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“La arquitetura — la verdadera — solo existe alli
donde el protagonista es esse pequefo
hombre comun y corriente, alli donde él es el

centro, com su tragedia y su comedia.”

Alvar Aalto
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INTRODUCAO



O pensamento do projeto arquitetdnico no periodo atual, chamado de contemporaneo,
coloca o arquiteto diante de variadas linhas de pensamento, questionamentos de valores
estéticos, possibilidades tecnologicas que incitam mega projetos. Tudo isso em fung¢éo de uma
sociedade da velocidade e consumo que se materializa no espaco por meio de projetos
limitantes e direcionados aos usos, as relagdes sociais que nele se estabelecem.

Para entender essa producdo arquitetbnica contemporanea nao se partir do
guestionamento e analise de projetos em si, mas sim do entendimento de quem é o homem
contemporaneo, quais sao suas necessidades, como ele se relaciona na sociedade e como esta
molda a cidade. O espaco contemporaneo ndo é somente a inovacdo em relacdo ao que ja
existiu, é, sobretudo, a sobreposicdo, convivéncia e conflito de tempos. A cidade, portanto, se
transforma de acordo com o ritmo, habitos e necessidades da populacéo.

Segundo Marc Augé (1994 apud BLINDE, 2008, p. 122)!, compreender a sociedade de
hoje, inserida por ele na supermodernidade, esta no entendimento de uma nova ordem social

definida pelo excesso de tempo, excesso de espago e excesso do individuo.

' Para uma andlise especifica sobre o conceito de Redes Urbanas, o leitor pode consultar a obra: AUGE,
M. Nao-Lugares: introducdo a uma antropologia da supermodernidade. S&o Paulo: Papirus, 1994.



Nessa sociedade o tempo € acelerado, as distancias espaciais diminuem pelo enorme
fluxo de informacgbes e assim as referéncias coletivas se enfraquecem, resultando em um
individualismo exagerado e sem identidade. A sociedade se materializa no espaco por meio de
auto-estradas, centro comerciais, aeroportos, entre diversos outros elementos. Dessa forma,
configuram os chamados “ndo-lugares” que correspondem ao espaco fisico em si e, a partir de
entdo, temos as relacdes exercidas pelos atores ali presentes, sempre seguindo uma logica
funcional que pretende tornar cada vez mais rapida a movimentacdo na sociedade e a
satisfacao de suas necessidades.

Se 0 espaco € pensado para um grupo de pessoas que ndo tem tempo para
experimenta-lo e vivencia-lo, além de utiliza-lo como simples passagem e no qual as relacées
sociais sO existem de forma efémera, como a arquitetura se insere nesse panorama
contemporaneo?

A mera preocupacao com questdes estéticas, funcionais ou técnico-construtivas parece
nortear os recentes projetos e pensar o espacgo que ela cria, conferido de valores simbolicos e
usado por agentes fruidores do mesmo, se apresenta apenas como uma consequéncia de

questdes programaticas, advindas do “programa de necessidades”. Para Bernard Tschumi, “a



arquitetura é entendida a partir de dois termos mutuamente exclusivos — espaco e seu uso ou,
num sentido mais teorico, a concepcao do espaco e a experiéncia do espaco”.

A experiéncia do espaco, para este autor, proporciona um prazer da arquitetura que
atinge seu apice quando os limites sdo corrompidos e as proibicdes transgredidas pelo
movimento e deslocamento dos corpos. Considerar que as experiéncias corporais Sao
necessarias para o0 espaco e para a arquitetura, vé-se o rompimento das expectativas sociais
em relacdo aos mesmos, pois estas sdo atendidas mediante uma arquitetura que segue
paradigmas funcionais, programaticos e formais tradicionais que tem como consequéncia a
criacao dos “nao-lugares”.

A intencdo do trabalho presente, em projetar um espaco que incite vivéncias multiplas
e experimentacdes inusitadas do mesmo, elenca como alternativa, pensar um espaco na
cidade de Presidente Prudente — SP, a partir dos vestigios urbanos de uma area inicial da
cidade, de modo a evidenciar o tempo historico perdido e, concomitantemente, configurar
usos que sejam compativeis com o tempo cotidiano da sociedade contemporanea citadina.
Marcar o tempo de Presidente Prudente e tornar relativa sua sensacao pela experiéncia do

espaco.



A area de intervencao se localiza préxima a central, tem uma das faces voltadas para a
linha férrea da Alta Sorocabana e a outra a um nivel acima, na Avenida Brasil, importante via
na malha urbana de Presidente Prudente. Com uma dinamica que se alterou bastante ao longo
do tempo, a area ja passou de cemitério a rodoviaria e a relagdo com a linha férrea é esquecida
com a desativacdo, e posterior demolicdo, de um galpdo antigo que armazenava e tratava
sementes. Hoje, ela se constitui basicamente pelo Terminal Rodoviario Comendador José
Lemes Soares, pela Praca dos Pioneiros (espaco remanescente dessas transformacoes
ocorridas ao longo da histéria da cidade) e pelo Poupatempo (Orgéo do Estado para prestacéo
de servicos publicos).

A complexidade de usos ali ndo se limita ao comercial ou ao de servicos, propiciados
pelos pequenos comércios ou pelos “ndo-lugares”, como Terminal rodoviario ou Poupatempo,
mas também por uma movimentacao livre, em especial nos trilhos e na Praca dos Pioneiros, de
pessoas que tem como seu espaco privado a propria rua. As relacdes estabelecidas entre os
individuos se dissolvem nesse espaco ao ponto de, por vezes, serem inexistentes. Alguns
resolvem rapidamente seus problemas no Poupatempo e vdo embora. Outros embarcam e

desembarcam na rodoviaria e deixam o espaco. Outros, ainda, esperam na praca o fim do



horario de almogco ou simplesmente transitam pelo entorno a pé, de automével. Todos
inseridos em um recorte espacial proximo, mas sem que a infima relacdo com o outro
aconteca. Sao esferas de vida distintas, coexistindo invisivelmente em um plano citadino
comum.

Diante da diversidade de pessoas e usos, da importancia histérica da area e de seu atual
valor comercial e de servicos para a cidade de Presidente Prudente, o presente trabalho propoe
uma discussao acerca desse espaco e, posteriormente, uma solucdo arquitetonica que resgate

0 tempo historico e valorize o tempo cotidiano.



VESTIGIOS DO TEMPO



A cidade de Presidente Prudente, segundo o censo do IBGE de 2010, possui 207.610 mil
habitantes numa extensao de 562,795 km? e esta localizada a oeste do estado de S&o Paulo.

Sua fundacéo teve inicio quando o desbravador do sertdo do Paranapanema Jose
Teodoro de Souza, mineiro de Pouso Alegre, se aproveitou de terras devolutas para se instalar
na regido. A partir de entdo houve a expansdo do cultivo de café na regido, com a
compartimentacdo da area em latifundios cafeeiros e pequenas propriedades que eram
explorados pelo colono e sua familia. Ao mesmo tempo, a Estrada de Ferro Sorocabana
expandiu-se para esta area, tornando-se um importante elemento de infraestrutura da
economia cafeeira (ABREU, 1972, apud SHIMAKAWA, 2008, p. 53). Foi atraves dela que veio a
maior parte dos imigrantes estrangeiros, principalmente italianos e japoneses, alem de
emigrantes de outros estados, sobretudo os mineiros, considerados potenciais compradores
de pequenas propriedades da regido.

