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RESUMO

O presente trabalho aborda questdes relativas as condicoes de preservacao e utilizacao do patrimdnio historico e
arquiteténico de cidade de Jundiai: O Complexo Ferroviario da Antiga Companhia Paulista. Analisa seu contexto
historico e sua influéncia na formacao e consolidacao da cidade, chegando-se a situacao em que ele se encontra hoje.
Apdbs o entendimento do seu processo historico buscou-se fazer uma analise configurada a partir da percepcao da
composicao do espaco, visando o seu entendimento como lugar e uma melhor compreensao das inter-relacoes entre
o individuo e o meio. Para o desenvolvimento deste projeto de requalificacao, tem-se um amplo estudo sobre o tema,
por meio de referéncias tedricas e projetuais, de modo que as intervencoes a serem realizadas na preexisténcia sejam
pautadas nos subsidios dos tedricos da restauracao e nas recomendacoes das cartas patrimoniais, assim como em
reflexdes sobre a cidade e o0 urbano, e a busca pela dimensao humana. O projeto de intervencoes visa a recuperacao
desse patrimonio industrial, que possui grande importancia para a cidade e seus moradores, trazendo novos usos que
sejam compativeis com as necessidades atuais, de forma a garantir sua salvaguarda como ambiéncia, nao limitando
apenas as edificacdoes, mas principalmente atuando no ambiente como um todo. O resultado final do trabalho
consistira no projeto de requalificacao urbana e arquitetdnica, por meio de representacoes graficas, tendo a intencao
de fazer com que a area seja devidamente valorizada e o Complexo FEPASA continue fazendo parte da vida e da

memoria da populagao.

Palavras-chave: Complexo Ferroviario de Jundiai. Patriménio Industrial. Meméria. Espaco Publico. Apropriacao.
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1 APRESENTACAD




“O presente é a sombra que se move separando o

ontem do amanha. Nela repousa a esperanca. ”

Frank Lloyd Wright



A requalificacao urbana € considerada um eixo
prioritario nas intervencoes urbanas atuais, buscando
uma atuacao integrada das caracteristicas de uma
area urbana em transicao devido a um processo de
declinio. Por meio de um processo dindmico melhora a
desarticulagao territorial existente, mantendo seus
elementos simbdlicos, mas tornando coerente as
funcionalidades e a qualidade de vida no espaco

urbano.

A cidade contemporanea estda sobreposta de
informacoes, impregnada de significacoes e emocoes
provenientes da historia e vivencia das pessoas. Ela
passa por mudancas continuas, gerando situacoes

caéticas e solucoes efémeras.

Ao considerar o contexto local, fica evidente a
influéncia da ferrovia na formacao e consolidacao da
cidade de Jundiai, € por meio de seu tracado que o
papel de entreposto da cidade, como um local de
passagem e trocas € reforcado, representando o
primeiro passo no povoamento da parte central e norte
do Estado de Sao Paulo. A cidade esta localizada
proxima a capital do estado e hoje tem cerca de 400

mil habitantes (Figura 1).
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O Complexo Ferroviario, com as antigas oficinas da
Companhia Paulista, de suma importancia para a
cidade no seu passado, hoje encontra-se em grande
parte abandonado. Assim, surge a necessidade de
adequa-lo, intervindo e criando novas paisagens, ao
mesmo tempo em que garante a continuidade da

preservacao deste suporte material.

Apos toda a carga historica e afetiva pela qual a area
do complexo ferroviario de Jundiai passou, este espaco
que hoje é publico e esta em posse da prefeitura,
necessita de projeto de intervencdo como uma
maneira de reinserir esse patriménio no cotidiano da
cidade e regiao. Levando em conta a preexisténcia
edificada, 0 seu entorno e relacdo com a cidade, de
modo a elaborar um projeto integrado, tornando esse
espaco um local de convivéncia e permanéncia, sem
gue suas caracteristicas e importancia historica sejam

perdidas.

Figura 1- Localizacdo da cidade de Jundiai

Fonte: Elaborado pela autora (2015) com baseado em IBGE
(2014) e mapa da prefeitura (2015)
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O objetivo deste trabalho é elaborar um projeto urbano
visando requalificar a area do Complexo Ferroviario de
Jundiai, permitindo novas relagdes entre a populacao e
este espaco, reinserindo-o no contexto urbano

contemporaneo.

Procurou-se compreender a sociedade da época, e a
importancia da ferrovia, assim como a consequente
obsolescéncia dos bens ferroviarios. Inicialmente
foram realizadas revisdes bibliograficas e projetuais,
leituras graficas do local e visitas in loco para obter um
levantamento fotografico e documental, além da
aplicacao de entrevistas, permitindo vivenciar melhor o
espaco e adquirir novas percepcoes. A partir de um
bom embasamento tedrico e com a compreensao da
cidade e da area de estudo, pretende-se levantar
propostas € um projeto de requalificacédo para este

espaco.



2 REFERENCIAIS TEORICOS




“O passado, visto como presente historico € ainda vivo,
€ um presente que agjuda a evitar as varias arapucas.
Diante do presente historico, nossa tarefa e forjar um
outro presente, “verdadeiro”, e para isso € necessario
nao um conhecimento profundo de especialista, mas
uma capacidade de entender historicamente o passado,
saber distinguir o que ira servir para as novas situacées

de hoje ...”
Lina Bo Bardi



PATRIMONIO URBANO E ARQIJITETIEINIE:EI

E de grande importancia a preservacao de todo tipo de
patriménio, seja ele material ou imaterial, pois carrega
em si toda a histéria de um local, da cultura de uma
época, de diversos acontecimentos marcantes de uma

sociedade.

Nos ultimos anos, o interesse pelo patrimonio edificado
tem aumentado cada vez mais, nao s6 porque sua
consciéncia como um valor histérico se ampliou, mas
também por outras razoes ligadas ao crescimento e
desenvolvimento das cidades, como o0 aumento
populacional e a saturacao territorial, exigindo que
novas propostas sejam concebidas para atender as

atuais necessidades da sociedade.

Projetar, hoje, é atuar cada vez mais no lugar ja
edificado. A utopia de construir grandes cidades faz
parte ja do passado. Projetar, hoje, é lidar com
grandes ou, principalmente, pequenos problemas,
edificios, equipamentos, espacos, objetos urbanos.
(FROTA, 2000).

O debate sobre as formas de atuar nestas
preexisténcias persiste até hoje. A teoria do restauro
passou por mudancas graduais ao longo dos séculos,

até se chegar as atuais nocoes de preservacgao.
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Segundo Kiihl (2008) a teoria do restauro é de extrema

importancia pois oferece parametros para o0

reconhecimento dos bens de interesse para a
preservacao e o modo de atuar sobre eles de maneira
consciente, sem deformar ou destruir aleatoriamente

os testemunhos de outras épocas.

“Restauracao fundamenta-se no respeito pela obra,

pela sua materialidade, pelos seus aspectos

documentais e de conformacao. ” (KUHL, 2008, p.79).

Em relacao aos bens industriais, hoje em sua maioria
abandonados e deteriorados, inseridos em grande
parte das cidades brasileiras que foram marcadas pela
implantacao das ferrovias com o desenvolvimento
cafeeiro, acabaram tornando-se um problema pelas
grandes dimensdes que ocupam. A preocupacao € o
gue fazer com esse legado como intervir para que
retorne ao cotidiano citadino sem perder suas

caracteristicas intrinsecas.



REFLEXOES E ANALISES SOBRE A TEORIA

DA RESTAURAGADO

Ao longo dos séculos, as intervencoes em edificios
existentes tinham como principal objetivo a adequacao
as necessidades e exigéncias da época, variando a
forma e a intensidade da acdo, sendo ditadas por
exigéncias praticas. Ocorria o reuso dos materiais; a
destruicao e abandono total decorrentes da perda de
fungao; reconstrucoes; alteragoes no projeto original e

adaptacao para novos usos (KUHL, 2008).

Embora haja vestigios de intervencoes em construcoes
durante a ldade Média, € somente a partir do
Renascimento italiano que este tema passa a ser
estudado mais profundamente, porém ainda nao de
forma consolidada, pois muitas construcoes antigas
foram demolidas indiscriminadamente apdés a
Revolugao Francesa e seus materiais utilizados para a

construcdo de novas edificacdes (KUHL, 1998).

Com o desenvolvimento proporcionado pela Revolugao
Industrial e as consequéncias desencadeadas pela

Revolucao Francesa, a compreensao sobre o

monumento histérico enquanto instrumento de
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preservacao de memoéria coletiva e as respectivas
formas de intervir foram se transformando. Discussoes
e debates intensificaram-se durante o século XIX e
algumas posicoes se estruturaram, oscilando entre

posturas contrarias.

Uma das formulagcbes tedricas que surgiram em
meados do século XIX foi a elaborada pelo arquiteto
Viollet-le-Duc, que consistia em restabelecer ao edificio
um estado ideal, que poderia nunca antes ter existido.
Procurou entender profundamente a obra, concebendo
entdo um modelo ideal que era imposto ao edificio,
além de fazer uso de reconstituicoes, “corrigindo” o

projeto onde ele o julgava defeituoso (KUHL, 20086).

Viollet-le-Duc em seu verbete “Restauracao” (p.29) diz
gue: cada edificio deve ser restaurado no tempo em que
Ilhe € proprio e que todas as substituicoes devem ser
feitas somente por materiais melhores e por meios mais
eficazes ou mais perfeitos e que o ideal € colocar-se no

lugar do arquiteto primitivo e supor aquilo que ele faria.

Considerava-se entdo o monumento como um
testemunho de uma época da historia, e assim
convinha que sua preservacao tratasse de promover

acoes para “devolvé-lo” a seu momento de maior



esplendor e estilo “puro”, e que para tanto valeria
desconsiderar e eliminar modificacoes ocorridas em
épocas posteriores. Tal procedimento foi denominado
“restauro estilistico". Na pratica, a auséncia de
informacdes completas levava muitas vezes a uma
reconstituicao baseada em um modelo ideal abstrato,
com a reconstrucao de partes danificadas ou faltantes
que talvez jamais houvessem existido (ZEIN, DI MARCO,

2007).

Apesar de muitas vezes acabar causando certas

“falsificacoes” nas obras, Viollet-le-Duc teve um
importante papel, atuando em uma época em que 0S
estudos sobre restauragcao ainda estavam se
consolidado. Ele abarcou questoes que até hoje sao
levadas em conta, principalmente a relacao que ele
estabelecia com os estudos das edificacoes, fazendo
levantamentos detalhados da obra, de suas estruturas
e estilo arquiteténico, além de destacar a importancia

da reutilizacao como forma de sobrevivéncia do edificio.

Na Inglaterra do século XIX ocorre quase

concomitantemente um movimento antagbnico, na
medida em que valorizava as marcas do tempo (patina),

preconizando o respeito absoluto pelo edificio e
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considerando quaisquer acréscimos como importantes
e dignos de preservacao. Os principais expoentes dessa
linha de "restauro romantico" era John Ruskin (1818-
1900) que favorecia quase uma recusa da intervencao,
vendo na contemplacao a Unica atitude toleravel, numa
critica a Revolucao Industrial emergente (ZEIN, DI
MARCO, 2007).

Ruskin, em seu texto “As Sete Lampadas da
Arquitetura” de 1849, especificamente no Capitulo VI -
“A Lampada da Memoria”, apresentou importantes
conceitos que fomentaram a postura nao
intervencionista, como o respeito a arquitetura menor;
a questao das marcas do tempo na obra, que seria a
forma de ligar a humanidade aos periodos da historia;
a conservacao como uma necessidade anterior a
restauracao que era considerada uma destruicao,
aceitando que, no maximo, se facam reforcos,
chegando a admitir a possibilidade de “morte” de uma
dada edificacdo. Ruskin se concentrou no aspecto
pictorico das ruinas e nao considerou, propriamente, a

questao funcional dos monumentos em seus escritos.

Ainda no século XIX, na Italia, Camillo Boito (1836-

1914) desenvolveu trabalhos teéricos relevantes ao



restauro em uma posicao critica e moderadora das
posturas de Ruskin e Viollet-le-Duc. A reformulacao de
Boito estabeleceu o denominado “restauro filolégico”
dando énfase no valor documental da obra. Este
arquiteto fundamentava seu trabalho em analises
aprofundadas da obra e procurava se pautar em
estudos documentais e observagoes, bem como em
levantamentos métricos do edificio. Sua interpretacao
do monumento e sua postura de projeto, entao,
levaram-no a propor a preservacao da patina ao mesmo
tempo que preconizava a demolicado de certos

elementos acrescentados com o tempo (KUHL, 2008).

