una
estacion que tiene un cuerpo externo en positivo
alasuperficie urbana, como un edificio mas enla
manzana. En general, contienen 2 recibidores,
uno en el nivel térreo donde estan las escaleras
y ascensores, y otro en la mezanine inferior
dedicado a las taquillas y carracas. Ante esos
parametros, se incluyen los transbordos de
metro Higienodpolis-Mackenzie, Paulista, Oscar
Freire, Fradique Coutinho, Pinheiros y Butant,
totalizando 6 de las 10 estaciones estudiadas.
En resumen, se ha visto que la estacion-edificio
ocupa un terreno urbano, asi como lo ocuparia
una casa O un comercio. Sin embargo, el
presente estudio muestra que la planta baja no
aporta nada mas que un espacio semiabierto
comedido y reglado en las estaciones de la L4.
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La segunda taxonomia tiene la cualidad de
verse casi abstraida del paisaje urbano, en que
el 80/90% de su dimension se encuentra oculta
en el subterraneo. En comun, esas estaciones
estan acopladas a una plaza, existente o
creada con la propia construccidon del metro.
Es decir, las estaciones con “volumen negativo”
no ocupan una parcela de la superficie urbana,
son apenas accesos sencillos (escaleras que
bajan), que pueden estar acompanados de
pequenas edificaciones a la escala del peaton.
En superficie, el espacio abierto agregado se
convierte en plaza sin predeterminaciones de
uso. En ese conjunto se encajan las estaciones
Luz, Republica, Faria Lima y también Sao
Paulo-Morumbi (de manera introvertida) de la
L4.

Por supuesto, se identifican particularidades
entre ellas. La estacion Paulista por ejemplo,
a pesar de su forma edificada, su volumen
se torna negativo cuando incorporado al
volumen construido de la propia manzana.
Ya la estaciéon SPM, aunque tenga una masa
edificatoria significativa, une elementos que
se traducen principalmente en una estacion-
plaza: la permeabilidad entre interior y exterior,
la cubierta que abarca tanto la estacion como
el patio de autobuses, el mobiliario urbano vy
la plazoleta generada en una de las esquinas.
Se entiende esta ultima como una morfologia
mixta.

Aunque las estaciones agrupadas como
“estaciones-plaza” se muestran mas
susceptibles a atraer actividades, usos vy
personajes diversos — mas densidad cualitativa
—, el grado de urbanidad, entretanto, no esta
totalmente garantizado por la reproduccion del
modelo taxonémico. Asi como también no estan
aseguradas por su grado de conectividad.
En relacion a la produccion y al consumo
del espacio circundante, por lo tanto, otros
elementos se revelaron importantes en la
dinamica observada.

Figura 91: Area de espacios publicos abiertos en las
estaciones-plaza. Elaboracion propia

4.2 Las estaciones son a la vez cosas y lugares urbanos

Aunque atributo de la movilidad, se comprueba
que, ademas de soporte para el desarrollo de
la dinamica urbana, las estaciones son “cosas
urbanas”y contienen, en menoromayorgrado, la
urbanidad material planteada por Sola-Morales
(2008), que es traducida por su arquitectura,
por lo lleno y vacio, y por su materialidad.
La definicién de esos sitios como lugares de
encuentro, intercambios y acontecimientos solo
se vuelven efectivos cuando se hallan algunas
cualidades que importan a su “valor de uso”:

La cualidad de los espacios de circulacion y
la facilidad de desplazamiento

Teniendo en cuenta que los interiores de las
estaciones de la L4 se proyectan como espacios
seguros y de sencilla orientacién en cuanto a los
recorridos, al salir de la estacion los usuarios
se deparan con un escenario muchas veces
inseguro. Como el trazado centro-suroeste
acompana un importante eje radial del Plan de
Avenidas, lo usual es que los accesos estén
emplazados en esquinas de grandes vias,
lugares construidos, principalmente, para la
circulacion de vehiculos. El camino del peatén
se vuelve inseguro y ruidoso ante el coche e
intermitente con la constante necesidad de
parar en las esquinas y aguardar que la senal
luminosa permita el pasaje. En la mayoria de
los casos, la velocidad subterranea se pierde
al llegar a la superficie.

