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passa pelos subterraneos da metropole

Os sucessivos recordes de congestionamento de transito

que a metrépole de Sdo Paulo ndo suporta o crescimento
acentlado de sua frota de veiculos, hoje da ordem de 6
milhdes. Nos ultimos 10 anos, a frota de veiculos em Sédo
Paulo cresceu 25%, e a infra-estrutura viaria foi ampliada
em apenas 6%. Esta situagdo estd levando a metrdple a uma
situacdo de colapso no transito, que precisa ser urgentemente
revertida com investimentos em estradas (como o Rodoanel) P
e transporte publico (como o Metrd). E se a capacidade de
investimento do governo for insuficiente, pode-se recorrer a
implantagdo das parcerias publico-privadas (PPPs).

Quanto custam os congestionamentos na metropole de
Sao Paulo? Em 1998, estes custos foram da ordem de 278
milhdes de reais, conforme estimativa da Associagdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP). Em 2008, sem considerar o
aumento da frota, 0 aumento de consumo de combustiveis e
o0 agravamento dos engarrafamentos (apenas corrigindo-se
os valores de 1998 pela variagdo do IPCA no periodo), estes
mesmos custos alcancgardo 528 milhdes de reais. Este calculo
contabiliza custos com a emissdo de gases poluentes (que pro-
vocam doengas respiratdrias), consumo de combustiveis (mais
de 198 milhdes de litros de gasolina e 3,6 milhdes de litros de
diesel em 1998), impacto no sistema de transporte coletivo (a
menor velocidade média requer maior numero de dnibus para
a mesma oferta de transporte), e tempo gasto nos engarrafa-
mentos (custo das horas perdidas pelo cidaddo engarrafado,
considerando o saldrio médio do habitante da metropole). Esta
situagdo s podera ser revertida com a implantacéo de sistemas
de transporte de alta capacidade, como o Metro.

Sao Paulo tem hoje cerca de cinco vezes menos extensao de
linhas de Metrd [59,5 quildmetros para 16 milhdes de habitan- V4
tes na Regido Metropolitana de Sao Paulo (www.urbanrail.net)]
do que cidades de igual importancia, como Londres (414 quild-
metros de linhas para 8,3 milhGes de habitantes) e Paris (212,5
quildmetros para 9 milhdes de habitantes). Se compararmos a densidade
de linhas de metrd com a populagdo da RMSP, vamos ter 3,72 quildmetros
por milhdo de habitantes, enquanto Londres tem 49,88 quildmetros por
milhdo de habitantes (13,4 vezes mais que Sio Paulo!), e Paris tem 23,61
quildmetros por milhdo de habitantes (6,35 vezes mais).

A metropole de Sao Paulo precisa utilizar mais o seu espago subter-
raneo. Ea engenharia brasileira tera de adequar e aprimorar a tecnologia
necessdria para realizar este objetivo. O meio urbano congestionado das
metrépoles atuais representa um desafio significativo para ampliar a
utilizacdo deste espaco subterraneo, pelo efeito dos impactos potenciais
na cidade, pelas restricdes impostas por redes e utilidades enterradas
(energia, 4gua, esgotos, telefonia, fibra dptica, gas etc.), além dos riscos
de danos as edificacdes proximas - que tém de ser minimizados.

Acidade de So Paulo tomou consciéncia da existéncia e da comple-
xidade da engenharia de espacos subterrdneos apds o acidente ocorrido
recentemente, na construcdo de mais uma linha de Metro, totalmente em
escavacao subterranea, que até entao era realizada sem que a populacdo
dela tivesse conhecimento (pela auséncia de transtornos na superficie,
como desvios de trafego, tapumes etc.).

Atualmente, a necessidade das metrdpoles para encontrar solucdes
para o transporte urbano de grande capacidade exige, cada vez mais,

que o paulistano enfrenta a cada dia sdo a comprovacéo de "
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obras de grande porte para atender e dar conforto a populacéo.
Em meios urbanos densamente ocupados, estas solu¢ées muitas
vezes s6 se viabilizam se forem subterraneas, para evitar interfe-
réncias e traumas na superficie, que podem deixar cicatrizes na

/ vida cotidiana e no tecido urbano das cidades, como no caso dos
elevados construidos em administracées passadas.

Diversos projetos de revitalizacdo de centros urbanos, no
mundo todo, optam por vias subterraneas como forma de revi-
talizar o centro historico da cidade. £ o caso da Artéria Central de
Boston, onde vias expressas elevadas foram demolidas e substi-
tuidas por vias subterraneas. Ha projetos similares na Alemanha,
Noruega e Japdo, em que o espaco superficial liberado por vias
subterraneas € empregado para fins nobres e de lazer - como
parques -, em regides centrais altamente valorizadas.

Os desafios que a engenharia enfrenta ao interferir em gran-

des conglomerados urbanos sdo enormes e precisam ser bem
compreendidos. Como se sabe, a area de transporte € a que mais
demanda obras e o subsolo ¢ uma das melhores alternativas para
deslocamento da populagdo urbana, o que exige o emprego de
alta tecnologia. Londres e Paris terminaram recentemente linhas
de Metro totalmente subterraneas. Nova York esta iniciando
uma nova linha também dentro destes parametros. Este cendrio
mostra porque a especialidade da engenharia que lida com
tlneis e obras subterraneas torna-se cada vez mais importante
no mundo atual.
A cidade de Sdo Paulo possui uma rede metroviaria modesta
| einsuficiente para suas necessidades. E vital amplia-Ia, pois in-

M vestimentos em sistemas viarios ndo solucionam o problema de

transporte de massa na cidade, por serem de pequena capacidade,
atendendo um numero relativamente pequeno de usudrios, e ocupando
espacos significativos na superficie. Atualmente existem centenas de
cidades no mundo onde predominam sistemas de transporte de massa
parcialmente em subterrdneo, ou predominantemente subterraneos. Uma
pequena lista destas cidades inclui Paris, Londres, Berlim, Seoul, Toéquio,
Buenos Aires, Cairo, Nova Delhi, Bangkok, e Cidade do México. Em todas
elas, a rede metroviaria e de trens urbanos é multiplas vezes superior a
de Sao Paulo - e expansdes recentes sdo realizadas predominantemente
em subterraneo.

Dentro deste contexto, a engenharia de espacos subterraneos tem
que avancar. E fundamental investir em mais linhas de sistemas de
transporte de massa, como o Metr6 e trens urbanos. A grande maioria
destes sistemas, em regides centrais da cidade, tera de ser construida
em subterraneo, por falta de alternativas vidveis em superficie. Obras
em superficie e elevado resultam, além dos fatores ja citados, em altos
custos de desapropriagcdo de imdveis, indenizagdes ao comércio duran-
te a construcéo, e desvalorizacao imobilidria no entorno destas obras
(freqlientemente inviabilizando-as). Quanto maior o numero de linhas
construidas, maior a contribuicdo da engenharia de espagos subterraneos
para a melhoria da qualidade de vida, ordenando o crescimento da cidade
de uma forma mais harmonica, integrada, segura e econdmica.
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