Boito acreditava que os monumentos deveriam ser
primeiramente consolidados ou reparados e sO
restaurados se realmente houvesse a necessidade,
evitando acréscimos e renovacoes, e que se fossem
necessarios deveriam distinguir-se do original, mas em
harmonia com o conjunto. Enuncia, portanto, o conceito
de minima intervencdao e distinguibilidade que

permanecem até os dias atuais (KUHL, 2008).

Alois Riegl (1858-1905) e Max Dvorak (1874-1921)
tiveram importancia fundamental para consolidar a
Austria. As

preservacao de monumentos na
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contribuicoes de Riegl sao de inestimavel valor,
oferecendo meios inovadores tanto para a teoria
quanto para a pratica da preservacao dos monumentos
Procurou estabelecer a

historicos. conservacao

baseada no respeito ao “valor de antigo” dos
monumentos e ndo mais na unidade de estilo (KUHL,

2008).

E justamente sobre um amplo respeito pela producao
dos antepassados e pelas varias estratificacoes de uma
mesma obra que se fundamentam as propostas de
Dvorak em “Catecismo da Preservacao de
Monumentos”, publicado em 1916. Em sua analise
sobre estas propostas, Kuhl (2008) ressalta que para
Dvorak a preservacdo deveria ser nao apenas do
edificio isolado, mas também do seu entorno, como
conjuntos e sitios historicos, valorizando a paisagem.
Dvorak também destaca a importancia da manutencao
de conservacao para assegurar a vida do bem,
acreditando que: “Ao destruir o patriménio, 0 homem
empobrece o0s lacos que o uniam a patria, perdendo

vinculos com o préprio presente” (KUHL, 2008, p.50).

Além dos tebricos, as Cartas de restauro, também sao

de extrema relevancia no debate deste tema, pois sao



referéncias internacionais. A primeira, a Carta de
restauro de Atenas de 1931 tem como objetivo apontar
a necessidade da manutencao e salvaguarda dos
monumentos e das cidades. Considera ainda, o0 uso
como um fator essencial para a sobrevivéncia da

edificacao.

Este documento teve a participacao essencial de
Gustavo Giovannoni, que reelaborou a teoria de
restauro apresentado por Camillo Boito, valorizando o
contexto ambiental no qual o bem se insere, priorizando
os valores histéricos e documentais de um monumento,
ao invés dos elementos formais, resultando no
“restauro cientifico” ou “restauro filoldégico”. A partir dai,
redige-se a Carta de Restauro Italiana (1932) que
propunha a realizacado de um inventario dos
monumentos histéricos, a consideracao dos vestigios
do monumento, a nao aceitacao de acréscimos que
possam induzir ao erro, 0 respeito pelas condicoes
ambientais além da a garantia da ocupacao e uso dos
edificios, principios estes que sao fortemente

apresentados na teoria de Giovannoni (KUHL, 1998).

Pane (2013) evidencia que Giovannoni seguiu o que ja

havia sido realizado por Boito - como a “minima

19

intervencao” e a “distinguibilidade”. Mas é sobretudo
ampliando a visao do monumento singular ao ambiente
urbano a grande contribuicao de Giovannoni, para o
restauro arquitetdnico, entrelacando os dois campos

disciplinares do restauro e do urbanismo.

Kuh!l (2013),

filoloégico ter muito de seus principios validos, apds a

ressalta que apesar de o restauro

Segunda Guerra Mundial, mostrou-se limitado para
solucionar as devastacOes por ela geradas, pois

considerava apenas as questoes documentais da obra.

A partir de entao, teve inicio uma nova corrente, o
“restauro critico” que ao mesmo tempo em que acolhe
os principios fundamentais do restauro filolégico - de
respeito pelas varias estratificacoes do bem e de
diferenciar a acao contemporanea- também os associa
ao tratamento da dimensao formal das obras,

introduzindo, no processo metodologico, teorias

estéticas e questdes relacionadas a percepcao, como
desenvolvidas ja na primeira metade do século XX.
Acreditando estes devam ser

que aspectos

compreendidos de forma articulada.

Cesare Brandi (1906-1988),

desenvolve a

E neste contexto,

representante do “restauro critico”



“Teoria da Restauragao”, publicada em 1963, na qual

estabeleceu parametros metodologicos para a

restauracao da obra de arte reconhecida como tal.

[...] a restauracao constitui o momento metodolégico
do reconhecimento da obra de arte, na sua
consisténcia fisica e na sua duplice polaridade
estética e historica, com vistas a sua transmissdo
para o futuro. (BRANDI, 2004, p.30).

A producao de Brandi tem um carater multifacetado,
sendo significativa em campos como: a histéria e a
critica de arte, a estética e a restauragao. Suas
formulacdbes sobre a estética, de derivacao do
pensamento kantiano, possuem alto grau de autonomia
em relagcao as principais correntes do periodo. Brandi
trabalha com uma fenomenologia da criacao da obra de
arte, vendo-a como processo € nao apenas cComo

resultado (KUHL, 2008).

A Carta de Veneza (1964) foi o resultado desses
debates, consolidados em um congresso internacional
de arquitetos e técnicos ligados a preservacao de
monumentos historicos, sendo adotada em 1965 pelo
ICOMOS - Conselho Internacional de Monumentos e
Sitios da UNESCO, e até hoje é considerada uma
importante referéncia na questao patrimonial. Esta

Carta delineou uma unidade metodolégica para as
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intervengcdes nos bens culturais, inserindo a

restauracao no quadro social, econdmico e cultural.

Esse documento ampliou a nocao de patrimdnio,
contribuindo para que nao apenas os edificios isolados
fossem considerados, mas também todo o seu entorno,
relacionando o bem com sua area envoltoria; constata
gue a preservacao deve ser um procedimento

interdisciplinar; enfatiza a necessidade de
manutencoes constantes e o respeito pelas varias fases
da obra, com intervencoes amplamente documentadas;
também recomenda o uso da edificagao para garantir

Sua conservacao e insercao na sociedade.

Segundo Kuhl (1998) partir de meados dos anos 1960
houve um acréscimo do que é considerado patrimoénio
histérico a salvar e restaurar. Abandonou-se o principio
de preservar somente os grandes monumentos dotados
de expressivo valor estético, e passou-se a considerar
também os ambientes urbanos, rurais e qualquer
exemplar detentor de valor histérico. Esta atitude
estabeleceu-se inicialmente nas cidades europeias,
pois 0 patrimdnio perdeu o carater de ser somente um
testemunho das geracoes passadas, adquirindo

também valores sociais e econdOmicos.



Nesse contexto, os debates de preservacao ganharam
novos métodos, como Reutilizacao, Reabilitacao e
Recuperacao. A opiniao de Carbonara € que a
"Reutilizacao € o meio mais eficaz para a preservacao
de um bem, pois um monumento sem uso se deteriora
rapidamente enquanto que aquele mantido em
funcionamento pode durar séculos". (KUHL, 1998,
p.209).

Portanto, para que se realize intervencées em uma obra
€ preciso primeiramente ter conhecimento sobre a
mesma e compreender sua ambiéncia. As atuacoes
devem ser pautadas nos critérios desenvolvidos no
decorrer dos anos, pelos principais nomes do restauro,
assim como nos documentos elaborados para melhor
nortea-las. Deste modo a preservacao do patrimonio
arquitetbnico deve-se apoiar em convencgoes
internacionais e em estudos multidisciplinares

aprofundados.

PATRIMANIO INDUSTRIAL E FERROVIARIO

A preocupacao com o legado industrial inicia-se de

maneira mais forte a partir de meados do século XX,

pela destruicdo macica provocada pela Segunda
Guerra. Isso gerou debates e motivacoes quanto aos

estudos da preservacao do patrimonio industrial.

Na |Inglaterra, comeca a se \verificar uma
conscientizacao em relacdao ao tema, e a histoéria
industrial passa a ser vista como integrante da heranca
cultural. O interesse do publico, manifesta-se com
maior vigor, quando varias organizacdes e sociedades
tentaram salvar, sem sucessos, a Estacdo Euston em
Londres, demolida em 1962 (KUHL,1998).

No que se refere ao transporte ferroviario e seus
remanescentes, este sempre esteve intimamente
ligado ao processo de industrializacao, de modo a

impulsiona-la e por ela ser impulsionada (KUHL, 2008).

Em relacao a documentacao sobre o patrimoénio
industrial, apesar de nao tratar de modo exclusivo a
questao do patrimdnio industrial, a Carta de Veneza, de
1964 ja demonstrava certa preocupacao em relacao a
preservacao de areas e conjuntos urbanos. Essa
ampliacado da compreensao de monumento foi
especialmente importante para o entendimento do

patrimonio industrial, uma vez que normalmente os



vestigios industriais abrangem areas extensas e

acolhem diversas tipologias arquitetdnicas.

A Carta de Nizhny Tagil, elaborada em 2003, na Russia,
pelo TICCIH (The International Committee For The
Conservation Of The Industrial Heritage), sintetiza as
preocupacoes com o patrimonio industrial, nao apenas
em relacao a preservacao, mas também evidencia a

importancia destes bens.

A Carta discorre que o patrimbnio industrial
compreende os vestigios da cultura industrial que
possuem valor histérico, tecnolégico, social,
arquitetbnico ou cientifico; diz que a arqueologia
industrial € um método interdisciplinar que investiga
todos esses vestigios materiais e imateriais; e também
marca como periodo histérico de maior relevancia para
este estudo, a Revolucao Industrial (TICCIH, 2003). No
entanto essa periodizagao pode ser um pouco
equivocada, criando debates de que a atividade
industrial nao pode ser precisamente marcada por uma

data.

Na definicao do TICCIH, o conceito de patrimdnio
industrial € amplo, uma vez considerando nao apenas

as estruturas que estao diretamente ligadas a
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determinado sistema de producdao, mas também
aqueles espacos destinados ao convicio social dos
trabalhadores. Do mesmo modo Kuhl (2008), acredita
que “monumentos da industrializacao” abarcam nao so
as unidades de producao e o respectivo maquinario,
mas todo o complexo de edificios compondo um

conjunto industrial.

O documento de Nizhny Tagil apresenta ainda uma
discussao a respeito de uma nova utilizacao para as
edificacoes industriais, que € essencial para a
sobrevivéncia das obras, visando a conservacao destes
espacos. Porém, assim como preconizam outros
autores do tema, a Carta se preocupa com O USO
proposto compativel com as caracteristicas da
edificacao, sem adulteracoes para receber novos usos,
de modo a respeitar suas peculiaridades. Esse assunto
também foi tratado na Carta de Burra (1980), a qual
estabelece que o uso compativel se designara uma
utilizacao que nao implique mudanca significativa
cultural, e seja substancialmente reversivel ou causem

um minimo impacto.

Outro ponto a ser levado em conta é a criatividade no

restauro, com a insercao  de  elementos



contemporaneos em edificios e contextos de interesse
para a preservacao, de modo a atuar a servico do bem
e nao em seu detrimento

a ser preservado,

(KUHL,2010).

Muitas alteracOes realizadas atualmente sao feitas de
modo indiscriminado, sem a preocupacao que se
deveria ter, pois embora haja algumas proposicoes a
respeito do patrimdnio industrial, como a Carta de
Nizhny Tagil, nao ha um programa especifico e
principios de atuacao para esse tipo de legado,
acabando por seguir as normas gerais sobre patrimonio

historico.

Desse modo, as intervencdes no patrimonio industrial e
sua efetiva preservagao podem ficar comprometidas
pela falta de uma orientacao mais enfatica a respeito
dos critérios da preservacao patrimonial cuja finalidade

€ a real salvaguarda do objeto.

E preciso que a arqueologia industrial possa ser
entendida como um esforco multidisciplinar: de
inventarios, de registros, de entrevistas, de pesquisas
historico documentais e iconograficas, levantamento
métrico e analise de artefatos, de edificios e de

conjuntos arquitetonicos, que sendo considerados bens
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culturais devem dar origem a acoes de preservacgao e a

projetos de restauracao (KUHL, 2008).