Segundo Sposito (1983), em 14 de setembro de 1917, os dois nucleos urbanos se uniram
e geraram o municipio de Presidente Prudente. A Vila Goulart, a esquerda da linha férrea,

encontra-se o atual centro da cidade e a Vila Marcondes, enquanto a direita, temos a por¢ao da



zona leste. A ferrovia, como aponta Spoésito (1983, p. 66-76), orientou a expansao territorial da
cidade, servindo como via de circulacdo de pessoas e mercadorias, além de configurar uma
barreira que a dividiu em duas, possuindo um crescimento maior em direcdo a oeste, fato
decorrente da topografia e das transacdes imobiliarias legais da Companhia Marcondes

(Imagem 1).



Imagem 1 - Zonas de expansao da cidade
Fonte: Autora



Com o declinio da monocultura cafeeira do Brasil na década de 1930, Abreu (1972)
aponta 0 motivo da ascensdo da cultura do algoddo e da pecuaria de corte, atividade
econdmica predominante na regido até os dias atuais. Crescendo em meio a pequenas
propriedades, a cidade de Presidente Prudente tornou-se importante centro comercial e de
prestacdo de servicos para toda a Alta Sorocabana, fendbmeno favorecido pela rede viaria,
partindo da cidade para varias regioes.

Presidente Prudente, nas décadas de 1940, 1950 e 1960, teve um crescimento territorial
com o surgimento de pequenos loteamentos na zona leste, e, na década de 1970, a zona oeste
cresce com a instalacdo de nucleos habitacionais, juntamente com loteamentos de iniciativa
particular e com a presenca de alguns estabelecimentos industriais localizados depois do
prolongamento da Avenida Manoel Goulart que orientaram a expansao desta zona urbana
(SPOSITO, 1983).

Desde as décadas de 1960 e 1980, de modo geral, a cidade sofreu um crescimento
populacional ocasionado pela reorganizacdo na economia agricola, pelos movimentos

migratorios rural-urbano e a devido a recente ocupacéo da regido. Além disso, representou



uma expansao capitalista no estado, o que provocou a estagnacdo econdmica das cidades
menores e, dessa maneira, a drenagem dos recursos econémicos da regido.

A cidade de Presidente Prudente, portanto, durante 4 décadas tem uma transformacao
nos planos do territorio, da economia e do transporte, passando do status de vila a cidade, de
uma economia majoritariamente rural para uma mista, desenvolvendo a industria e de um
transporte antes feito pela linha férrea, agora predominantemente rodoviario.

A area escolhida para o projeto tem sua existéncia datada desde as primeiras décadas
da origem da cidade, localizando-se em um ponto proximo da regido central e a margem da

linha férrea (imagens 2 e 3, p. 15 e 16, respectivamente).



Imagem 2 — Localizacdo da area do projeto
Fonte: Autora



Imagem 3 — Localizac&o da &rea na malha urbana
Fonte: Autora



O atual quadrilatero central da cidade, na década de 1920, era a chamada Vila Goulart
que se originou de um dos loteamentos das terras pertencentes ao Coronel Goulart, porcao
proxima a Estacdo ferroviaria, onde ja se encontravam consolidadas a praca central e a
Catedral, com um tracado urbano ortogonal.

Como apontado por Sposito (1983),0 Coronel Goulart investia nos loteamentos, pois “a
cidade precisava crescer depressa para atrair e fixar compradores de terra”, de modo que

guanto mais glebas ele parcelava, mais terras ele também venderia.

As pretensdes do coronel em promover a venda de terras concretizaram-se,
tanto assim que jaem 1923, a Vila Goulart ja ocupada, precisava ter para onde
ampliar. Para isto a planta deste loteamento foi relocada ao seu lado, numa
espécie de duplicacdo do plano urbano do nucleo inicial, implantando-se a Vila
Nova. (SPOSITO, 1983)

A Vila Nova correspondia ao novo quadrilatero delimitado pelas Avenidas Manoel
Goulart, Tenente Casimiro Dias de Oliveira, Marechal Deodoro e Coronel José Soares
Marcondes. A area de intervencao escolhida para o projeto aparece inserida nessa nova vila,

visto que era neste local que se encontrava o cemitério municipal.



Imagem 4 — Localizacdo do antigo cemitério
Fonte: SPOSITO, M. E. B. (Org). Cidades médias: espacos em transi¢do. 1.ed. Sdo Paulo: Expressdo
Popular, 2007 (modificado pela autora)



Ao comparar a atual configuracdo das avenidas, nota-se que muitas mantiveram
tracado desde os primordios do loteamento da area central de Presidente Prudente, enquanto
outras até com 0 mesmo nome permaneceram, como é o caso das avenidas Manoel Goulart e

a Marechal Deodoro.

Imagem 5 — Principais avenidas
Fonte: Autora



Nas décadas de 1920 e 1930, Presidente Prudente manteve sua urbanizacao a partir das
areas dos quadrilateros ja formados e, até o final da década de 1930, o cemitério permaneceu

no mesmo local.

Imagem 6 — Expansao da cidade e antiga localizacdo do cemitério
Fonte: SPOSITO, M. E. B. (Org). Cidades médias: espacos em transicdo. 1.ed. Sdo Paulo:
Expressao Popular, 2007 (modificado pela autora)



Nao atendendo mais as necessidade da cidade, € transferido para a Rua Joseé

Bongiovani e, em 1947, é inaugurado sob o nome de Cemitério Municipal Sdo Jodo Batista.

Imagem 7 — Implantacé@o do novo cemiteério
Fonte: Autora



Apos a retirada do antigo cemitério, uma grande quantidade de eucaliptos foi plantada
no loceal e 0 espaco passou a ser utilizado para a instalacio de circos itinerantes e parques de
diversdo. Na déecada de 1960, uma capela foi construida com méao de obra da comunidade,
utilizando-se de materiais removidos da antiga capela existente no sitio de José Emilio Caldeira
— Capela Séo José — e que foram transportados pelo caminhdo do posto de sementes
(Expurgo). Dessa maneira, foi construida, entéo, a Igreja Nossa Senhora do Rosario de Fatima,
a padroeira da comunidade portuguesa que habitava o bairro.

Na década de 1970, os eucaliptos foram removidos para o alargamento da Avenida
Brasil e parte da aérea foi destinada ao DAEE — Departamento de Aguas e Energia Elétrica
(atual SABESP — Companhia de Saneamento Basico do Estado de Séo Paulo). Além disso,
construiu-se o novo Terminal Rodoviario da cidade que foi inaugurado em 14 de setembro de
1974. Em 2001, com pretextos de ampliacéo deste Terminal, a Igreja Nossa Senhora do Rosario
de Fatima foi demolida, mesmo contra os esfor¢cos da comunidade que se mobilizou, e o0 vazio
gue se fez tornou-se parte da praca que foi se configurando ao longo do tempo, em funcao

dessa mesma igreja, a Praca dos Pioneiros.



Imagem 8 — Antiga configuracao da area
Fonte: Autora



Apos a demolicdo e toda evolucdo pela qual essa area passou, hoje é constituida pela
SABESP, Terminal Rodoviario, Praga dos Pioneiros e um estacionamento que ocupa a area da

antiga igreja.
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Imagem 9 — Planta esquematica da implantacéo atual
Fonte: Autora



Imagem 10 - Vistas da area
Fonte: Autora



Desde 1920, a area até entdo apresentada sofreu mudancas consideraveis que fizeram
parte da historia da cidade ser esquecida, permanecendo apenas alguns registros. Contudo, o
entendimento dessa area ndo se limita ao estudo focado nesta quadra. A proximidade com a
linha férrea faz com que a area de intervencao projetual se estenda para além da avenida e
chegue aos trilhos. Entretanto, essa relacdo néo € direta devido a outra porcao que se insere
entre a avenida e os trilhos. Este também possui relevancia histoérica para a cidade, visto que ali
existia o chamado “Armazem do Expurgo”, que também sofreu mudancgas consideraveis ao

longo do tempo.