La apertura de una estacion de transporte
rapido de alta capacidad implica en un cambio
de paradigma, es decir, se espera que el
area se convierta en lugar de predominio de
desplazamientos peatonales, puesto que “el
espacio de la movilidad como lugar deberia
tener en cuenta principios relacionados con
el desplazamiento del individuo por el medio.”
(Moreno Sanz, 2014, p.63). Ademas de esto,
los espacios de circulacién externos deben ser
proporcionales a la demanda de pasajeros.
Por consiguiente, las estaciones-plaza tienen
disponible un campo de movimiento mas grande
y continuado, cualidad que las estaciones de L1
de Sao Paulo ya ensefiaban en los afios 70 con
las mezanine a medio nivel.

La calidad de los espacios de permanencia
y de actividades efimeras

Aunque ocupen suelo urbano, ni todas las
estaciones ofrecen espacio publico, como
planteado en el apartado anterior. El espacio
disponible es la principal variable: mas espacio
libre, mas posibilidades de uso, mas capacidad
de agrupar actividades multiples, y mas
interacciones sociales. Sin embargo, la calidad
del espacio también es fundamental.

En relacién a esto, Moreno Sanz comenta que
‘el éxito de un lugar urbano depende de la
vitalidad del espacio colectivo y de la forma en
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que la actividad tiene lugar en a través de la
arquitectura del lleno y del vacio” (2014, p.65).
De hecho, la ocupacion del espacio publico
puede suceder por una fuerza colectiva a penas
pesada (Frugoli, 1995) o puede ser atractivo al
detenimiento, estimulando la permanencia y
aumentando las ocasiones de contacto entre
personas. La preocupacion con la comodidad
de los usuarios se muestra cuando, ademas
de la generacién de plazas o plazoletas, se
proyectan también el mobiliario urbano y el
paisajismo.

La porosidad entre espacio interior y exterior
de la estacion

Entre los factores que confieren la continuidad
dentro y fuera de la estacion, la configuracion
del recorrido y la materialidad son los mas
tangibles. Ademas de los motivos técnicos para
la utilizacién de materiales de gran durabilidad
y de facil mantenimiento, esta el efecto visual
proporcionado. Como planteado anteriormente,
la facil comprensién del ambiente interior
favorece la orientacion del flujo como un
recorrido continuo, sin que el pasajero tenga
dudas por donde seguir — cualidad que las
estaciones de la L4 cumplen con atencion.
La integracion entre subsuelo y superficie se
muestra mas abrupta sin el trayecto en medio
niveles y mas blanda cuando las mezanines
hacen esa articulacion.

El artificio de aprovechar la luz natural en el
subterraneo a través de las fachadas, cubiertas
o lucernarios de cristal es utilizado, siempre
que posible — no solo en las estaciones de la
L4, como en todas las del Metrdé de Sdo Paulo
— como una forma de humanizar los espacios
clausurados, proporcionando también la
permeabilidad visual entre interior y exterior y
la mayor integracion entre ellos. Mas bien que
las fachadas de vidrio, son las aperturas que
hacen la comunicacién directa. Como analizado
en cada caso de la L4, las estaciones-edificio
exponen un recinto introvertido en el térreo
con algunas entradas, que limitan los usos
de esos espacios, como el comercio informal.
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La presencia de obras de arte en las galerias
y andenes del metro también demuestra la
voluntad de traer “elementos humanizados de
la ciudad” para dentro de la estacién, ya en las
politicas de financiacién publico-privada, los
paneles artisticos han sido suprimidos a cambio
de las publicidades con la intenciéon de captar
inversiones. Esas dicotomias producen un
efecto de espacio semi-publico mas evidente.