Outra preocupacao importante € em relacao as vastas

areas ocupadas nas cidades pelos conjuntos
industriais, como ocorre com os complexos ferroviarios,
fazendo com que sua preservacao assuma um
importante papel na escala da cidade. Mais um conflito
relacionado € a viabilidade de se conservar de modo
todos estes mediante ao

integral conjuntos,

desenvolvimento da estrutura urbana. Com isso,
consideraveis pressoes do interesse imobiliario e
também politicas publicas acabam atuando sobre estes
bens, fazendo com que sua preservacao assuma um
papel estratégico para que esses suportes materiais,
com seus valores afetivos e simboélicos, nao seja
esquecida e as proximas geracoes possam tomar

conhecimento desta memoaria coletiva.

Dessa forma, a situacao do patrimdnio industrial no

Brasil levanta debates importantes acerca da
conservacao desse patrimdnio que vao desde as
dificuldades de compreendé-lo enquanto bem cultural,
como também a necessidade de um aprofundamento

em outras areas, fundamentais para a sua protecao.



“ Eu ndo sabia se era o lugar que transmitia o
abandono as pessoas ou se eram elas que
transmitiarm o abandono ao lugar”

Manoel de Barros

Foto: Acervo da autora (2016) ‘
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(] ESPAGCO URBANDO E AS REFLEXOES SOBRE A CIDADE

Pensar a cidade €, essencialmente, refletir sobre a
pratica socio espacial, o modo pelo qual se realiza a
vida na cidade, enquanto formas e momentos de
apropriacao do espaco, como elemento constitutivo da
realizacao da existéncia humana. Assim, o espaco
urbano apresenta um sentido profundo, pois se revela
condicao, meio e produto da agao humana ao longo do
tempo (CARLOS, 2007).

Para compreender o espaco urbano se faz necessario
entender primeiramente a relacao histérica e espacial
que este mantém com a cidade, suas diferencas e

aproximacoes.

Na visao de Santos (1994, p.69) ha uma distingcao clara
entre urbano e cidade, o autor afirma que "o urbano é
frequentemente o abstrato, o geral, o externo. A cidade
€ o particular, o concreto, o interno". Lefebvre (2001,
p.62), define a cidade como sendo “projecao da
sociedade sobre um local”. Segundo o autor, 0 espaco
urbano, por sua vez, nao se refere a uma materialidade

fisica, mas sim um conjunto de manifestacées do
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predominio das atividades econdmicas, processos

sociais e costumes da cidade sobre 0 campo.

Para Carlos (1994, p.181) "o urbano é mais que um
modo de produzir, € também um modo de consumir,
pensar, sentir, enfim &€ um modo de vida". Ainda
segundo a autora (2007), o urbano deve ser pensado
enquanto reproducdo da vida em todas as suas
dimensoes, incluindo as possibilidades  de
transformacao da realidade. Ja a cidade permitiria
pensar o plano do lugar revelando o vivido e a vida
cotidiana através dos espacos-tempo da realizacao da

vida.

Segundo Corréa (1995), o espaco urbano é um reflexo
tanto de acodes que se realizam no presente como
também daquelas que se realizaram no passado e que
deixaram suas marcas impressas nas formas espaciais
do presente. O espaco urbano € um produto da
fruto da

sociedade, um conjunto de simbolos,

expressao espacial dos processos sociais

materializados a partir das formas espaciais.



Entende-se, portanto, que o urbano transcende e nao
se restringe apenas a uma materializacao concreta de
um modelo de producao vigente, € marcado, sobretudo,
por valores, expectativas, modo de pensar e estilo de

vida da populacao.

Ao aprofundar um pouco mais o entendimento sobre
como as relagoes sociais dao forma a cidade, Carlos
(2007, p 20,21) diz:

A analise espacial da cidade, no que se refere ao
processo de producao, revela a indissociabilidade
entre espaco e sociedade, na medida em que as
relacdes sociais se materializam em um territério real
e concreto, o que significa dizer que, ao produzir sua
vida, a sociedade produz/reproduz um espaco
através da pratica sécioespacial. A materializacao do
processo é dada pela concretizacdo das relagoes
sociais produtoras dos lugares, esta é a dimensao da
producao/reproducao do espaco, passivel de ser
vista, percebida, sentida, vivida. O homem se
apropria do mundo através da apropriagdo de um
espaco-tempo determinado, que é aquele da sua
reproducao na sociedade.
Ainda segundo a autora, o processo de reproducao do
espaco apresenta como tendéncia a destruicao dos
referenciais urbanos, isto porque a busca
incessantemente pelo novo transforma a cidade em
algo instantaneo, onde novas formas urbanas se

constroem sobre outras, com mudancas profundas na
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morfologia, revelando uma paisagem em constante

transformacao.

Nesse processo de transformacao fica evidente a
aceleracao do tempo, com rapidas mudancas no
tracado da cidade, modificando também a vida
cotidiana. Como resultado, surgem novos padroes e
formas de adaptacao decorrentes da imposicao de um
novo modo de apropriacao do espaco da cidade. Sao
formas cada vez mais mutaveis em um tempo cada vez
mais efémero. Fundamental na discussao da pos-
modernidade, a rela¢ao espaco-tempo domina o mundo
onde a efemeridade do tempo revela a producao de um
espaco amnésico (CARLOS, 2007).

CONTINUIDADES E DESCONTINUIDADES

NA RELAQ,&D ESPAGO-TEMPO

Atualmente, observa-se constantes continuidades e
descontinuidades se tornando coincidentes, como
decorréncia das transformacoes na relacao espaco-
tempo, como uma ruptura de ritmo deste movimento de
construcao e transformacao, expresso na morfologia

urbana, apropriado na vida cotidiana.



Lefebvre (2001) afirma que o0s processos globais
modelam o espaco urbano e a cidade, sem que a acao
criadora decorra imediata e dedutivamente deste
processo. Sua influéncia no tempo e no espaco urbano,
permitiu a introducao e apropriacao de grupos
inventando, atribuindo ritmos e esculpindo o espaco.
Essas transformacoes na vida cotidiana modificaram a
realidade urbana. A cidade foi ao mesmo tempo o local
e 0 meio, o teatro e arena dessas interacdes complexas.
Mas ela se transforma nao apenas em razao de
processos globais relativamente continuos, como
também em funcao de modificacées profundas no

modo de producao.

A analise da morfologia da cidade expée uma dimensao
gue nao é apenas espacial, mas também temporal, e ao
mesmo tempo, aponta uma profunda contradicao nos
processos de apropriagcao do espaco pela sociedade.
Essa relacao espaco-tempo ganha dimensao quando
analisada através do uso, revelando os modos de
apropriacao do espaco, como condicao de realizacao da
vida humana (CARLOS, 2007).

Segundo a autora, o periodo atual sinaliza uma brutal

transformacgao no tempo e nas formas de vivé-lo, mas
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se a chamada “pdés-modernidade” é marcada pela
instantaneidade, o tempo enquanto uso, revelado nos
modos de apropriacao, € hoje um tempo acelerado.
Essa instantaneidade traz como consequéncia o
esmaecimento da memoria impressa no espaco,
provado pelo desaparecimento dos referenciais da vida
humana. Neste contexto, torna as formas da cidade

obsoletas sem que se quer tenham envelhecido.

Ela ainda complementa que espaco urbano como
produto social, mostra a acdo humana enquanto obra
continuada, onde tempos se sucedem e se justapoe,
passado e presente se fundem em um mosaico que lhe
da forma e impde caracteristica a cada momento,
revelando possibilidades abertas no presente. Isso fica

evidente quando diz que:

Na morfologia encontramos as marcas daquilo que
resiste e daquilo que traz a marca da transformacao,
marcas de mudancas, mais ou menos radicais feitas
pelas operagdes cirlrgicas do planejamento
funcionalista, que visa a realizacao da acumulacao
continuada. Uma sincronia quebrada por rupturas
que aparecem nas formas nas quais se manifestam
as mais diversas estratégias dos agentes que
produzem a cidade - voltadas a reproducao das
fragcbes do capital. Nesse patamar, se entrevé as
articulagbes entre os tempos lentos/rapidos/
efémeros que mediam as relacoes na metrépole,
enquanto no espaco e se e a



continuidade/descontinuidade, processos
denunciam as rupturas (CARLOS, 2007, p.57).

que

Santos (2008), também faz sua contribuicao nesta
relacao espaco-tempo. Segundo o autor, em um mesmo
territorio convivem diferentes subsistemas técnicos,
provenientes de épocas diversas e a forma como se
combinam geram consequéncias sobe as formas de
vida em determinada area. Quando esses componentes
do sistema técnico se tornam velhos surge o conceito
da reverse salients, que € claramente diferenciado pelo
autor do termo “rugosidade” como algo que vai além da
heranca fisico-territoriais, sendo também uma heranca
socioterritorial ou sociogeografica. A rugosidade é o
“gue fica do passado como forma, espaco construido,
paisagem, o que resta do processo de supressao,

acumulacao, superposicao” (SANTOS, 2008, p.140)

Esse autor assim como outros acreditam na

inseparabilidade do tempo e do espaco. Para ele, € por
intermédio da técnica que o homem realiza essa uniao

entre espaco e tempo.

Tempo, espaco e mundo sao realidades histéricas,
gue devem ser mutuamente conversiveis, se a nossa
preocupacao epistemoldgica é totalizadora. Em
qualquer momento, o ponto de partida é a sociedade

humana em processo, isto é, realizando-se. Essa
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realizacdo se da sobre uma base material: 0 espaco
€ seu uso; o tempo e seu uso; materialidade e suas
diversas formas; as ag¢des e suas diversas feigcoes.
(SANTOS, 2008, p.54)

No atual cenario da urbanizacao o tempo é efémero e o
espaco amnésico. Ambos se tornam abstratos, se
esvaziam de sentido produzindo uma nova identidade
cidadao-cidade como decorréncia da perda dos
referenciais e do empobrecimento das relacoes sociais
(CARLOS, 2007).

Lefebvre (2001) também  acredita

descontinuidades

que as
nao situam apenas entre as
formacoes urbanas, mas também entre as relacoes
sociais mais gerais, entre as relacoes dos individuos e

grupos.

Hoje vivemos em um tempo de constantes mudancas,
como diz Santos (2008, p. 327) “em muitos casos, a
sucessao alucinante dos eventos nao deixa falar de
mudancas apenas, mas de vertigem”. Os referenciais
individuais e coletivos acabam muitas vezes destruidos,
ha a perda de identidade e de uma memoria social
devido a fragmentacdo do espaco e constante

construcao de novas formas na paisagem urbana.



F’EREEF’I;.‘,&EI DA PAISAGEM

A paisagem urbana surge a vista do observador,
expressa nas acoes que geram alteracoes na
morfologia, resultado de uma sobreposicao de tempos
repletos de significacoes,

possibilitando uma

investigacao sobre a cidade.

Segundo Ferrara (2007), a paisagem permite-se ser
lida, mas sem palavras, através da percepcao da
composicao do espaco e a sua representacao
caracterizada na experiéncia do homem com 0s signos;
quando analisados na paisagem, compreendem as
histéricas ou

composicdes espaciais, temporais,

culturais que influenciam a acao humana.

Para Carlos (2007), a ideia de paisagem revela uma
obra coletiva, a cidade produzida pela sociedade,
contemplando todas as dimensdées humanas, ela
mostra uma histéria, o passado inscrito nas formas
geradas por tempos diferenciais acumulados, mas
sempre atuais,

sincrénicos e diacronicos, que

produzem uma impressao apreendida pelos sentidos.
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A autora diz que o espaco € o lugar do encontro, nele a
cidade ganha teatralidade pela sociedade que Ihe da
conteddo. Deste modo, observar a paisagem permite
uma leitura e uma interpretacdao do mundo de hoje,

revelando na sua dimensao visivel a historia do lugar.