Imagem 11 — Antigo armazém do expurgo
Fonte: Autora



O “Armazém do Expurgo”, como era popularmente conhecido, foi construido no ano de
1942, sob o nome de “Posto de Sementes de Presidente Prudente”, e era utilizado para
estocagem, distribuicdo e tratamento das sementes de algodéo, cultura que ja impulsionava a
economia da regido na época. A atividade de tratar essas sementes dava-se o nome de
expurgar, e, por isso, o edificio era conhecido como “Expurgo”. O transporte das sementes era
feito pelo leito ferroviario da Alta Sorocabana, o que justificava sua proximidade direta com a
linha férrea. Em um panorama historico da cidade, o Expurgo ja estava presente nessa area
desde a época em que o0 cemitério existia e esteve presente na area desde a demolicdo da
capela e construcdo do Terminal Rodoviario. Durante todo esse processo, se apresentou como
um ponto nodal de negociagao de sementes para uma cidade que ainda dependia da economia
agricola. A partir da década de 1980, esse movimento comercial concentrado no Expurgo teve
gueda de 80%, simultaneamente ao fim do monopdlio estadual das vendas de sementes de

algodao, transformando o armazém em um galpao abandonado.



Imagem 12 — Armazém do expurgo (1950)
Fonte: CATI



Imagem 13 — Armazém utilizado pelo CATI (2008)
Fonte: LUCAS CARITA



Em Junho de 2010, o Expurgo € demolido para a construcdo do Poupatempo,
inaugurado em Dezembro do mesmo ano. Sua remocéao foi noticia nos jornais de importancia
local e regional, no entanto, ndo houve discussdo acerca da importancia que o edificio
representou pra cidade. Tampouco se debateu a respeito da possivel condicdo da preservacéao
do galpdo como patrimonio, sendo que na época a Comissdo de Patrimonio Cultural da 29°
Subseccédo da OAB foi contra a demolicdo, mas ndo recebeu nenhum esclarecimento do
Estado. E ainda, pelos relatos dos jornais, a demolicdo deixou duvidas quanto ao processo
licitatorio que aparentemente foi fraudado por falhas no edital, sendo que antes de ser

aprovado ja havia sido suspenso duas vezes pelo TCE - Tribunal de Contas do Estado.



Imagem 14 — Noticia da demolicdo do antigo armazéem
Fonte: Jornal “O Imparcial”, dia 17/06/2010



Imagens 15 e 16 — Noticias do decorrer da demoli¢do
Fonte: Jornal “O Imparcial”, dias 23/06/2010 e 26/06/2010



Imagem 17 — Demoli¢cao do expurgo
Fonte: http://www.presidenteprudente.sp.gov.br/site/noticias.xhtml?cod=7145 (Foto: Marcos Sanches)




Imagem 18 — Noticia da polémica demoli¢éo
Fonte: Jornal “O Imparcial”, dia 04/07/2010



Imagem 19 — Noticia do inicio de novas obras em parte da antiga area ocupada pelo armazém
Fonte: Jornal “O Imparcial”, dia 27/07/2010



Imagem 20 — Noticia sobre 0 novo equipamento construido
Fonte: Jornal “Oeste Noticias”, dia 02/07/2010



A construcéo do Poupatempo acarreta a demolicdo de todo o galpdo do Expurgo e
acaba por ocupar apenas parte do terreno, restando um grande vazio entre a avenida e a linha
férrea. Interessante observar que as imagens aéreas obtidas no Google Earth foram tiradas no
ano de 2010, e elas acabaram por registrar o processo de demolicdo, onde se nota a extensao

do terreno e parte do galpao ainda ndo demolido.

Imagem 21 - Situacéo atual do trecho antes ocupado pelo armazém do expurgo
Fonte: Autora



Imagem 22 — Area antes ocupada pelo armazém do expurgo
Fonte: Autora




Ao final de todo o processo de transformacéo da area como um todo ela se configura de
acordo com a imagem abaixo, e a area de intervencado do projeto acaba por usar quase todo o
espaco, respeitando apenas os limites da SABESP e do Poupatempo, e utilizando os espacos

do Terminal Rodoviario, Praca dos Pioneiros e area remanescente da demolicdo do Expurgo.

Imagem 23 — Area de intervencéo
Fonte: Autora
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Imagem 25— Vlsta da linha férrea e da zona leste
Fonte: Autora




Apo6s compreender a dindmica da area como forma urbana ao longo da histéria da
cidade, fez-se necessario entender o que de fato acontece no espaco no que diz respeito aos
usos e apropriacoes, entender a relacdo da avenida com os trilhos e como o cotidiano e 0
tempo das pessoas acontecem nesse ambiente.

Acerca do assunto, a ideia de Marc Augé a respeito dos “ndo-lugares” se mostra visivel
no recorte espacial proposto para o projeto, pois as vivéncias ali decorrentes sao limitadas e as
relacdes com os “outros” existem num lapso de necessidade que apds ser sanado a correria
cotidiana prossegue. A concepcado de “ndo-lugar” so € possivel a partir da nogéo de lugar ou
lugar antropologico, como denominado por Augé (1994):. “o estatuto intelectual do lugar
antropoldgico € ambiguo. N&o é sendo a ideia, parcialmente materializada, que aqueles que o
habitam fazem da sua relacdo com o territério, com os que lhes sdo préoximos e com 0s
outros.”. Ao complemento dessa analise, os lugares antropolégicos sédo produtores de um
conjunto de relacdes sociais, enquanto os “ndo-lugares” criam ao nivel das relacbes sociais
uma contratualidade solitaria.

Aeroportos, supermercados, ou ainda redes de hotéis, sdo exemplos dos referidos

“ndo-lugares”, visto que neles ha uma série de acOes que devem ser executadas pelo usuario



gue, mesmo presente num espaco rodeado de outras pessoas, sO realiza contato com o
“outro” quando € estritamente necessario. Nesse momento, a grande questao do “ndao-lugar”
é que mesmo rodeado de pessoas o individuo continua so e indiferente no espaco, sem acoes
gue possam dar origem a um sentimento de pertencimento. Os “nédo-lugares” permitem uma
liberdade excessiva pelo fato do anonimato prevalecer nesse espaco, enquanto a mesma
sensacao pode ser vazia ou insignificante, questdo esta que € discutida a nivel espacial por
Auge pela uniformidade dos espacos. Esta se relaciona com os “ndo-lugares” quando se fala na
construcao de espacos semelhantes pelo mundo, como redes de lojas ou franquias, que sao
ambientes onde ndo se esta em casa, nem em um local estranho, nem com os “outros”, e,
desse modo, a presenca de uma “solidao” associada aos la¢os sociais.