Los equipamientos y servicios asociados

Parte del éxito de la L4 es atribuido al hecho
de conectar las tres primeras lineas del metro
al ferrocarril, y también por la capacidad de los
territoriosenlazadosdeabsorberyatraerlosflujos
en superficie. La accesibilidad y conectividad
ampliadas aumentan la frecuencia y diversidad
de personas que se cruzan diariamente
provenientes de los mas diversos puntos de
la metropolis. No obstante, es observado que
algunas estaciones de intercambio (como la Luz
y Pinheiros) tienen mas vitalidad en su interior
que en el exterior. En esos casos, la funcion
de transferir es mas intensa que la conexion
con la ciudad. Por consiguiente, se hace
evidente que los servicios y equipamientos en
la superficie actuan como atractivo y objeto de
destino. Enlazados a ejes comerciales estan
la estacion Republica, Paulista, Oscar Freire,
Fradique Coutinho y Faria Lima, y vinculados
a equipamientos metropolitanos estan la
Higiendpolis-Mackenzie, Butanta y Sao Paulo-
Morumbi.

4.3 Proyectos urbanos tras el metro en el siglo XXl

Las redes de infraestructuras de movilidad
se disponen como excelentes instrumentos
para la organizacion de las dinamicas locales.
El protagonismo de los dispositivos de los
modales de media y alta capacidad esta siendo
resignificado. A fin de evidenciar el potencial
de renovacion urbana, se apuntan algunos
ejemplos a través de la aplicabilidad del
proyecto urbano vinculado a la infraestructura
del sistema metro.

En Copenhague, el desarrollo urbano integrado
esta basado en la alta conectividad del “Finger
Plan”,planeadoen1947,sinembargo,deacuerdo
con Kural la ciudad danesa no manifestaba en el
imaginario colectivo un caracter metropolitano
hasta el 2002, eso porque “le faltaba uno de
los signos inconfundibles de una metropoli: el
ferrocarril subterraneo” (Kural, 2006, p.64). Su
conjunto de estaciones, disefiado por la oficina
de arquitectura KHRAS, presenta una forma
sencilla y homogénea en cuanto a proyecto,
de facil entendimiento del espacio interior y de
los caminos hacia la superficie. Asi como en el
Metrd de Sao Paulo, que se busca la iluminacion
natural infiltrando en el subsuelo, las 9 (de
un total de 22) estaciones subterraneas del
metro de Copenhague presentan lucernarios
de geometria piramidal en superficie, que
iluminan los andenes inferiores. La estacion
de Norreport, en especial, tiene una condicion
urbana singular, primero por conectar todas las
lineas de metro y ferrocarril, excluyendo apenas
las que hacen el trayecto en anillo al centro
(Linea F del tren y M3 del metro), segundo por
su localizacion central en la ciudad y tercero por
el caracter de nudo de transporte desde 1916.

El proyecto de renovacion urbana de la estacion
Norreport en 2015 (COBE Architects + Gottlieb
Paludan Architects) incluyd la transformacion
de un area tomada por los automoviles en los
afios 1960 en un espacio peatonal, accesible
y seguro. Un patio totalmente abierto, donde
las pequefas construcciones redondeadas de

cristal y cubiertas sefalan el acceso al metro
y tren, sin que haya espacios secundarios o
fachadas posteriores. A pesar de una situacion
preexistente muy similar al de la estacion Luz
en S&o Paulo, Copenhague ha remodelado
todo el perimetro a fin de resultar en una gran
esquina metropolitana — el proyecto urbano
perimetral ha sido esencial para el éxito de
la transformacion. En cambio, en la Luz los
espacios publicos creados con las obras del
Metré en la década de 2010 parecen haber sido
sucumbidos al abandono de la region desde
mediados del siglo XX.