Cabe, neste momento, entender um pouco mais a ideia
de paisagem e diferencia-la do espacgo. Santos (2008,
p.103), consegue fazer uma boa distingao entre esses
conceitos, segundo o autor “paisagem € o conjunto de
formas que, num dado momento, exprimem as
herancas que representam as sucessivas relacoes
localizadas entre homem e natureza”, enquanto o
espaco “sao essas formas mais a vida que as anima”.
Ele ainda afirma que a paisagem é transtemporal,
juntando objetos passados e presentes, uma
construcao transversal e o0 espaco € sempre um
presente, uma construcao horizontal, uma situacao
dnica.
A paisagem existe através de suas formas, criadas
em momentos histéricos diferentes, porém
coexistindo no momento atual. No espaco, as formas
de que se compOe a paisagem preenchem, no
momento atual, uma funcao atual, como resposta as
necessidades atuais da sociedade. Tais formas

nasceram sob diferentes necessidades, emanaram
de sociedades sucessivas, mas sO6 as formas mais



recentes correspondem a determinacdoes da
sociedade atual. (SANTOS, 2008, p.104)

Segundo Macedo (1999) a paisagem seria como um
sistema, que apresenta reagoes as acoes impressas, as
quais ocorrem nas alteracoes morfologicas resultantes
dos diferentes modos de ocupacao. Magalhaes (2001)
ainda acrescenta que a paisagem urbana é formada
pela sobreposicao de informacoes, onde o ambiente
construido é dotado de significacoes e impregnado de

emocoes oriundas da histéria e vivéncia das pessoas.

“A paisagem é histéria congelada, mas participa da
historia viva”. (SANTOS, 2008, p.107)

Para além da percepcao, a paisagem se revela através
de uma imagem aparentemente imoével, um conjunto
cheio de sentido e o ser humano se identifica com os
espacos da vida pressentidos através da paisagem.
Porém mais do que fixidez a paisagem possui um ritmo,
revelando um tempo repleto de vida que ganha cores e
matizes de acordo com suas necessidades (CARLOS,
2007).

A paisagem é uma composicao de signos e esta

relacionada as mais variadas condicionantes, como
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sensoriais, culturais e temporais, se interpondo na
relacdo do observador e realidade observada, e

assimilada nessas interacoes (TURIN, 2007).

Em seu livro Cidades Invisiveis, Calvino (1990, p.148),
diz que a “cidade ndo conta o seu passado, ela o
contém como as linhas da mao, escrito nos angulos das
ruas, nas grades das janelas, nos corrimoes das
escadas, nas antenas dos para-raios, nos mastros das
bandeiras, cada segmento riscado por arranhoes,

serradelas, entalhes, esfoladuras”.

Os signos na paisagem geram o seu entendimento
como lugar, espaco e territério, bem como, suas inter-
relacoes. A percepcao da paisagem incita a memoria,
gera emocbes e promove acOes, cria marcas, como
registro dos diferentes tempos. Supera a apreensao
desses significados e passam a depender do processo
cognitivo de seus usuarios, cada qual com suas

experiéncias, interacoes e vivencias.

Além da memoria coletiva, os significados da paisagem
receberao interpretagcdes Unicas para cada pessoa.

Segundo Pignatari (2004) a paisagem é comunicada



também por meio de suas imagens invisiveis e

contextualizadas nas impressdes dos individuos
ocupantes do lugar, constituindo o seu entendimento
individualizado, muitas vezes até diferentes das
intencoes daquilo que fora projetado. Porém isso traz
um aspecto positivo ao gerar muitas vezes usos que

nao eram esperados pela proposta inicial do projeto.

Portanto, a paisagem urbana como representacao
simbdlica é uma interpretagcdo Unica, tanto como
imagem coletiva quanto para cada individuo que a
assimila, apropria e usufrui. Dai vem a necessidade em
se criar projetos que propiciem essas diversas
interpretacoes e apropriacoes da paisagem, permitindo
a singularidade do olhar de cada usuario, sobre esse
espaco marcado pela sobreposicao de tempos e

significados de outras épocas.

A GDNDIQ,&D POS-MODERNA REFLETIDA

ESPAGCO URBANO

A cidade atual € marcada por uma série de praticas de
tempos anteriores, levando a novas construcoes,

destruicoes e conservagdes no tempo presente.
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Segundo Carlos (2007), a cidade revela as
possibilidades do processo civilizatério e enquanto
momento presente, ela existe pela “acumulacao de
tempos do passado” que entram em conflito com o
tempo presente no qual se realiza a destruicao dos
referenciais urbanos. Tal destruicao é produto da
rapidez com que a morfologia se transforma,
redefinindo a pratica socio-espacial. Aqui 0 espaco, em
constante mutacdo, e o tempo, em processo de

aceleracao, produzem uma nova dinamica.

Interpretada como dispersao cadtica, a cidade

contemporanea, nas diversas escalas do espaco fisico,
social, econdmico, institucional, politico e cultural,

caracteriza-se pela fragmentacdo, muitas vezes

simplesmente  encostadas umas as  outras,

atravessadas por limites nao sé invisiveis, como dificeis
de superar (SECCHI, 2006).

Estamos na época do simultadneo, estamos na
época da justaposicdo, do préximo e do
longinquo, do lado a lado, do disperso. Estamos
em um momento em que 0 mundo se
experimenta, acredito, menos como uma grande
via que se desenvolveria através dos tempos do
que como uma rede que religa pontos e que
entrecruza sua trama. (FOUCAULT, 2003).



Essa é, para Harvey (2003, p.49) a condicao pos-

moderna, uma “total aceitacdo do efémero, do
fragmentario, do descontinuo e do cadtico”, o autor
ainda complementa dizendo que o pés-modernismo
cultiva, um conceito do tecido urbano como algo
necessariamente fragmentado, um “palimpsesto” de
formas passadas superpostas umas as outras e uma
“colagem” de usos correntes, muitos dos quais podem

ser efémeros.

Do mesmo modo, Derrida considera a
colagem/montagem a modalidade primaria do discurso
pés-moderno. E a continuidade € vista, entao, a partir
do fragmento. Derrida diz: “quebra a continuidade ou
linearidade do discurso e leva necessariamente a uma
dupla leitura: a do fragmento incorporado a um novo
todo, a uma totalidade distinta”. A continuidade s6 €
dada no “vestigio” do fragmento em sua passagem

entre a producgao e o consumo (Harvey, 2003, p.55)

No meio de todo o aparente caos aleatério sao os
resquicios do passado em meio ao presente que podem
dar um sentido de sequéncia e continuidade a um
espaco fragmentario, permitindo lidar com a inovacgao e

a decadéncia.
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A cidade contemporanea com uma mescla de pessoas
e diversificacao de atividades € por natureza instavel,
sede de mudancas continuas que provocam situacoes
criticas e solucdes transitorias dos problemas. Passa
pela obsolescéncia e com isso gera novos problemas
em relacao aos graus de tolerancia e compatibilidade
de suas praticas, de seus usos e atividades,

sobrepostas e entrecruzadas (SECCHI, 2006).

Alguns aspectos como a fragmentacao,
heterogeneidade e dispersao sao frequentemente
perceptiveis nas cidades contemporaneas, podendo ser
atribuido as numerosas e sucessivas ondas de
progresso técnico ocorridas no campo das
comunicacoes e do transporte ao longo dos anos

(SECCHI, 20006).

Inicialmente com a ferrovia e depois com o ciclo
rodoviario, imprimiram as cidades um padrao de
urbanizagao estabelecendo ao mesmo tempo barreiras
e incentivos a expansao urbana. Segundo Ladim (2004)
as cidades tendem a crescer ao longo da barreira, e os
bairros populares localizam-se além delas, e os da

classe mais abastada, do mesmo lado do centro.



Esse perfil de formacdo de cidades se encaixa
perfeitamente com o caso de Jundiai, marcada pelos

trilhos e rodovias.

Apdés a obsolescéncia da ferrovia e com as
transformacodes das cidades operarias, a partir de 1970
ocorre a desativacao de uma importante série de
fabricas situadas em extensas areas urbanas. Segundo
Secchi (2006), esse espaco fabril, era o principal lugar
de socializacao de grande parte da populacao urbana,
de construcao de estilos de vida e comportamentos

comuns.

Isso gerou as novas problematicas em relacao ao que
fazer com estas vastas areas inseridas na malha
urbana. Assim como antes possuiam um papel de
socializacao, hoje também podem resgatar a sua
esséncia com novos espacos de convivéncias e

interagao que abarquem as necessidades atuais.

Outra dificuldade recente é a questao da mobilidade, as

ferrovias, as ruas, o0s viadutos, associados aos

estacionamentos, com dimensdoes e escalas
habitualmente imponentes, passam a fazer parte da
paisagem atual. Transformam de modo evidente as

relacoes espaciais e estéticas da cidade, construindo
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barreiras instransponiveis, obstaculizando ou
impedindo relagdes visuais e percursos, construindo
novos lugares obscuros que sao apropriados por
praticas a margem da legalidade. (SECCHI, 2006). As
vias, antes um espaco de convivio, passaram a ser
apenas um espaco de circulacao entre um edificio e
outro, exaltada pela velocidade deixa de ser passagem
para o ritmo do pedestre, passando a sé-lo para o

automovel (LANDIM, 2004).

Mas segundo Lynch (1997) uma linha diviséria pode ser
mais que uma simples barreira, se for possivel ver o
mover-se através dela, torna-se uma “costura”, uma
linha de permuta ao longo da qual duas areas se

alinhavam.

A cidade é constituida por seus espacos edificados, de
estrutura morfolégica e volumétrica e pelos espacos
livres como elemento de aglutinacao. Esses cheios e
vazios estabelecem uma relacao dialética entre eles.
Contudo, a paisagem urbana também é uma imagem,
uma criagao mental e social, nas relacoes de uso e
apropriacao dos espacos, estabelecidas pelos usuarios
desse cenario urbano (LANDIM, 2004).



Diante de toda essa fragmentacao, efemeridade e fluxo
cadtico representados pela poés-modernidade, com as
mais diversas apropriacoes do espaco, acumuladas ao
longo do tempo e expressas no atual cenario urbano,
esta a necessidade de pensar projetos que respeitem a
memoria do local e consigam criar uma ligacao com
este presente volatil. Pensar em propostas que
sustentem a pluralidade de usos e vivencias do espaco
urbano, convidar as pessoas a participarem, mas sem
imposicao, dando margem ao flanéur, imprescindivel a

compreensao do meio urbano contemporaneo.

A DIMENSAO HUMANA NA ESCALA DA

CIDADE

As pessoas sao parte integrante dos espacos urbanos, e tem
0 poder de trazer vivacidade ao frequentar e utilizarem os
espacos de diversas maneiras e em diversos horarios,

transformando-os e caracterizando-os (JACOBS, 2009).

Segundo a autora, as cidades necessitam de uma
diversidade de usos, tanto para uma vigilancia adequada,
guanto para uma vida publica com maior vitalidade, fazendo
com que as pessoas se sintam mais seguras e protegidas
nas atraentes e

ruas. Quanto mais movimentadas,
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espacosas forem as calcadas, mais pessoas irao utiliza-las e

usufrui-las espontaneamente.

Ela ainda afirma que, por meio de usos principais, como
locais de trabalho, moradia, diversao, e educacao, também
é possivel atrair uma diversidade derivada. Quanto mais a
cidade conseguir mesclar a diversidade de usos e usuarios
ao longo do dia, mais a populacao conseguira anima-la e
sustenta-la com sucesso. Os parques bem-localizados, por
exemplo, podem dar em troca a vizinhanca prazer e alegria,

em vez de sensacao de vazio.

As cidades mondtonas e inertes, contém, na verdade, as
sementes de sua propria destruicdo causando efeitos
negativos nao apenas pelo desperdicio de area e de
oportunidades, mas também por tornar as ruas e as
calgadas que o circundam em locais de medo e inseguranca
(JACOBS, 2009).

As artérias viarias, junto com estacionamentos sao
instrumentos de destruicao urbana poderoso e persistente.
Para Ihes dar lugar, ruas sao destruidas e transformadas em
espacos imprecisos, sem sentido e vazios para qualquer
pessoa a pé. Cada vez mais solo vira estacionamento, para
acomodar a um nUmero sempre crescente de automoéveis,
mas quanto mais espaco se der aos carros nas cidades,
se tornard a necessidade do seu

maior uso e,



consequentemente, de ainda mais espaco para eles.
(JACOBS, 2009).

Mas ao criar projetos atrativos que propiciem o espaco da
descoberta e da participacao pessoal de cada um, as
cidades se tornam mais vivas, diversificadas e intensas,
contendo as sementes de sua propria regeneracao. (JACOBS,
2009).