As classificacdes, portanto, de lugar e “ndo-lugar”, a partir da forma construida, se
definem e diferenciam na forma como séo vividos segundo um conjunto de praticas sociais, as
quais podem ser moldadas ou direcionadas pelo poder coercivo do espaco. Isso significa que os
“ndo-lugares” que estdo relacionados com a circulagdo, consumo e comunicacdo em
contraposicdo com as caracteristicas identitarias, histéricas e relacionais que definem o

“lugar”, obrigam determinadas acdes no espaco, independente da vontade do individuo. Os



“ndo-lugares” possivelmente séo o resultado da diminui¢do das distancias, da necessidade de
solucdes rapidas na qual a sociedade se encontra. Nestas concepcdes, portanto, de lugar e
“ndo-lugar” apreende-se que as diferencas se ddo nos aspectos da materializacdo do espaco e
as praticas sociais estabelecidas no mesmo, ou seja, a relacdo do espacgo construido com o
espaco vivido.

O espaco vivido no recorte espacial da cidade de Presidente Prudente configura um
“ndo-lugar”, acerca da area de intervencdo com a presenca do Terminal Rodoviario, Praca dos
Pioneiros e Poupa Tempo. Nesses trechos, encontram-se pessoas que usam temporariamente
0 ambiente e que nao estabelecem relacdes com o mesmo pela falta de qualidade e conforto
ou, ainda, pelo fato da utilizacdo dos espacos construidos se limitarem somente nos servicos
oferecidos.

Entretanto, espaco envolve o poder e este significa controle e dominacao. Partindo do
pressuposto de que possui a caracteristica de ser “politicamente instrumental, facilitando com

isso 0 controle da sociedade”, Lefebvre (1992, p. 349)? aponta que essa dimenséo tende a ser

° LEFEBVRE, 1992. [ 1974] apud SOBERZO MINO, 2005, p. 53.



disfarcada, visto que 0 espaco assume uma aparéncia externa de neutralidade, de
insignificancia e, desse modo, contribui para uma visdo aparentemente vazia, de auséncia.
Produto de multiplos processos que o influenciam, o espaco deve ser lido em sua
complexidade e sua apropriacdo deve ser analisada com critério. No processo de sua producao,
uma mistura conflituosa de interesses se manifesta claramente. O espaco “se revela como
instrumento politico intencionalmente organizado”, como aponta Carlos (2001, p.29)*, ou seja,

manipulado pelo Estado através dos interesses de uma classe dominante.

A acdo do Estado — por intermédio do poder local — ao intervir no processo de
producdo da cidade reforca a hierarquia de lugares, criando novas
centralidades e expulsando para a periferia os antigos habitantes, criando um
espaco de dominacdo. (CARLOS, 2001, p.15)

O Estado tem a capacidade de dominar a sociedade e se fixar, bem como a
possibilidade de intervir no espaco através de seu poder. Este ultimo pode ser entendido
através de duas maneiras: poder no espaco e poder do espaco. A primeira se faz presente,

como exemplo, na implantacao de conjuntos habitacionais afastados da zona central urbana,

CARLOS, 2001 apud SOBERZO MINO, 2005, p. 58.



favorecendo os proprietarios de terra que ganham com a especulacdo nas principais areas. A
segunda forma de poder, a do espaco, surge como consequéncia da primeira, a no espaco. As
desigualdades e contradi¢cOes possuem a capacidade de dificultar o processo de dominacgéao de
um local e, portanto, de apropriacéo por parte da populacgao.

Esta situacdo é conflituosa, é produzida no espaco entre a dominacao e a apropriacao,
fazendo com que nos remeta as relacdes socioespaciais produzidas pelo uso frequente, nas
praticas cotidianas que constroem o plano do vivido e, portanto, a identidade e 0 sentimento
de pertencimento por parte das pessoas. As maneiras de se apropriarem de um espaco, por
parte de seus usuarios, constituem uma superacao da racionalidade planejada e dominante
gue tente se impor a cidade. O espaco do usuario é o espaco da apropriacdo, o espaco do
vivido. “Quando comparado com o espago abstrato dos especialistas, o espaco das atividades
cotidianas dos usuarios € um espaco concreto, o que quer dizer, subjetivo”. (LEFEBVRE, 1992,
p. 362)*

[...] os parques da cidade nos pertencem a todos, e o0 melhor uso que podem
ter, € quando no verdo os garotos transformam suas fontes em piscinas

4 LEFEBVRE, 1992 [1974] apud SOBERZO MINO, 2005, p. 146.



populares. [...] Esses espelhos de agua com esculturas classicas e querubins
pelados, agora ganham vida quando a grande familia proletaria veraneia no
gramado da praca. Essas esculturas rijas alegram sua inutilidade decorativa
quando as criancas pobres sobem nos seus bracos sem vida.’

Na Praca dos Pioneiros, a maioria das pessoas apenas cruzam caminhos e fazem
pequenas pausas nos bancos descansando das compras ou aguardando o final do horario de
almoco (Imagens 26 e 27, p. 49 e 50, respectivamente). Nos quarteirdes proximos da praca
ainda é possivel encontrar trabalhadores dormindo na calcada, no horario do almocgo, e a
preferéncia desta em relacdo ao banco da praca evidencia a auséncia da relacdo do espaco
praca com as pessoas (Imagem xx). Essa area se tornou majoritariamente um ambiente de
passagem que situacdes de permanéncia possiveis no local, como fazer a sesta pelos
trabalhadores ou o gari almocar a comida trazida de casa (Imagem 29, p. 52), ndo acontecem
nesse espaco e sim nas adjacéncias do mesmo. Até acbes mais curtas, como fumar um cigarro,
deixam de ser feitas nesse espaco que perde preferéncia até para uma sombra na calcada

frente a rodoviaria (Imagem xx).

® Trecho retirado da crénica “Veraneo en la Capital (O la gota gorda del sudor capitalino”, de Pedro
Lemebel, publicada no livro Zanjon de la Aguada: Santigo, 1979..



Imagem 26 — Praca dos Pioneiros sendo utilizada como passagem
Fonte: Autora



Imagem 27 — Movimentacao efémera na Praca dos Pioneiros
Fonte: Autora



Imagem 28 — Trabalhadores descansando na cal¢ada
Fonte: Autora



Imagem 29 — Gari almoc¢ando na Praca 9 de Julho
Fonte: Autora



Imagem 30 — Homem fuma cigarro em frente a rodoviaria
Fonte: Autora



Além desses usos possiveis que acontecem fora da praca e dos temporarios existentes,
ha também uma apropriacdo de pequenos comercios, proximos a um ponto de Onibus, e
voltados para a avenida, que vendem lanches e caldo de cana (imagens 31 e 32, p. 55 e 56,
respectivamente), atribuindo outro carater ao mesmo espaco da praca.

A Praca dos Pioneiros, na época em que a Igreja Nossa Senhora do Rosario de Fatima
ainda fazia parte da area, tornava a area circunvizinha sua extensao, como geralmente € visto
nas tradicionais pracas brasileiras. Apesar da demolicdo da igreja, ainda hoje existe o
“cruzeiro”, um marco religioso no qual uma cruz é instalada em uma base elevada, de modo a
configurar um local “sagrado” onde as pessoas podem fazer suas devocgOes e seus pedidos
(imagem 33, p. 57). Mesmo sem a cruz e sem a presenca da igreja, 0 uso do cruzeiro como o
local “sagrado” persiste silenciosamente, ao ponto de se encontrar no cruzeiro objetos

catolicos como icones de santas e anjos (imagem 34, p. 58).