Hidalgo Cepeda defiende que las estaciones
pueden comportarse activa o pasivamente:
“‘involucrandose en mayor o menor grado con
la modernizacion del entorno” (2012, p.322).
Por un lado, puede ser activa a cambiar el
estado temporal del lugar donde aflora o
incluso intensificarlo. Por otro lado, puede
ser pasiva en la medida que no aporta nada
mas del propio flujo o no es suficiente para
estimular nuevas dinamicas. En ese sentido,
el subterraneo vivo de la Luz, con sus 150.000
usuarios diarios, no trasciende a la superficie
urbana, que continda insegura a sus peatones.
En cambio, la inauguracion de la estacion
Fradique se convierte en el arranque necesario
a la consolidacion de una calle comercial vivida,
mientras la estacidon Republica acentua aun
mas la calidad peatonal del entorno.

Otro ejemplo internacional, las estaciones
de metro de Porto presentan un conjunto
importante de proyecto urbano vinculado a la
movilidad. Inaugurada en 2002 con una unica
linea — en encargo de Souto de Moura —, la
red actualmente tiene 70km de extension en
los cuales apenas 9,5km son subterraneos.
Es decir, el 86% de la infraestructura lineal del
metro de Oporto esta en superficie, impactando
directamente en el paisaje urbano de una de las
regiones metropolitanas mas densificadas de
Portugal.
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Figura 92: Estacion de metro Norreport Station,
Copenhague

Fuente: https.//cobe.dk/place/norreport-station
Figura 93: Estacion de metro Bolh&o en Porto,
Portugal

Figura 94: Estacién de metro Casa da Musica en
Porto, Portugal

Fuente: https://www.archdaily.com.br/br/769934/
metro-do-porto-eduardo-souto-de-moura

47  “El Metrocable es el complemento habil,
imaginativo e insolito del metro convencional.”
(Parcerisa, 2010, p.69)
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El metro en superficie demandd adaptaciones
de la estructura urbana en la franja donde las
lineas cruzaban. El poder publico, entonces,
aprovecha la oportunidad para recalificar
el perimetro: “pequenas modificaciones de
cotas de las calles, reajustes de concordancia
de guias, pavimentos, jardines, arboles,
iluminacion y mobiliario urbano son algunos
de los puntos de recalificacion que el metro en
superficie sugiere, que la ciudad precisa y que
no podemos aplazar’ (Souto de Moura en Sola
Morales, 2006, p.70).

En el centro histérico estan las pocas
estaciones subterraneas del sistema, con la
intencion de intervenir minimamente en el
histérico construido, lo que plantea un desafio a
los proyectistas en insertar un nuevo elemento
contemporaneo de manera a incorporar
positivamente el entorno. Souto de Moura
soluciona magistralmente ese reto, lo nuevo
se integra a lo viejo, se crean nuevos espacios
abiertos, nuevos lugares urbanos, nuevos
largos tan caracteristicos de las ciudades
portuguesas. “Souto de Moura ha transformado
el metro de Porto en una operacion paisajistica”
(Milheiro en Sola-Morales, 2006, p.73)

Una vez mas, la propuesta del metro se
presenta como calificacién total cuando esta
acompafada de proyecto urbano. El caso de
Porto, asi como ha sido lo de la L1 en Santiago
de Chile en el siglo pasado, expone el triunfo
del metro como transporte y como elemento
impulsor de una urbanidad “continuada”
cuando sus dispositivos son pensados como la
continuacion de territorios diferentes.

Con respecto a la realidad de las ciudades
latinoamericanas, este reto se vuelve aun mas
relevante, ya que las estaciones se plantean
como instrumento de cambio. Rubert (2011)
sefala que esos elementos sirven igualmente
a los barrios mas pobres y los barrios ricos.
Aunque una estacion de metro resulte en
situaciones distintas en barrios distintos,
proporcionan la accesibilidad facilitada a los
mismos puntos de la red.