Seguindo a mesma logica de pensamento de Jane Jacobs
(2009) sobre as cidades, Jan Gehl (2013) propde espacos
plblicos de qualidade, pensados na escala humana. Estes
critérios devem ser levados em consideracao na elaboracao
de projetos urbanos e arquitetbnicos, estabelecendo um

dialogo entre a cidade e seus moradores.

0 planejamento urbano deve priorizar o espaco publico, as
areas de pedestres, e o papel do espaco urbano como lugar
de encontro, dar mais valor a dimensao humana e menos ao

trafego de automoveis (GEHL, 2013).

Segundo o autor, urbanistas e arquitetos precisam projetar
de modo a reforcar as areas de pedestres como uma politica
urbana integrada para desenvolver cidades vivas, seguras,

sustentaveis e saudaveis.

Para Gehl (2013) sempre que mais pessoas se sentem
convidadas a caminhar, pedalar ou permanecer nos espacos

da cidade ela ganha vida. Ao mesmo tempo a seguranca é
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reforcada com mais movimentacdo e permanéncia nos
espacos publicos, que precisam ser convidativos e atrativos.
Quando se valoriza o transporte publico, os pedestres e os
ciclistas também promove uma cidade sustentavel com

beneficios & economia e ao meio ambiente.

O planejamento fisico pode influenciar imensamente o
padrao de uso, quando oferecido um melhor espaco urbano
sua utilizacdo aumenta. O fato de as pessoas serem atraidas
para caminhar e permanecer no espaco da cidade é muito
mais uma questao de se trabalhar cuidadosamente com a
dimensao humana e lancar um convite tentador. Atrair
pessoas para atividades recreativas ao ar livre devem incluir
protecdo, seguranga, um espaco razoavel, mobilidrio e

qualidade visual (GEHL, 2013).

Enquanto uma rua sinaliza movimento, psicologicamente a
praca sinaliza a permanéncia, embora hoje, algumas sejam
nada mais que meros cruzamentos. Se as pessoas gastam
mais tempo nos espacos publicos isso significa mais
vitalidade para a cidade. O caminhar promove impressoes
sensoriais ricas e intensas, mas a alta velocidade dos
automéveis faz com que se percam a oportunidade de

observar detalhes e pessoas (GEHL, 2013).

Espacos de transicdo suaves transmitem as pessoas que a
cidade é acolhedora, oferece um sentido de organizacao,

conforto e seguranca. Quanto mais convidativo e de mais



facil utilizacao for o espaco da cidade ou a zona de transicao,
mais viva ela sera. As atividades podem se complementar
mutuamente, a riqueza de experiéncia aumenta, as
caminhadas se tornam mais seguras e as distancias

parecem mais curtas (GEHL, 2013).

Sentir-se seguro é crucial para que as pessoas abracem o
espaco urbano. Em geral, a vida e as prOprias pessoas
tornam a cidade mais convidativa e segura, seja em termos

de seguranca percebida ou vivenciada (GEHL, 2013).

Com a invasao de veiculos, o risco de acidentes com
pedestres e ciclistas tem sido ainda maior. Deve ser possivel
as pessoas deslocar-se pelas cidades, a pé ou de bicicleta,
de forma confortavel e segura. Uma rede de ciclovias coesa
protegida por meios-fios e carros estacionados € um primeiro

passo importante (GEHL, 2013).

E pratica comum entre os urbanistas misturar outros usos e
habitacdes, com usos em periodos variados € uma estratégia
de prevencao a criminalidade e assim aumenta a sensacao
de seguranca. O espaco publico deve ser vivo, utilizado por
muitos e diferentes grupos de pessoas, com iguais
oportunidades de acesso, tornando a cidade inclusiva
(GEHL, 2013).

Estimular a caminhada e outras atividades fisicas também

ajuda na salde dos citadinos, mas devem incluir
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infraestrutura com percursos de qualidade. Caminhar deve
ser uma atividade prazerosa com espacos agradaveis,
mobiliario urbano adequado, bons detalhes e boa
iluminacao, possibilitando que elas parem, sentem-se,

olhem, oucam e falem (GEHL, 2013).

A vontade de caminhar cai drasticamente se o trecho for
desinteressante e, assim, parecer cansativo. Necessidade
de espaco relativamente livre e desimpedido, sem precisar
desviar ou ser empurrado pelos outros. Com a invasao dos
carros, os pedestres foram empurrados, primeiro, contra as
fachadas dos prédios €, depois, apertados em calcadas cada
vez menores (GEHL, 2013).

Apesar dos habitantes preferirem linhas retas para ira algum
lugar, o caminho é reto parece infinito, sem a promessa de
experiéncias interessantes no trajeto, enquanto que uma rua
sinuosa seria mais interessante, desde que nao haja curvas
fechadas demais, que impecam o pedestre de ver muito a
frente. Neste aspecto passagens subterrdneas para também
representam uma desvantagem na caminhada, pois sao

escuras e dificultam a visualizacao (GEHL, 2013).

Uma boa pavimentacao e mobilidrio urbano também sao
fundamentais para caminhada e locais de encontro. A
iluminacao tem grande impacto na orientacao, seguranca e
gualidade visual durante a noite, além do seu potencial como

meio de expressao artistica. Outra questao sao os fatores



climaticos que influenciam o conforto e a permanéncia das
pessoas ao ar livre. As arvores fornecem sombra, refrescam
e limpam o ar, definem o espaco urbano e ajudam a destacar
pontos importantes (GEHL, 2013).

Assim, ha um conjunto de fatores que devem ser pensados
antes da elaboracao do projeto para que este possa trazer
mais qualidade de vida a seus usuarios promovendo um

convite para que usufruam dos espacos publicos na cidade.

Levando em conta a situacdo da area de estudo para
elaboracao no projeto na cidade de Jundiai, observa-se que
nao ha qualidade em seus espacos publicos, a calcada que
margeia o Complexo Fepasa é estreita e o automoével é
valorizado ao longo da Avenida Unidao dos Ferroviarios,
dificultando o acesso, a visualizacao e a permanéncia dos
pedestres no local. Com isso a sensagdo se seguranca é
falha, pela iluminacao insuficiente e auséncia de pessoas

circulando este espaco.

Dentro do Complexo também ndo ha qualquer local que
incite a permanéncia ou promova as relacbes sociais entre
seus usuarios, falta mobiliario, iluminacdo e percursos
adequados. Com a criacao de um projeto abrangente
pretende-se sanar estas problematicas evidentes, gerando

vivéncias ao local e consequentemente para a cidade.
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REI:]LIALIFIBAI;AEI URBANA

Ao compreender a importdncia do patrimbnio urbano e
arquitetbnico, associando aos tedricos da restauracao,
assim como nas Cartas patrimoniais e Declaracdes mais
recentes, juntamente com toda a reflexao sobre a cidade e o
urbano, encontrou-se no termo “requalificacao urbana” uma
forma de intervencdo na preexisténcia que atue de modo
respeitoso, mantendo seus signos ao mesmo tempo que cria

novas formas de apropriacoes.

Atualmente, a requalificacao urbana é considerada como um

eixo prioritdrio nas intervengbes urbanas, como um

instrumento aplicado para solucionar o0s problemas,
possibilitando uma operacionalizacao no tecido fisico e
social. Permite (re)criar uma nova estética em fungado do

desenho ja existente de uma cidade. (SILVA, 2011)

Para Moreira (2007) a utilizacao do termo requalificacao
urbana é recente, aparecendo apenas no fim dos anos 80,
sendo antes usados os termos revitalizacao, reabilitacao ou
ainda recuperacao para designar aparentemente o mesmo

processo.

0 conceito de requalificacao urbana abrange as alteracgoes,
desenvolvidas de forma integrada, das caracteristicas de

uma area urbana que estd em transicdo devido a um



processo de declinio. Inclui aspectos de carater econdmico,
social, ambiental e fisico. (MOREIRA, 2007)

Segundo a autora, a busca por qualidade de vida urbana
corresponde a um dos objetivos finais da requalificacao dos
espacos, uma vez que a sociedade devera proporciona-la,

numa logica de sustentabilidade da vida urbana.

Dada a crescente degradacao das estruturas existentes no
espaco urbano a requalificacdo urbana integra todo o
processo que leva uma cidade, ou parte dela, a corresponder
as expectativas de todos os estratos da populacao, utilizando
0 espacgo urbano de forma duravel e agradavel (MOREIRA,
2007).

resultante de varias linhas de orientacao delimitadas, a fim

Trata-se, portanto, de um processo dinamico,

de melhorarem a desarticulacao territorial existente e
tornarem coerentes as funcionalidades e a qualidade de vida

no espaco urbano.

Peixoto (2009), também acredita que a requalificacao
urbana protege os espacos urbanos expostos a degradacao,
com intervencoes que priorizem os simbolos e identidades

do local.

A maioria dos discursos articulados as intervencoes que
visam a requalificacao remetem ao passado e formam um
guadro de “dialogo entre passado e presente” (Barreira,
2001, p.30).
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Nos espacos em que os projetos de requalificacao estao
presentes existe uma diversidade de usos, interacdes e
sociabilidades. Essas formas de usar e interagir demonstram
diferengas socioespaciais e contradigcdes existentes no
espaco publico. Juntamente aos usos planejados, também
emergem usos espontaneos, chamados por Leite (2004) de
“contra-usos”, importantes no entendimento e apropriacao

do lugar.

Assim, a requalificagdo urbana é um processo interventivo
que ocorre nas areas urbanas, e que tem como intengao a
manutencdo dos elementos simbdlicos (histéricos e
culturais) que remetem para uma sucessao cronolégica de
acontecimentos, a um contexto e a uma ideologia de um
espaco geografico, tornando-o mais atrativo, mas sem

descaracteriza-lo (SILVA, 2011).

Portanto, esta proposta se encaixa no que se pretende
realizar no projeto para a cidade de Jundiai, objetivando a
requalificacao de um espaco subutilizado, mantendo seus
valores, mas criando espacos atrativos e contemporaneos.
Apesar do termo abarcar a questao urbano, o projeto de
intervencao atinge a cidade, se materializa no meio fisico,
mas, talvez como um desejo, também possa transcender,

possibilitando a transformacao da realidade.



“A gente quer ter voz ativa
No nosso destino mandar”

Chico Buarque
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3 A CIDADE DE JUNDIAI




“O tempo é que da a complexidade

propria das cidades vivas ”

Alvaro Siza




HISTORICO

O povoado de Nossa Senhora do Desterro de Jundiai,
teve seu inicio por volta de 1615 (PONTES, 1973). A
partir dos caminhos abertos pelos bandeirantes que

proporcionaram a vinda de aventureiros e

Q)

consequentemente seus primeiros colonizadores
capitania de Sao Vicente (CAPANHOLE, SANTOS
GICOVATE, 1994).

m

Apesar de haver controvérsias a respeito da fundacao
da cidade de Jundiai, tanto em relacao a data quanto a
quem seriam os colonizadores e seus motivos, para
alguns historiadores, ela se deu em 1615 pelo casal
Rafael de Oliveira e Petronilha Rodrigues Antunes. Ha
um consenso entre os autores sobre a data em que esta
comunidade foi elevada a categoria de Vila em 14 de
dezembro de 1655 (CAPANHOLE, SANTOS E GICOVATE,
1994).

Ao longo dos séculos XVII, XVIII e inicio do XIX, a

economia da cidade se limitou a pequenas lavouras de
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subsisténcia, abastecendo moradores da vila, tropeiros
e bandeirantes (MAZZUIA, 1979).

Jundiai pode ser considerado uma “célula mae” de uma
vasta e importante area do interior paulista, pois dentre
0s seus desmembramentos encontram-se municipios
gue sao grande destaque hoje, como Campinas (IZAJIAS,
2012).

Conforme exposto por Goncalves (1998), Jundiai
representou o primeiro passo no povoamento da parte
central e norte do Estado de Sao Paulo, regiao onde em
meados do século XIX se estenderia a primeira grande
expansao do café, originando a estruturacao do

complexo econdmico cafeeiro.

A antiga Freguesia de Nossa Senhora do Desterro
prosperou desde o inicio de sua formacao, pelo fato de
ter sido ponto de apoio para as expedicoes dirigidas aos
sertdes (IZAIAS, 2012 p.38).