Imagem 31 — Comércio informal entre a Praca dos Pioneiros e o terminal rodoviario
Fonte: Autora



Imagem 32 — Comeércio informal em frente a Praca dos Pioneiros
Fonte: Autora



Imagem 33 — Cruzeiro da Praca dos Pioneiros
Fonte: Autora



Imagem 34 — Objetos religiosos encontrados no cruzeiro da Praga dos Pioneiros
Fonte: Autora



No Terminal Rodoviario Comendador José Lemes Soares o de uso do espaco tem uma
forte relagdo com o tempo, visto que a todo instante pessoas se deslocam, estejam elas
chegando ou deixando o terminal, assim como outras passam horas na espera devido ao
atraso dos 6nibus. Um espaco, portanto, associado muitas vezes ao cansaco, a espera e que,
de fato, ndo possui atrativos, ou pelo menos condi¢des de espera com conforto (imagens 35 e
36, p. 60 e 61, respectivamente). Tido como um nado-lugar, dificilmente o citadino tera algum
sentimento de pertencimento com o local e, dessa maneira, € comum a presenca de mendigos
em certos horarios do dia.

Segundo informacdes da administracdo do terminal, assim como da ANTT®, o terminal
recebe diariamente cerca de 250 6nibus e, em média, mil passageiros, fazendo ligacao regional
e interestadual, de modo que em pouco tempo ja ndo suportara a demanda exigida pela

cidade.

® ANTT, Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Anuério Estatistico 2005 - Ano Base 2004 —
Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros.



Imagem 35— Homem e sua espera na rodoviaria
Fonte: Autora



Imagem 36 — Espera coletiva no terminal rodoviario
Fonte: Autora



O Poupatempo é um programa do Estado que reine em um anico local diversos tipos
de servigco publico, como emissdao de RG, Atestado de Antecedente Criminais, Carteira de
Trabalho e CNH, entre outros servi¢os. Presidente Prudente como um polo regional ja atraia as
pessoas das regides circunvizinhas por outros servigos oferecidos. O Poupatempo, como um
orgéao estadual, so reforca o deslocamento das pessoas vindas dos assentamentos menores da
regido. Associado a isso, proximos a area, existem ainda o INSS e o Prudente Parque Shopping,
dois atrativos.

Do ponto de vista historico, Sposito (1983) observa alguns fatos significativos para que
a cidade tenha se destacado como uma das mais importantes do interior paulista, a partir da
criacao do Distrito Policial e do Distrito de Paz, em 1921; o primeiro grupo escolar em 1925; a
primeira casa de salude em 1926; a instalacdo da Paréquia em 1925; e inspetoria Distrital de
Ensino em 1928. Além disso, seu isolamento permitiu a formacédo de uma base urbana de
suporte a reproducao social e econémica na regido, assentada nas atividades agropecuaria e

agroindustrial.



O crescimento da populagdo urbana, o inicio da verticalizacdo, a expansdao da malha
urbana e o desmembramento para a criacdo de outros municipios, segundo Sposito (1997),
alteraram as dimensdes de Presidente Prudente, assim como sua morfologia. A cidade passou,
dessa maneira, a exercer a funcdo de mercado abastecedor da area, visto que estava cercada
de regides que necessitavam de alimentos, vestuario e servi¢cos especializados, como hospitais,
escritorios, bancos, entre outros. As redes urbanas’ ndo se estruturam somente considerando
as necessidades atuais, mas também expressam o que permanece das fases anteriores.

Dessa forma, os moradores da zona rural vendiam seus produtos na cidade e nela se
abasteciam dos géneros que necessitavam. Presidente Prudente € vista, assim, como um polo
regional, principal fator para o sucesso do povoamento das glebas loteadas e a consequente
expansdo da cidade (SPOSITO, 1983). Portanto, destaca-se que a mudanca citada se deu,
sobretudo, no que se refere ao crescimento, fisico e de importancia da cidade, e, dessa

maneira, ao carater regional desempenhado pela mesma, além de surgir na rede urbana como

" Para uma anélise especifica sobre o conceito de Redes Urbanas, o leitor pode consultar a obra:
CORREA, R.L. Rede urbana. SP: Atica, 1989.



exemplo de cidade média (SPOSITO, 2007)®, em funcéo da centralidade no que diz respeito ao
comércio, assisténcia médica, educacdo, assisténcia juridica, além do intermédio com a
metropole.

Além disso, observa-se em menor escala, que em diversos locais que oferecem servigos
regionais, como o Poupatempo citado anteriormente, a apropriacao feita pelos elementos
comerciais de porte médio, ou tipos de comercios itinerantes, € feita de maneira natural. Nas
proximidades das grandes aglomeracdes humanas é possivel encontrar, por exemplo, um
vendedor de caldo de cana — como nas proximidades do Prudente Parque Shopping —, assim
como um vendedor de suco de laranja em frente ao Poupatempo (Imagens 38 e 39, p. 66 e 67,

respectivamente).

® Diferenciando-se, nesse sentido, da definicdo de cidade de porte médio, que se refere apenas ao
tamanho populacional.



Imagem 37 — Equipamentos que proporcionam servigos regionais
Fonte: Autora



Imagem 38 — Comercio informal na Pracga dos Pioneiros
Fonte: Autora



Imagem 39 — Comércio ambulante
Fonte: Autora



A linha férrea, como elemento de analise final da area, tem sua implantacdo muito
proxima da area de intervencao, especificamente adjacente ao Poupatempo e area restante do

expurgo.

. Imagem 40 — Terminal rodoviario e SABESP, a partir da linha férrea
Fonte: Autora



Imagem 41 — Poupatempo, a partir da linha férrea
Fonte: Autora



Configura um espaco tambéem de apropriacdes, além de propria passagem, seja ela do
trem ou de pessoas. Como a frequéncia da passagem do trem diminuiu consideravelmente
desde a década de 1980, a dindmica da ferrovia passa a ter uma movimentacao de andarilhos e
de moradores dos bairros adjacentes. A utilizacao dos trilhos pelo trem, de fato, acontece
somente uma vez por semana e com vagoes da empresa ALL — América Latina Logistica —, o
gue ndo impede a movimentacdo de pessoas, fato este tido como ja consolidado. Ao
acompanhar o percurso da linha férrea, nota-se que ha um rebaixamento da cota relativa em
pontos importantes da cidade, além de possuir momentos nos quais € possivel transitar para
“o0 outro lado da cidade”. Este caminho leva ao Centro Cultural da cidade, a antiga Estacao
Ferroviaria que funciona como PROCON - Protecédo ao Consumidor —, ao “camelédromo”, as
pracas e a area de intervencao com todos 0s servicos ja citados anteriormente (imagem 42, p.
71).

Devido a necessidade de se atravessar a porcéo edificada e chegar a avenida, além da
possibilidade de se chegar a pontos de interesse da cidade, a linha férrea se torna uma espécie
de calgcada, na qual as pessoas passam, sentam nos trilhos nas partes sombreadas e se utilizam

do espaco para um comeércio informal (Imagens 43, 44 e 45, p. 72, 73 e 74, respectivamente).



Imagem 42 — Panorama dos acessos e usos ao longo da linha férrea
Fonte: Autora



Imagem 43 - Individuos caminham nos trilhos
Fonte: Autora



Imagem 44 — Apropriac¢ao dos trilhos em funcao da sombra
Fonte: Autora



Imagem 45 — Comércio informal de frutas
Fonte: Autora



Justamente por ser, em alguns casos, considerada uma barreira fisica e ja ter atingido
no imaginario urbano a condicdo de uma extensdao marginal, uma concepc¢ao de que esta a
margem da cidade e a margem da sociedade, os trilhos também abrigam quem néo quer ser
visto, quem nado quer ser observado. Vale ressaltar que na a caminhada através dos trilhos
facilmente se encontra objetos pessoais perdidos, como sapatos e vestuario, além de magos
de cigarro vazios e embalagens de produtos alimenticios dessas pessoas “invisiveis” (Imagens
46, 46 e 48, p.76, 77 e 78, respectivamente). Em visita a campo, foi encontrado um envelope
com cartas de amor destinadas a uma penitenciaria da regido, equilibradamente colocada na
estrutura do trilho (Imagem 79, p. 79). Este tipo de evidéncia demonstra que a concepcao de
marginalidade ligada a linha férrea ndo se enquadra a sociedade como um todo, visto que
existe, sim, uma utilizacdo daquele espaco. A carta encontrada denota a utilizacdo daquele

ambiente por uma por¢éo da populacgao.