Ese aspecto se evidencia en Medellin*’, donde
mas que la inauguracion del metro en 1995, es
la implementacién del Metrocable (servicio de
teleféricos) en 2004 que aseguro la continuidad
de las partes del territorio frente a su geografia
accidentada. Esto es lo que Parcerisa y
Rubert (2002) plantean que sea la garantia
de comunicacion entre escalas de ciudad.
Ademas, los puntos de aterrizaje del funicular
elevado han sido proyectados como zonas
intermodales, muchas veces acompafiadas de
programas culturales en los barrios periféricos.

Junto a una serie de cambios politicos y urbanos
estructurales, como el enfoque en la promocion
de equipamientos de educacion (accesibles), la
ciudad pasa a ser una referencia de urbanismo
para ciudades latino americanas que enfrentan
la segregacion social urbana. El proyecto de
movilidad en ese caso ha significado también
un proyecto social.

Actualmente, los trayectos del metro pasan por
territorios ocupados en las grandes ciudades
y se nota con frecuencia su infraestructura en
superficie, sea por nuevas estaciones o por los
canales en suelo o elevado. En ese escenario,
la infraestructura esta cada vez mas presente
en el paisaje urbano, y por lo tanto sus formas
urbanas influyen cada vez mas en las dinamicas
de la vida cotidiana.

En el caso de Sao Paulo la metropolis se
encuentra en direccion a un modelo de ciudad
policéntrica y multiescalar que suele, frente a su
granexpansionterritorial, articularlas actividades
a la movilidad urbana como forma de mitigar las
polarizaciones que se consolidaron en el siglo
XX. Es por la articulacion de los transportes de
alta capacidad que se suele sustituir el modelo
centro-periferia de un tejido fragmentado por
el sistema de redes que atraviesan todo el
territorio, estableciendo nuevas relaciones
entre las partes de la metrépolis y moldeando
la esfera publica. En tal sentido, las estaciones
de metro se presentan como interferencias
puntuales que influyen en todo el metabolismo
urbano — local vy territorial.

4.4 Epilogo

Aunque parte de un contexto de rapidas
transformaciones en la metropolis, las
infraestructuras metroviarias se consolidan
como dispositivos de ambito permanente y
por lo tanto deben considerar su caracter
atemporal y transformativo/afirmativo. Por ello,
la investigacién se acercd al ambito local de
las estaciones de metro de la L4 de Sao Paulo
para entender las variaciones en la dinamica
del entorno que cada morfologia posibilitd.
La lectura critica ha permitido identificar las
particularidades y afinidades de cada caso,
contraponiendo los aportes positivos y negativos
del conjunto.

Las variaciones observadas en las formas
urbanas de las estaciones de la L4 resuenan en
las formas de ocupacion y del uso compartido
de los espacios publicos. Los accesos del
metro que mejor se encajan en el paisaje y
en la dinamica de la vida urbana son los que
mas se acercan a la configuracion de los
espacios urbanos que abarcan funciones de
paso, permanencia, servicios, comercio y usos
indeterminados.

En suma, la funcionalidad de un dispositivo de
rol primordial unico pero con numerosos efectos
colaterales depende de las decisiones politicas
y urbanisticas ante el proyecto. Cuando la
intervencion esta limitada a los perimetros del
metro se pierde la posibilidad de renovaciéon
urbana total, aunque la cualidad de accesibilidad
y el usufructo se mantengan.

El desarrollo del trabajo deja evidente los
desafios futuros en Sao Paulo en cuanto
a la proyectualidad de los equipamientos
de movilidad, el tema debe ser ampliado y
profundizado. En definitiva, el metro demuestra
la metrépolis en continua actualizacion y una
necesidad de mirar y proyectar sus dispositivos
ante las complejidades y oportunidades que
cada lugar de sus estaciones presenta. En ese
escenario el metro es un potencial instrumento
de cambio, principalmente cuando esta
vinculado a proyectos urbanos.
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