Em meados do século XX, a producao de café modelava
a paisagem da regiao e a vila de Jundiai, resultado da
decadéncia do acucar (BEM, 2014).



A cultura da cana de aclcar trouxe escravos de origem
africana. Mas para alavancar a economia cafeeira fez-
se necessario uma nova forca de trabalho, neste
momento Jundiai recebe uma leva de imigrantes
europeus e com eles novos costumes, uma novas
linguas e principalmente novas técnicas produtivas,
agricolas e construtivas, influenciando na arquitetura
da cidade (IZAIAS, 2012). Os italianos foram os
primeiros a chegar, trazendo a heranca cultural agricola
da producao frutifera, em especial a da uva (BEM,
2014).

Jundiai é elevada a categoria de cidade em 1865, as
vésperas da chegada da Sao Paulo Railway. Com a
vinda desta ferrovia e logo depois a Companhia
Paulista, altera-se o perfil da cidade (LANNA, 2002).

Segundo Soukef Janior (2012), os imoveis da SPR em
Jundiai, marcam a chegada da ferrovia no interior da
provincia, no ponto onde a maior parte das mercadorias
produzidas nas localidades mais longinquas, seria
escoada para Santos, representando uma nova fase

econdmica para Sao Paulo e para o pais.

E por meio do tracado das ferrovias (Figura 2), que o

papel de entreposto de Jundiai, como um local de
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Figura 2 — Estacédo de Jundiai, 1893 e 1920

Fonte: Sebo Jundiai (2015)
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passagem e, por isso, também local de encontros e
trocas € reforgado, isso se da pelo fato de uma posicao
geografica estratégica no mapa geral dos caminhos
territoriais (BEM, 2014).

Lanna (2002) descreve as inauguracoes concomitantes
do trecho da Paulista ligando Jundiai a Campinas e da
iluminacao publica com luz de querosene nas ruas
Barao de Jundiai e Rosario. Uma linha de bondes
puxados por animais € inaugurada em 1893, mesmo
ano em que as Oficinas da Paulista transferem-se para
a cidade. A preocupacao com reformas urbanas,
associando embelezamento, infraestrutura e
salubridade aparecem em Jundiai, como em quase
todas as cidades brasileiras, marcando um periodo de

“belle époque tropical”.

Ainda segundo a autora, a Camara preocupava-se com
0 abastecimento de agua e com questdoes de salde
publica. Criou-se um Jardim Municipal, reorganizou-se o
cemitério e arruou-se e nivelou-se as ruas centrais. Em

1885 inaugurou-se a nova Casa da Camara e Cadeia,

Figura 3 - Vila Arens, 1940, 1950 e 1960
Fonte: Sebo Jundiai (2015)



com projeto de Ramos de Azevedo, também
responsavel pela reforma da Matriz reinaugurada em

1891.

A fertilidade das terras baixas proximas da linha do
trem, especialmente para o plantio do algodao, atraiu a
inddstria téxtil e nas amplas terras desocupadas do
lado da estacao surgiu, em 1874, a primeira indUstria
de Jundiai, a Companhia Jundiahyana de Tecidos e
Cultura, instalada no bairro denominado atualmente de
Vila Arens (Figura 3). Este local se tornaria o primeiro
bairro operario registrado na histoéria do municipio
(IZAIAS, 2012; BEM, 2014).

Jundiai transforma-se numa cidade industrial. A
expansao urbana do periodo configurou bairros de
ferroviarios, assim como de operarios de outras fabricas

gue entao se instalavam na cidade (LANNA, 2002).

A cidade de Jundiai fez literalmente mover a maquina
dos tempos modernos. Ao servir de local para a
instalacao e funcionamento das Oficinas da Companhia
Paulista, Jundiai selou sua singularidade como cidade
ferroviaria (BEM, 2014).
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Ainda segundo a autora, diferentemente de Campinas e

Santos, também cidades intimamente ligadas a

ferrovia, Jundiai nao apresenta uma elite
suficientemente endinheirada e influente econémica e
politicamente nos assuntos administrativos da cidade.
Essa classe mais abastada nao encontrou razoes para
se fixar numa cidade operaria. Jundiai mostrava-se,
portanto, “carente de elites” e com um forte carater
industrial. A auséncia das elites pode ser percebida pela
inexisténcia de casaroes na cidade. O Unico existente é
o Solar do Barao que foi construido em 1862 pelo Barao

de Jundiai (LANNA, 2002).

A entrada da SPR em Jundiai certamente modificou a
dindmica urbana, mas foi com a Paulista, que Jundiai
conheceu de fato uma vida ferroviaria intensa na qual
os empregados de diferentes qualificacoes procuravam
manter organizado e ativo todo o sistema férreo (BEM,
2014).

Dentre as indulstrias da cidade, as Oficinas da

Companhia Paulista ocupavam uma extensa area junto
aos trilhos ja assentados no perimetro urbano, com
escritorios, oficinas e espacos para a rotina do

transporte  ferroviario, incluindo as atividades



especificas e 0 ensino de oficios voltados a formacao de
equipe técnica (BEM, 2014).

As Oficinas da Paulista funcionavam inicialmente em
Campinas, mas com o argumento de que nao havia
mais areas Jundiai foi escolhida para a construcao das
novas oficinas. Os terrenos necessarios, situados na
parte baixa da cidade ao longo e junto do trecho inicial
da linha, foram obtidos quase sem dispéndio. Sua
construcao foi iniciada em 1893, ocupando uma area
total de 145.091 m2 (LANNA, 2002).

Outros fatores ainda sao acrescentados por Bem
(2014) para a mudanca de cidade, além da area
reduzida também destaca a incidéncia de epidemias na
cidade campineira, o beneficio da localizacao
estratégica de Jundiai, ficando proxima ao porto de
Santos e também pode-se dizer pelo desinteresse de

Campinas em acomodar essa massa de operarios.

Conforme apontado por Lana (2002), o impacto das
Oficinas na cidade foi enorme nao so6 por significar a
contratacao e transferéncia de centenas de
trabalhadores como por sua escala monumental. A sua
instalacao e nao a construcao do prédio da estacao

direciona o crescimento da cidade.
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Entre 1893 e 1911 expandem-se na cidade atividades
industriais de varios tipos destacando-se pela escala, a
Casa Arens, fabricante de maquinas para a lavoura, € a
Industria de tecidos Sao Bento. Ambas se situavam
entre os prédios das Oficinas e a estacao de trens.
Juntas estas empresas e as Oficinas da Paulista,
somavam quase 2.000 trabalhadores em uma cidade
com aproximadamente 12.000 moradores. (LANNA,
2002)

O fluxo de pessoas na cidade foi se intensificando na
virada do século e os ferroviarios envolvem-se na vida
urbana, formando associacbes, time de futebol,
instituicoes e manifestacdes populares arraigadas no
cotidiano da cidade. As construcdes operarias foram
formando novos bairros, compondo os intersticios entre
o centro historico e a ferrovia, ladeada pelas industrias.

(BEM, 2014)

Outros espacos de convivéncia surgem em decorréncia,
como cinemas e casas de espetaculo destacando-se
Teatro Polytheama (Figura 4), simbolo do alto grau de

envolvimento social e urbano (LANNA, 2002).



Bem (2014) relata a importancia do Teatro Polytheama
como referéncia na grande greve dos operarios de
1906, tendo em seu palco o comicio inaugural da
primeira greve na Companhia. Isso demostra que: “as
lembrancas da cidade surgem combinadas aos
habitantes, segundo as mais variadas ordens e
conotam aspectos sociais da memoria de um cotidiano
urbano, compondo assim sua histéria particular”. (BEM,
2014, p.147).

Figura 4 - Teatro Polytheama

Fonte: Sebo Jundiai (2015)

FERROVIAS

A implantacao do sistema ferroviario em Sao Paulo,
esta diretamente ligada a questoes sociais, politicas e
econdmicas, que resultaram no desenvolvimento da

malha ferroviaria paulista.

Segundo Soukef Junior (2002), as estradas de ferro vao
aparecer em Sao Paulo na segunda metade do século
XIX, quando o café exigia novos meios de transporte

para sua demanda.

A primeira ferrovia do estado, a “The Sao Paulo Railway
Company” (SPR), monopolizou 0 acesso do porto de
Santos apés vencer o obstaculo da Serra do Mar, e por
esse mesmo motivo resolve nao mais prolongar seus
trilhos, pois todos que quisessem escoar seus produtos

teriam que usar de seus servicos (SOUKEF JR, 2012).

A Companhia Paulista surge por consequéncia desta
postura (BEM, 2014). Financiada somente por capital
brasileiro paulista, ela é inaugurada em 1868, e tem
seu primeiro trecho que liga as cidades de Campinas a
Jundiai concluido em 1872, ligando, inicialmente,
Jundiai e Campinas, onde se juntava aos trilhos da SPR
(Figura 5) (MAZZOCO, 2005).
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Figura 5 - Estrada de Ferro Santos a Jundiai e Companhia Paulista, 1898

Fonte: Elaborado pela autora (2015) com base em Centro Oeste Brasil (2015)
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Apesar de SPR ter-se instalado primeiro em Jundiai, a
Companhia Paulista, ao trazer suas Oficinas, mais

influenciara na dindmica urbana jundiaiense:

[...] ASPR passava e parava, a Paulista entrou e ficou.
O grande progresso urbano foi conhecido de fato no
convivio com a dindmica das Oficinas da Paulista e,
se isto ocorreu no passado recente, cabe verificar os
papéis no presente. (BEM, 2014, p. 162).

Segundo Lanna (2002), as maiores transformacoes
ocorridas pela ferrovia nas cidades, nao sao naquelas
onde se instalaram somente as estacoes e o0s trilhos,
mas as que sediaram o0s armazéns, oficinas e
escritorios das companhias férreas, constituindo-se em

entroncamentos ferroviarios (Figura 6).

Figura 6 - Complexo Ferroviario de Jundiai, 1930
Fonte: Sebo Jundiai (2015)

Companhia Paulista foi um modelo de administracao
capitalista, sendo a precursora na implantacao de
inovacoes, como locomotivas e carros de passageiros
modernos, eliminacao do uso do carvao por meio da
eletrificacao de suas linhas, criacao de escolas para
formacao de profissionais, construgcao e montagem
desde pecas até composicoes inteiras em suas oficinas.
A partir dos trechos ferroviarios ja existentes, varios
outros comecam a ser instalados no interior de Sao
Paulo com o capital acumulado pela elite cafeeira
paulista (STEFANI, 2007).

Os autores Soukef Junior (2012) e Mazzoco (2005),
relatam a importdncia da implantacao da malha
paulista de vias férreas, porém destacam algumas
dificuldades encontradas no planejamento e
entrosamento, devido a auséncia de uniformidade de
critérios técnicos, exemplificado pela adocao de bitolas
diferentes, dificultando a integracao de linhas,
multiplicando os transbordos e baldeacoes, de modo a
tornar as viagens mais demoradas, acarretando

inclusive na rapida obsolescéncia do sistema.

O interesse dos ingleses pela companhia ja vinha

diminuindo, fruto do esgotamento dos Planos



Inclinados. Porém o fator decisivo para acelerar o
desinteresse dos ingleses pela SPR foi o inicio da
construcao, em 1924, do trecho de uma linha da
Companhia de Estrada de Ferro Sorocabana, que
atravessava a serra do mar. A comunicacao com o

litoral paulista foi efetivada em 1938 com a
inauguracao do trecho Mayrink - Santos, decretando o
fim definitivo, para a Sao Paulo Railway, do monopdlio
do transporte para a Baixada Santista (MAZZOCO,

2005).

O prazo de concessao de noventa anos, que havia sido
outorgado pelo Governo Imperial a Sao Paulo Railway
Company, findou em 1946, quando ocorreu o ato de
encampacao da Inglesa pelo Brasil, a SPR foi entao
adquirida pelo governo brasileiro, que utilizou como
pagamento as dividas de guerra da Inglaterra para com
o Brasil (SOUKEF JUNIOR, 2012; STEFANI, 2007).
Rebatizada de Estrada de Ferro Santos a Jundiai, €

depois incorporada a Rede Ferroviaria Federal.