Imagem 46 — Sandalia esquecida no trilho
Fonte: Autora



Imagem 47 — Roupas esquecidas no trilho
Fonte: Autora



Imagem 48 — Bone esquecido no trilho
Fonte: Autora



Imagem 49 — Cartas de amor esquecidas no trilho
Fonte: Autora



Uma cidade é um assentamento humano no qual estranhos provavelmente se
encontrardo. Nesse ambiente do desconhecido, cujas vidas se tocam, ha um problema de
plateia que guarda um parentesco com o problema de plateia que um ator enfrenta no palco.
No que diz respeito a visibilidade, dois processos simultaneos e de naturezas diferentes sdo 0s
responsaveis por criar a problematica no imaginario do citadino e, dessa maneira, a sensacao
de ser constantemente observado.

Assim sendo, de um lado temos a valorizacdo da aparéncia como expressao de carater
pessoal, do sentimento privado e da individualidade, de outro, a producdo em série,
mecanizada, onde ndo ha nada a ser descoberto, tendo em vista a repeticdo do idéntico.
Segundo Arendt (2000, p. 79)°, nota-se uma espécie de extingdo entre as esferas publica e
privada, através do surgimento da social, a partir dos primeiros anos da Era Moderna,
ocasionando na normatizacao das pessoas e seus comportamentos frente ao espaco, além da

abolicdo das a¢bes espontaneas e inusitadas.

® ARENDT, 2000 [1958] apud SOBERZO MINO, 2005, p. 199



O espaco publico esta, necessariamente, relacionado ao espaco privado e as fronteiras
entre ambos sdo historicamente construidas. Habermas (1984, p. 15)'° mostra como as esferas
publica e privada vao se transformando na Historia. As formas de enfrentar um conjunto de
mudancas pelas quais as cidades passaram, com a linha de criacdo que um novo mercado
mundial criou, foram minoradas a um controle férreo devido a sensacdo de inseguranca,
ocasionando em uma superficie sem profundidade oculta, sem a imprevisibilidade intrinseca
de uma cidade.

Nesse contexto, o espaco publico é analisado como um produto e, sobretudo, como um
facilitador das relacdes sociais. Lefebvre destaca a complexidade e a potencialidade do espaco,
na realidade atual, como um pressuposto de toda a producéo e de todo o intercambio possivel
entre um conjunto de pessoas. Para o autor, o espaco esta, sobretudo, vinculado com a
reproducdo das relacdes sociais (LEFEBVRE, 1976, p. 34)"

Negar o descobrimento dentro do urbano, para alguns, demonstra a morte do espacgo

publico. No entanto, este discurso simplista vai de encontro ao entendimento de que a

Y HABERMAS, 1984 [1962] apud SOBERZO MINO, 2005, p.195.
' LEFEBVRE, 1976.[1972] apud SOBERZO MINO, 2005, p. 22



populacdo ndo e vitima da cidade, mas, sim, fruto do proprio conjunto de pessoas e, dessa
maneira, 0s espacos publicos refletem a vida de seus habitantes. A cidade é fruto, justamente,
dessa correlacéo de forcas, sobretudo dos desejos, dos designios que a sociedade coloca para o
ambiente. Dessa forma, a arquitetura € um importante instrumento da populacdo para que
novas direcdes de utilizacdo do espaco publico possam ser entendidas e, assim, construidas.

A area resultante é, portanto, circundada por “ndo-lugares” baseados em programas
estritamente funcionais, que ndo despertam interesse ou sensacgodes relativas ao espaco e que
colocam o tempo a prova: a rodoviaria com seus atrasos e esperas ou o Poupatempo com a
ideia de economizar o tempo das pessoas. Do outro lado, sobre os trilhos, a area conta com o
trem que passa com baixa frequéncia, somado as pessoas que ali transitam e vivem em um
nivel de aceleracéo e ruido menor do que aqueles que passam na cota superior, representada
pela Avenida Brasil.

O moderno, na figura das avenidas, e o obsoleto, representado pela linha férrea,
convivem juntos em espaco e tempo, separados por um plano de edificacbes lado a lado na
qual a area de intervencao se encontra. Um trecho com faixas sonoras desequilibradas, onde o

tempo é relativamente veloz e lento concomitantemente, onde 0s corpos simplesmente



transitam. Seria possivel a criagdo de um espaco-lugar no qual o tempo seja relativo e
prazeroso, assim como 0 som nele contido?

Na tentativa de solucionar a questdo, parte-se da analise dos vestigios exposta
anteriormente neste estudo. Depreende-se que os vestigios de um local caminham lado a lado
no tempo com suas evidéncias e, dessa forma, vale ressaltar o que, de fato, é cada um deles.
Partindo do significado de “vestigio”, temos que sdao quaisquer sinais deixados em um espago,
sS40 0s rastros, resquicios que podemos classificar de maneira, também, temporal. Ainda, a
“evidéncia” é entendida como um conjunto de elementos que pode ser utilizado de maneira a
provar uma determinada hipotese. Embora os dois elementos aparecam, de certa forma,
simultaneamente, podemos classifica-los em visiveis e invisiveis.

Apresentadas no capitulo anterior, as imagens em sua maioria representam as
evidéncias fisicas da utilizacdo da area. Sejam eles historicos ou ndo, o fato € que estes
vestigios sdo visiveis, como o fato da carta, vestimenta, objetos, todos encontrados na linha
férrea ou proximidades. Atée mesmo os objetos religiosos encontrados no cruzeiro da Praga dos
Pioneiros sdo evidéncias fisicas, embora estejam inseridos no contexto histérico daquela area,

fazendo com que seu antigo uso ainda tenha significado para algumas pessoas.



Por outro lado, os vestigios fisicos ndo sdo os unicos observados na porc¢éo estudada. O
trem pode ser classificado, embora tenha seu uso hoje reduzido, como um vestigio fisico, ou
seja, que se vé e, concomitantemente, invisivel. O primeiro deles se da, claro, pelo histérico da
cidade, enquanto o segundo se faz presente no quesito sonoridade.

A passagem do trem faz com que, em meio a tantos ruidos conhecidos, tenhamos
nosso tempo interrompido. As conversas, 0s sons dos automoveis, a paisagem sonora
consolidada na area mais alta, representada pela Avenida Brasil, é abafada quando da linha
férrea se ouve a passagem o trem. Contrastado com a area mais ruidosa do trecho estudado, o
siléncio da linha férrea é interrompido também, fazendo com que este som seja responsavel
por abafar uma conversa, impedir uma passagem. Uma das evidéncias fisicas mais
emblematicas da cidade — o trem —, portanto, sO € percebido no meio dos altos ruidos da
cidade quando se tem uma atividade interrompida e isso se da a partir do som vindo da linha
férrea, 0 que demonstra a importancia deste vestigio invisivel.