A partir de 1950 o transporte rodoviario comeca a ser
privilegiado em detrimento ao ferroviario, o que levou
ao abandono e a decadéncia das ferrovias. Nos anos

1960, o Tronco Oeste da Paulista, assim como todo o
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patrimoénio da Companhia, entra em processo de
deterioracao. A Companhia é estatizada, em 1971
qgquando é incorporada pela Ferrovia Paulista SA -
FEPASA,
patrimonio passa para a Rede Ferroviaria Federal SA,
por sua vez extinta em 2007 (SILVA, 2014).

sendo extinta em 1998, quando seu

E inegavel a importancia da estrada de ferro

promovendo grandes transformagcdbes em varias
escalas e contribuindo no desenvolvimento de cidades,
e do pais como um todo, trazendo influéncias culturais
representadas por suas obras-de-arte e pelo seu
patrimdénio arquitetonico, ao longo de suas linhas
férreas. Infelizmente boa parte do sistema viario esta
em mau estado, assim como a maior parte de seu
legado arquitetdnico, atualmente descaracterizados ou

abandonados correm o risco de desaparecimento.



FORMACGCADO E EXPANSAO
URBANA

Jundiai surge bem cedo, com as primeiras
movimentacdes bandeiristas, se comportando como
ponto estratégico dos caminhos de penetragao do
sertao, constituindo-se um importante centro de tropas.
Sua primeira ocupacao ocorre ao longo da faixa sobre a
colina, nas terras altas do espigao central, com ruas
estreitas, em linhas ortogonais. O edificio religioso,
assume uma posicao ao centro, e tem suas primeiras
aglomeracoes em seu entorno (Figura 7). O desenho
original da vila assemelha-se a outros nucleos
brasileiros antigos, que surgiram e cresceram em torno

de capelas, igrejas e conventos (BEM, 2014).

A escolha de localizacao para a implantacao do sitio
demonstrou um propésito, de modo que as construcoes
pudessem aproveitar as qualidades estratégicas do
local, como a proximidade com o rio, mas com isso teve

de enfrentar os desafios topograficos (BEM, 2014).

A autora, ressalta a implantacao das edificacdes junto
as testadas dos lotes estreitos, nos séculos XVII e XVIILI.

Jundiai ndo mostra um carater imperial, passou
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Figura 7 - Nacleo Primitivo de Jundiai (1657)

Fonte: Acervo da Prefeitura de Jundiai (2015)



praticamente de colonial a industrial, tendo o Solar do
Barao de Jundiai, como representante dessa rapida
transicao, representando um elo entre o tempo antigo e

a modernidade trazida pela ferrovia.

Ao deslocar-se da faixa alongada de ocupacao original
ha uma declividade consideravel dos terrenos, porém
isso nao impediu a expansao da cidade, conectara o
ndcleo inicial com a Estacao Ferroviaria, fixada mais
distantes, nas terras baixas da cidade. Mas como
descreve Bem (2014, p. 73), o reticulado chegou muito
antes da ferrovia, num “plano” urbanistico de

distribuicao de Cartas de Dactas.

Segundo Bem (2014) a vila se conservou dentro dos
mesmos limites do tracado configurado pelas Cartas de
Dactas desde o momento da formacao do povoado, em
meados do século XVII e XVIII e nao distante daquele
vivido nos meados do século XIX, as vésperas da
entrada do trem de ferro, responsavel por alterar a
paisagem. Alguma expansao se deu a partir de 1888
com a construcao de caminhos urbanos, por meio de
aterrados e de pontes dobre os rios existentes. Uma
dessas obras foi a construgcao da ponte sobre o rio

Guapeva (1745), estabelecendo uma ligacao entre o
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Figura 8 - Planta de Jundiai (1888)

Fonte: Sueli de Bem (2014, p.117)




nudcleo historico e a estacao ferroviaria, selando as duas

cidades, a colonial e a ferroviaria (Figura 8).

A partir de 1893, nota-se a permanéncia do tracado
inicial, ja relacionado a parte baixa da cidade, na qual
se encontra a ferrovia, e o acréscimo de trés novas
areas destacadas ortogonalmente dessa regiao central.
0 grande agente responsavel por essas transformacoes
foram as Oficinas da Companhia Paulista (BEM, 2014).
Esta relacao entre o nucleo inicial com a Estacao e as
Oficinas da  Paulista melhores

podem  ser

compreendidas na imagem a seguir (Figura 9).

Apesar de haver um intervalo de data entre os mapas é
notavel o efeito da ferrovia no final do século XIX e
meados do século XX. Os vazios sao preenchidos e a
malha urbana se expande e com isso além de ter o rio
e a ferrovia como norteadores surgem as rodovias como

responsaveis por efetivar as ligacoes faltantes.

Figura 2 - Planta de Jundiai (1893)

Fonte: Acervo da Prefeitura de Jundiai (2015), modificado
pela autora (2015)

54

Dos anos 1940 para os anos 1950 percebe-se um
aumento do perimetro urbano, principalmente em
decorréncia da Rodovia Anhanguera construida em
1948 e fica contido entre os limites rodoviarios e
ferroviarios. Ao longo dos anos 1960 e 1970 a cidade
comeca a extrapolar os limites das vias de circulacao,
mas ainda permanece demarcada por ruas paralelas
refletindo sua formacao inicial. No final dos anos 1970,
com a implantacao da rodovia Bandeirantes em 1977 o
perimetro urbano vai aumentar consideravelmente,
relacionado a um carater especulativo, uma vez que a
expansao urbana nao cresceu ho mesmo ritmo (Figura
10).



1940 1950 1964 1971

1980 1996 2004 2007 2010

Figura 3 - Expanséo Urbana e Jundiai

Fonte: Prefeitura Municipal de Jundiai (2014)
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A expansao do centro tradicional de Jundiai se deu na
direcao oeste da cidade rumo as rodovias Anhanguera
e Bandeirantes (Figura 11). E neste sentido que se
encontram comeércios e servicos mais voltado para a
elite, proximo a Anhanguera, com shoppings e lojas de
produtos caros, distinguindo-se do centro, com um
comércio popular. Nesta direcao também ficam
localizados a rodoviaria, € o aeroporto, estando este

Gltimo mais distante.

E possivel notar a influéncia da ferrovia no crescimento
da cidade, voltada a frente da estacao. Deste modo os
trilhos acabam mais uma vez, como observado em
diversas cidades brasileiras, direcionado o fluxo de
expansao da cidade e muitas vezes dividindo a mesma
de modo segregacionista, sendo o outro lado da linha
desprovido de atencao por parte dos governantes e

investidores.
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Figura 41 - Expanséo de Jundiai a partir do ndcleo primitivo

Fonte: Sueli de Bem (2014), modificado pela autora (2015)



PATRIMONIOS

Na regiao central e nas suas proximidades em conexao

com a ferrovia, permanecem o0s grandes
representantes do patrimdénio cultural da cidade de
Jundiai. Sao nestes caminhos que ainda hoje é possivel

observar os lugares encravados na historia da cidade.

“A cidade antiga respira entranhada a cidade

contemporanea e todos andam por ela, vivem nela,

contidos todos no seu passado também colonial.
(BEM, 2014, p.77).

Logo no inicio da formacao de Jundiai a igreja Nossa
Senhora do Desterro é construida em posicao de
destague no nulcleo primitivo, sendo de grande
importancia para a histéria do municipio. O Solar do
Barao, uns dos poucos casaroes deste periodo colonial
ganha maior evidéncia, como um dos primeiros bens
tombados pelo CONDEPHAAT em (1970), quando este

orgao ainda estava se estruturando (BEM, 2014).

Nas extremidades desse centro antigo encontram-se as
escolas: Conde do Paraiba e Siqueira Moraes, atual
Pinacoteca, com importancia historica e arquitetonica,

sendo a ultima, projeto de Ramos de Azevedo, conforme
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exposto por Bem (2014). Ambas também foram
tombadas pelo CONDEPHAT em 2010 (LIVRO DO
TOMBO, n° 377, p. 103 a 110, 05/09/2011).

Com a chegada da ferrovia e consequentemente da
Estacao a cidade comeca a sofrer modificacoes,
acentuadas posteriormente pela instalacao das
oficinas da Companhia Paulista, portanto ambos sao
grandes bens patrimoniais nao s6 por questdes
historicas como afetivas, intrinsecas na memoria desta
populacdo. A Estacao foi recentemente tombada pelo
CONDEPHAAT em 2011 (LIVRO DO TOMBO n°® 380, p.
110) e o Complexo de Oficinas da Companhia Paulista

pelo IPHAN em 2004 (PROCESSO 1485 jul-04).

A partir da necessidade de ligar os caminhos existentes
entre o ndcleo inicial e a Estacao, surge a Ponte Torta.
Hoje, como diz Bem (2014), mostra os residuos da
passagem do tempo numa atitude de reconhecimento
dos valores da cidade em sua continuidade historica.
Este monumento é reconhecimento pelo 6rgao da
cidade, o conselho municipal de patrimdnio cultural

(COMPAC). Com a mudanca na dinamica da sociedade



provocada pela ferrovia alguns elementos da chamada
Belle Epoque comecam a aparecer, como o Gabinete de
Leituras e o Teatro Polyteama, ambos tombados pelo
CONDEPHAAT, respectivamente em 2010(LIVRO DO
TOMBO n° 367, pg. 100) e 2012 (LIVRO DO TOMBO n°
384, p.111,11/10/2012).

O amplo patrimoénio urbano de Jundiai, demonstra
caracteristicas especiais, € sao consequéncias de seu
processo de formacao e consolidacao. Além dos aqui
apresentados ha ainda outros remanescentes deste
legado, mas procurou se ater aos de maior destaque,
utilizando como referéncia as consideracoes de
patrimonio pela Prefeitura de Jundiai, contido no Plano
Diretor como area de preservacao, além de levar em
conta os Orgaos de protecao e seus tombamentos, e
também de uma bibliografia complementar ao assunto.
Uma sintese desses patriménios com suas localizacdes

pode ser encontrada na imagem a seguir (Figura 12).

Muitas vezes a iniciativa do tombamento parte de um

grupo local de interessados preocupados com as
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perdas potencializadas, como foi o caso do Solar e
posteriormente das Oficinas da Companhia Paulista.
Ambos demandaram grande esforco de preservacao e
foram, importantes catalisadores das discussoes sobre
a necessidade de cuidados com o patrimonio da cidade,
desde a identificacao, os procedimentos para a devida
protecao, até as formas de convivéncia ou utilizacao de
seus bens. Assim, &€ necessario o amparo do patrimonio
pelos governantes, organizando e expressando uma
politica de preservacao sintonizada entre a Uniao, os
Estados e os Municipios, além da pratica pelos
habitantes, a quem mais interessa a preservacao, com
a perspectiva de conservacao da paisagem cultural.
(BEM, 2014)

Apenas o tombamento de um bem nao faz com que o
mesmo seja realmente preservado e cuidado, por isso
a necessidade dos responsaveis em assisti-los e
promover sua conservacao € reinsercao na vida
citadina. Do mesmo modo faz-se necessaria uma
educacao patrimonial para que a populacao valorize

seus bens histoéricos e culturais.
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COMPLEXDO FEPASA

Localizado préximo ao centro da cidade, o
Complexo Ferroviario de Jundiai € margeado
pela Avenida Uniao dos Ferroviarios (Figura
13), responsavel por ligar a parte leste e
oeste de Jundiai, contendo importantes

equipamentos.

No dia 20 de janeiro de 2001, o patrimonio
da antiga Fepasa de Jundiai foi comprado do
Governo do Estado de Sao Paulo pela
Prefeitura do Municipio de Jundiai. Segundo
Oliveira, (2001, p. 23) “por um valor de nove
milhoes de reais (sendo oito milhoes de reais
da Secretaria da Educacao e um milhao de

reais da Secretaria da Cultura) ”

Figura 5 - Patriménios na cidade de Jundiai

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com
base no Google Earth (2015). Fotos: Acervo
da autora (2015)

Figura 13 - Implantacdo do Complexo FEPASA

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com base no Google
Earrth (2015)
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Fonte: Acervo da autora (2015) 'm,

Para este patrimonio arquitetonico (Figura 14) adotou-
se 0 nome de Complexo Fepasa, embora haja alguma
discussao em torno desta designacao, ha quem prefira
a denominacao Companhia Paulista, por ser a
construtora original deste patrimbnio e ter se
perpetuado por mais tempo que a Fepasa. Porém, pelo
fato da Fepasa ser mais recente seu nome € mais

conhecido pela populacao.