Dessa maneira, a fim de compreender o movimento cotidiano do recorte espacial e, a

partir da sonoridade, tirar partido da area para o projeto, foi medida a intensidade sonora em



pontos adjacentes a area, utilizando-se um decibelimetro®®. Os pontos foram escolhidos de
modo a medir o entorno da area de intervencao e a representacdo da intensidade sonora foi
feita atraves de cores, onde a tonalidade mais clara corresponde a 55dB, ou menos, e a mais
escura, de 80dB para mais (Imagem 50, p. 86). Como resultado dos dados coletados, foram

construidos mapas sonoros dos periodos de pico do dia (Imagens xx, Xx e xx).

2 Aparelho que mede o nivel sonoro em decibéis, nas condicbes estabelecidas pela NBR 10.152, curva
de ponderacao "A", que tem uma resposta similar a do ouvido humano e resposta lenta (slow) onde o
resultado informa uma média do ruido no ambiente.



60 DB 55 DB

Imagem 50 — Mapa com os pontos medidos
Fonte: Autora



Imagem 51 — Medicéo as 8 horas
Fonte: Autora



Imagem 52 — Medicéo as 12 horas
Fonte: Autora



Imagem 53 — Medicéo as 17 horas, sem a presenca do trem
Fonte: Autora



As medicbes mostram que os decibéis variam ao longo do dia 55 dB e 75 dB, o que

caracteriza o ambiente como ruidoso.

Imagem 54 — Niveis de pressdo sonora em diferentes ambientes
Fonte: KAWAKITA, C. Y. Medicdo do ruido de trafego na rodovia SP 270 e avaliagcdo da
satisfacdo quanto ao conforto acustico de seus moradores, USP, Sdo Paulo, 2008.



Essa diferenca se intensifica em relacdo aos outros periodos do dia as 8 horas da
manha, onde o nivel sonoro é relativamente mais brando do que os observados em horarios de
pico. Entretanto, vale ressaltar que uma constante é observada: ha sempre uma diferenca
sonora entre a Avenida Brasil e a linha férrea, sendo que a primeira tem, predominantemente,
uma faixa de 75 dB para mais, enquanto a segunda se apresenta mais silenciosa. Isso se da
tanto pela movimentacdo de automoveis como pelo uso comercial intenso do entorno, além
da presenca constante dos 6nibus com destino ao Terminal Rodoviario. Essa imposi¢ao sonora
se inverte, entretanto, com a presenca do trem, visto que o nivel sonoro da area chega a ser

equivalente ou até maior do que o da Avenida Brasil (Imagem 55, p.92).



Imagem 55 — Medicao das 17 horas, com a presenca do trem
Fonte: Autora



A analise em decibéis evidencia a dindmica encontrada nesse entorno e demonstra que
areas proximas tém a possibilidade de possuir caracteristicas peculiares e dispares. O projeto
se insere, portanto, em um espaco constituido pela presenca da modernidade representada
pelo automovel, coexistente com a figura do passado, da historia de Presidente Prudente que

deve sua origem a linha férrea e a economia agricola fomentada anteriormente por ela.



LUGARES PARA VIVENCIAR O ESPACO



A relacdo e interacdo das pessoas com um espaco de musica pode acontecer sem
acesso restrito e sem a necessidade de um programa funcional para isso. “Fazer” arquitetura,
para Bernard Tschumi, é conceber espacos que proporcionam ao corpo fruidor a habilidade de,
efetivamente, propor modos de habitar e de se relacionar com o ambiente real, sem que este
seja limitador de acbes e que, no maximo, forneca pistas ou rastros acerca da apropriacdo do
espaco, a fim de que provoque um prazer oriundo da experiéncia vivida. Segundo o proprio

arquiteto:

A arquitetura do prazer esta onde o conceito e a experiéncia do espaco
coincidem abruptamente, onde os fragmentos da arquitetura colidem e se
fundem em deleite, onde a cultura da arquitetura é eternamente
desconstruida e as regras sdo transgredidas. Nao me refiro a nenhum paraiso
metafdrico, mas ao desconforto e ao desequilibrio das expectativas. Uma
arquitetura desse tipo questiona 0s pressupostos académicos (e populares),
incomoda os gostos adquiridos e as memarias arquitetonicas mais estimadas.
Tipologias, morfologias, compressdes espaciais, construcoes logicas — tudo se
desmancha, essa arquitetura é perversa porque sua verdadeira significacao
esta fora da utilidade ou finalidade e, em altima andlise, nem sequer se propde
a dar prazer. (TSCHUMI, 2006, p. 581).



O significado da arquitetura ndo esta no objeto ou nos materiais que o compde, mas
sim na interpretacao individual de quem experimenta o espaco. Essa experimentacao espacial
nao e passivel de representacdes graficas, como plantas, cortes ou perspectivas, visto que
advém de percepcbes sensoriais e subjetivas. A interpretacdo do sujeito € a verdadeira
responsavel por conferir algum sentido a arquitetura e esse mesmo sujeito que estara a prova
do prazer proporcionado pela mesma.

Tschumi, dessa forma, observa que uma arquitetura que nao siga programas e que nao
se prenda a relacéo forma e funcdo potencializa o espaco e “permite que novas atividades,
iInimaginaveis até o momento, ocorram” (TSCHUMI, 1998, p. 181). Nesses ambientes a relacéo
sujeito e objeto, o0 movimento e a interacdo dos corpos, transgredindo paradigmas e
conferindo prazer, fazem parte da verdadeira esséncia da arquitetura.

A complexidade do espaco apresentado se da em funcdo de um tempo historico
apagado e de um tempo cotidiano vivido em diferentes ritmos. Implantadas paralelamente
nessa area, a avenida e os trilhos coexistem no mesmo espaco e abrigam apropriacoes nao
necessariamente ligadas entre si. Entretanto, ndo se anulam ou impedem de acontecer, como

a proximidade observada do comerciante informal com o andarilho, as relacdes de quem passa



ou quem espera. Além disso, o0s servicos regionais proporcionados pelo Poupatempo e pelo
INSS, que se complementam com a presenca do shopping, evidencia a &rea como um ponto
estratégico de ligacao intraurbana com as cidades pequenas circunvizinhas.

A relevancia desses aspectos na area faz a intervencdo surgir como possibilidade
projetual, a partir da criacdo de um espaco que valorize os “tempos”, historico e de usos,
utilizando-se das areas que sofreram demolicdo para marcar o passado por meio da
valorizacéo dos vazios existentes, além de ligar o plano da avenida com o dos trilhos e, ainda,
tornar possivel a chegada direta das pessoas da regido nessa area. Tudo ao mesmo tempo, de
modo que o espaco continue sendo apropriado sem condi¢des limitantes.

A hipoétese projetual se inicia, portanto, com a retirada do Terminal rodoviario e
posterior implantacdo de um terminal intraurbano, caracterizando-se pela passagem dos
chamados “Onibus circulares” das cidades proximas que, muitas vezes, sdo oferecidos
gratuitamente pela prefeitura desses municipios. Isso devido ao terminal rodoviario ja ndo
mais suportar a demanda de uma cidade média, sem citar as questdes de acessibilidade
interna, estacionamento insuficiente e acessos indevidos para o transporte coletivo. Desse

modo, a area de intervenc¢ado ganha continuidade, como se a praca dos pioneiros se estendesse



para além desse espaco, 0 que possibilita a implantacdo do terminal intraurbano mais

diretamente e ndo como era a do terminal rodoviario, em formato “L”.

Imagem 56 — Implantacéo esquematica do novo terminal
Fonte: Autora



A histoéria da cidade, apagada pelas demoli¢des relativamente recentes em relagdo ao
trecho estudado, é marcada pela criacdo de vazios em cada situacdo, como o da igreja, o0 do
expurgo e o da propria rodoviaria existente. A partir das peculiaridades de cada um deles, a
intervencao prevé um dialogo com suas areas, respeitando sua historia.

A intervencao prevista para o vazio remetente a igreja é proposta de modo a criar um
ambiente que faca referéncia a sua antiga existéncia e, para tanto, a implantacdo de um
espelho d’agua projetado de maneira que dé a impressao de “flutuar” é colocado no local.
Devido a propria forma do elemento, em concreto, que se estende até as extremidades do
mesmo, diminuindo bastante sua espessura, o espelho d’agua cria um vazio que se da pelo
contorno que a propria vegetacdo circundante cria em seu entorno, como se abrisse em
direcdo ao céu.

A superficie continua de agua exposta reflete a presenca da antiga igreja naquele local.
Sua presenca surge ndo somente como um aspecto visual, mas, sobretudo, como o fato de que
aquela area é, ainda, lembrada por parte dos citadinos, como evidenciado em analise anterior
deste estudo. Dessa maneira, a lembranca da antiga construcéo sera posta em destaque, ou

seja, seu vestigio sera evidenciado.



Imagem 57 — Espelho d’agua
Fonte: Autora



O vazio existente devido a retirada da rodoviaria é projetado se utilizando de uma
cobertura vazada em madeira laminada colada. A estruturada constituida por porticos do
mesmo material preenche esse vazio, abrigando-o0, ao contrario do espelho d’agua que se

projeta em direcdo ao ceu.

Imagem 58 — Perspectiva explodida da cobertura
Fonte: Autora



Cada portico possui altura e inclinacdo diferentes, de maneira que a cobertura se
desenvolve analogamente a fragmentacdo sonora medida na area, exposta anteriormente
neste trabalho, com pontos altos e baixos, variando de forma descontinua, como a propria

oscilagcdo do som, portanto, referenciando-o.

Imagem 59 - Vista frontal da cobertura de madeira laminada colada
Fonte: Autora



Além disso, a cobertura vazada fragmenta a incidéncia de luz ao longo do dia e as
sombras projetadas no solo criam um espaco no qual o tempo € visivelmente marcado por
elas, tornando dindmico o espaco, 0 que causa uma experimentacao diferenciada do mesmo.

A intervencdo prevista para o antigo armazém do Expurgo se faz a partir de dois vazios:
um ao nivel da Avenida Brasil e outro no dos trilhos. O desnivel de 7m entre essas duas cotas
urbanas faz com que o chédo do vazio encontrado na avenida forme o teto do vazio abaixo, o do

nivel do trilho.

Imagem 60 — Corte esquematico do desnivel de 7 metros
Fonte: Autora



Assim sendo, o vazio encontrado na avenida surge simplesmente por ser uma fenda na
paisagem urbana, delimitada pelas edificacdes pré-existentes de um lado e pelo Poupatempo
do outro. Este espaco que se abre para a linha férrea também configura um ambiente
reservado, longe do ruido da avenida, abrigando o siléncio relativo que se obtém através da
diferenca de decibéis entre esses dois planos da cidade (imagem 60, p. 106). Ao mesmo
tempo, se estende como uma ligacao entre os lados, da linha e da avenida, surgindo como uma
passagem subterrédnea, na qual a variacdo da luz no espago acontece por meio de
espacamento entre os filetes de madeira laminada colada. Ainda, sdo constituidos através de
inclinagdes variadas que vencem o vao desse caminho enterrado, conduzindo a uma saida logo

abaixo da cobertura proposta para o vazio da rodoviaria (imagem 61, p. 105).



Imagem 61 - Vista externa do vazio do subteraneo
Fonte: Autora



Imagem 62 - Vista interna do vazio subterraneo
Fonte: Autora



A Praca dos Pioneiros que ainda permanece ao longo do tempo, assim como os trilhos,
apesar da mudanca pela qual toda a area passou, recebe uma nova paginacao que engloba a
vegetacao do local. Ao mesmo tempo, mantém um espaco para o cruzeiro existente, alem de
remeter, também, a fragmentacdo do som em uma associacdo formal aos graficos
desenvolvidos no trabalho.

O espaco da praca faz com que exista uma continuidade em toda a area, até chegar ao
vazio do expurgo. Passando pela Avenida Brasil como se a calcada da praca se estendesse até a
outra, temos a criacdo de um plano continuo para o tempo do pedestre. Ao crid-lo em uma
cota comum, um mobiliario movel € inserido de acordo com a paginacao proposta de modo a
servir como piso, banco ou mesa, dependendo do uso a que o usuario o destine, segundo sua
propria vontade (imagens 65 e 66, p. 110). O funcionamento se da através de pequenos trilhos
cravados no chéo, fazendo-os deslizar pelo espaco, possibilitando que a pessoa escolha néao
somente o local onde quer permanecer, mas como quer permanecer (imagens 63 e 64, p. 108 e

109, respectivamente).



Imagem 63 — Posicao inicial do mobiliario
Fonte: Autora



Imagem 64 — Possibilidades do mobiliario
Fonte: Autora



Imagem 65 — Croqui da perspectiva do mobiliario
Fonte: Autora

Imagem 66 — Croqui do detalhe do mobiliario
Fonte: Autora



Associado a esse mobiliario flexivel, e a questdo da vivéncia e relativiza¢do do tempo no
espaco, 0 projeto visa a inser¢cdo de pontos de internet (wi-fi). Partindo do fato de que as
transformac0es causadas pelo desenvolvimento dos sistemas de telecomunicacao, transporte
e informacdo se chocaram com a percepcdo de mundo, temos a no¢édo de compressao do
tempo-espaco™.

Concomitantemente, essas mudancas contribuiram de forma decisiva para uma visao
de mundo fragmentada. Dessa maneira, basta notar a velocidade com que acessamos um site
na internet, com um objetivo ou ndo, o fato € que da mesma forma gque acessamos uma
“pagina virtual”, saimos da mesma pouco tempo depois. Essa velocidade possibilita que as
pessoas tomem conhecimento em “tempo real” das novidades e acontecimentos do mundo
inteiro.

Além de funcionar como uma forte ferramenta que explicita as noticias, também surge
como uma forma de entretenimento. A partir disso, justifica-se a insercdo de pontos de

internet nesta area. Este elemento prevé a utilizacdo por parte da grande maioria dos

13 HARVEY, 2003. [2000] apud SOBERZO MINO, 2005, p.110.



individuos, completando a vida citadina daquele ambiente. O trabalhador que esta em horario
de almoco pode se utilizar do servi¢o, assim como o andarilho que passa por la ou mesmo as
pessoas da regido, moradoras ou nao, que vem ou voltam de seus destinos. Ainda, vale
ressaltar qgue o tempo que um passageiro passa ao esperar 0 transporte coletivo seria
percebido de maneira diferente, visto que se tem uma forma de entretenimento no espaco. A

internet ameniza a percepcao do tempo-espagco em que o individuo se insere.



Imagem 67 —Cena 1
Fonte: Autora



Imagem 68 — Cena 2
Fonte: Autora



Imagem 69 —Cena 3
Fonte: Autora



Imagem 70 - Cena 4
Fonte: Autora



Imagem 71 -Cena 5
Fonte: Autora



Imagem 72 - Cena 6
Fonte: Autora
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