Ha registros de que o prédio principal do Complexo
Fepasa foi utilizado, ao longo dos anos, por escola de
danca, grupos de teatro, de ferromodelismo, de coral e

outras atividades culturais. Estas deixaram de ocorrer a

e

l

partir e 2008 e no ano de 2013 alguns eventos
culturais voltaram a acontecer nestes espacos como 0s
ensaios do Corpo Estavel de Danca e da Orquestra
Jundiaiense de Viola Caipira (BATISTA, 2013).

O Jornal Bom Dia, de 22 de maio de 2008, chegou a
levantar essa preocupacao com a questao dos usos,
(Figura 15) apontando que os nove grupos de artes e
teatro ocupantes do complexo precisariam deixar o
local, pois a Prefeitura alegou falta de condi¢des para o
uso e seriam feitas reformas nas partes hidraulicas e

elétricas dos prédios.

T

a 6- Edificios do Complexo




D Histéria

Construido no século 19, feito por ingleses, era a sede da Sao Paulo Railway e,
posteriormente, da Companhia Paulista de Estradas de Ferro e da Fepasa

< Ocupagio atual

Guarda Municipal, Diretoria de Transito, Fatec (Faculdade de Tecnologia), Fumas
(Fundacao Municipal de Assisténcia Social) e Museu Ferrovidrio

@ Ocupagao anterior
Nove grupos de artes e teatro, além de uma escola

de samba, tendo também a Fatec,a'GM e 0 Museu
S Possibilidades futuras

Instalacao de uma unidade do Poupatempo,
implantacao de uma nova estacao
ferrovidria ou exploracao pela

iniciativa privada (construcao de
shopping ou outros empreendi-
mentos comerciais)

£ o L. £

Figura 7 - Usos do Complexo Fepasa
Fonte: Jornal Bom Dia (2008)

No que diz respeito aos processos de tombamento do
Complexo, referindo-se ao IPHAN, esse pedido foi
protocolado na Superintendéncia Regional do IPHAN
em 31 de outubro de 2000, pela Sociedade Amigos da
Preservacao do Patriménio Historico, Artistico e
Arqueologico de Jundiai - SOAPHA. Em 2 de maio foi
publicado no Diario Oficial solicitando o tombamento do

conjunto de edificacoes e bens moveis da Companhia
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Paulista de Estradas de Ferro, situado na Avenida Uniao
dos Ferroviarios n 1.760, em area de 111.179,91m?2.
Em agosto do mesmo ano o tombamento foi aprovado
pelo Conselho Consultivo do Patriménio Cultural do
IPHAN. A homologacao do tombamento pelo Ministério
da Cultura se deu em dezembro de 2002. Em
14/07/2004, o IPHAN conclui o
tombamento do conjunto de 34 edificacoes do
Complexo FEPASA (BARTCUS, 2012).

processo de

0 processo de tombamento pelo Condephaat teve inicio
em 1996, o pedido partiu de uma Associacao ligada aos
ferroviarios. Vale aqui ressaltar que este processo de
tombamento acompanhou a fase de transicdo das
ferrovias paulistas, ou seja, a incorporacao da FEPASA
a RFFSA e depois a sua liquidagcao. Em 1999 o
CONDEPHAAT

constatando

realizou uma vistoria no local,

suas condicoes de precariedade,
solicitando a tomada de providencias, e assim o

processo continua em andamento (BARTCUS, 2012).

Mesmo tendo seus edificios tombados, isso n&o

garante a sua preservacao, verifica-se partes do
subutilizado e  muito

complexo, abandonado,

degradado (Figura 16).
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ﬁk\é\\‘“ A maior parte do conjunto arquitetdnico permanece

A pouco ocupada ou desocupada, algumas instalacoes
da antiga companhia férrea foram utilizadas para usos
administrativos, culturais, educacionais e industriais
(BATISTA, 2013). Sao 150 mil metros quadrados de

terreno e 50 mil de construcao.

Em relagdao ao conjunto de edificios do complexo
FEPASA, conforme apresentado no relatério final do
plano de preservacao das oficinas da companhia
paulista de estradas de ferro, elaborado por Pedro
Taddei em 2005, o edificio principal € a primeira
construcao do conjunto e data do final do século XIX.
Com tipologia inglésa e materiais trazidos da Europa, foi
sendo modificado, readaptado e aumentado, conforme

as necessidades das décadas seguintes.

As Antigas Oficinas da Companhia Paulista de Jundiai
eram “talvez as mais vastas e bem apparelhadas do
Brasil” segundo Adolpho Augusto Pinto (1977, p. 104).

N S—

" m‘“"”“ : O autor ainda descreve os edificios que compunham o
i aar i

complexo:

Estas officinas acham-se completamente concluidas e
installadas em um grande edificio de 305 metros de
comprimento por 65 de largura. Todo vasto edificio
assenta sobre alicerces de pedra; suas paredes de
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0,40m de espessura sao de tijolos, e as tesouras, assim
como as columnas intermediarias sobre que
descansam, sao feitas de aco, circunstancia que afasta
qualquer probabilidade de incéndio geral. A forma da
coberta do edificio foi cuidadosamente estudada com o
fim especial de permitir boa distribuicao de luz, ndo s6
no campo de trabalho das maquinas como ao longo do
espaco destinado as bancadas dos operarios. Para
consegui-lo, deu-se a forma de dentes de serra a secgao
geral da coberta pelo plano vertical que passa pelo eixo
longitudinal do edificio, e collocaram-se, nos
apropriados, linhas de caixilhos envidracados. (p.104).

Os galpoes, em geral, seguem um mesmo padrao
arquitetbnico e sao formados por alvenaria

autoportante com tijolos aparentes; telhado com : _;,,f;ﬁ;,.s--»*

estrutura de madeira, trelicas e pilares metalicos e

telhas de barro, em alguns casos, como na parte onde

hoje se encontra a Secretaria de Transportes, foi
substituido por telhas de fibrocimento. Os caixilhos sao
metalicos ou de madeira observado no prédio de aulas
da FATEG; os pisos originais de madeira foram, na maior
parte, substituidos por arddsia, ceramica e cimento. O
prédio que hoje serve de depdsito de carros alegoricos,
apesar de deteriorado ainda apresenta uma volumetria
preservada, com as mesmas caracteristicas

anteriormente citadas (Figura 17).

Figuras: 17 — Depoésito das escolas de samba,
18 - Patio com carros estacionados e a Fatec de
fundo, 19 — Edificio ocupado pelo Poupatempo

Fonte: Acervo da autora (2015)




A tipologia arquitetbnica € tipica da arquitetura
industrial construida no século XIX, com cobertura
dentada apropriada a absorcao da luz natural e
iluminacao direta ao ambiente de trabalho. Caracteriza-
se, especialmente, a modulacao espacial configurada
na ordenacao das atividades e destaca-se do conjunto
a fachada do trecho administrativo, de maior

elaboracao compositiva (BEM, 2014, p.130).

No que diz respeito aos patios, estes sdao ocupados
como estacionamento de carro dos usuarios e
funcionarios da FATEC, Poupatempo, Museu, Secretaria
de Transportes, entre outros, além das locomotivas

encontradas também neste espaco (Figura 18).

O Museu Ferroviario Irineu Evangelista de Sousa (Barao
de Maua) foi inaugurado em 9 de marco de 1979 para
ser um centro de referéncias e preservacao sobre os
suportes materiais da memoria e a histoéria da ferrovia
da cidade de Jundiai. No entanto, apds seu restauro, foi
reaberto com novas bases museolégicas, em 14 de
maio de 1995, denominando-se Museu da Companhia
Paulista (MUSEU DA COMPANHIA PAULISTA, 2015).

O fato é que a implantacao do Museu da Companhia
Paulista, tem sido ao longo dos anos um espaco e
uma acao de resisténcia dentro do Complexo,
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buscando sempre a valorizacao e conhecimento do
passado da Ferrovia, mas também a importancia
atual deste espaco para a cultura e a educacao.
(BATISTA, 2013 p.67).

Durante sua trajetoria, o Complexo Cultural FEPASA
participou de importantes acontecimentos ajudando no
seu reconhecimento como um espaco rico em historia.
Em relacao a parte educacional, iniciou em 2002 a
inauguracao da Faculdade de Tecnologia de Jundiai, a
Fatec, localizada em um espaco revitalizado da antiga
Companhia Paulista, com sua histéria relacionada a
formacao do trabalhador ferroviario em suas oficinas-
escola e nas parcerias com o setor publico para

fomentar a educacao profissional (BATISTA, 2013).

Outro 6rgao que ocupa o Complexo desde 2009 € o
Poupatempo, direcionado a prestacao de servicos
publicos,

possuindo grande importancia para o0s

cidadaos (Figura 19)

Atualmente o Complexo Fepasa (Figura 20) abriga o
Museu da Cia. Paulista, a Faculdade de Tecnologia de
Jundiai (Fatec), o Poupatempo, o Cadastro Unico, a
Fundacao Municipal de Acao Social (Fumas), o Centro
de Educacao e Lazer para a Melhor Idade (Celmi), a
a Guarda

Secretaria Municipal de Transportes,



Municipal, o depdsito de alegorias das Escolas de

samba, e mais recentemente a Estacao Jovem.

E bom ver que parte do Complexo encontra-se
ocupada e revitalizada e que as pessoas que ali
frequentam podem de certa forma ter um contato
com um local carregado de histéria que contribuiu
com a formagao da cidade de Jundiai e com a
formacao de suas proprias histérias, pois € inegavel
a participacao da ferrovia de forma direta ou indireta
na vida de cada cidadao. (BATISTA, 2013 p.77)

Galpodes Escola De Samba

{ POUPATEMPO

.
.
.
.
.

oooooooooooo
-------
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Em 2003, o IPHAN solicitou a Prefeitura Municipal de
Jundiai um plano de preservacao, contemplando
cuidados quanto a adequacao e ao uso das edificacoes,
patios, acessos e fechamento da area, bem como
diretrizes para o entorno. Este Plano de Preservacao,
parcialmente aprovado pelo IPHAN em 2006, € um dos
estudos mais recentes sobre o Complexo Cultural
FEPASA, tanto por seu antigo uso como pelas
possibilidades de ocupacao. Na elaboracao do plano
foram descartadas funcoes que colocasse em risco o
patriménio tombado ou  exigissem  reformas
descaracterizadoras (BATISTA, 2013).

Apesar da ocupacao no Complexo possuir aspectos
positivos, por ajudar na preservacao do local, trazendo
vivencias e reinserindo esses edificios no cotidiano das
pessoas, muitos destes 6rgaos nao foram instalados de
forma criteriosa, devido ao seu uso poder

descaracterizar esse lugar historico.

Figura 8 - Usos atuais do Complexo Fepasa

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com base no Google
Earth (2015)



3 LEITURAS E DIAGNOSTICOS




“...uma coisa é lugar fisico, outra coisa é o lugar para o

projeto. E o lugar ndo é nenhum ponto de partida, mas

€ um ponto de chegada. Perceber o lugar € ja fazer o

projeto. ”

Alvaro Siza




ATMOSFERAS

Antes de buscar propostas para a area na qual se
pretende fazer um projeto de intervencao, procurou-se,
primeiramente, entender o Complexo Ferroviario de
Jundiai em toda a sua abrangéncia, analisando nao sé
as edificacdes, mas também as areas externas, seu

entorno e a relacao que estabelece com a cidade.

Para elaboracao desta leitura, através de imagens,
mapas e cartogramas, pautou-se em alguns conceitos
e metodologias de autores como Miranda, Zumthor,
Merleau-Ponty, Cullen e Lynch sobre a percepcao do

espaco.

Ressalta-se a importadncia do contexto historico,

fundamental no entendimento deste patrimdnio,
considerado por Miranda (2014) como um contexto
construido quase sempre urbano, edificado e cheio de
significados que expressam e configuram os apegos da

sociedade, de uma dada comunidade aquele espaco.

Segundo a autora, as leituras devem envolver a
geografia do local, o espaco historico, o espaco
construido, os aspectos visuais que o constituem e por

fim a intensidade e qualidade desse lugar. Miranda
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(2014, p.134) afirma que “os projetos nao nascem do
nada, ele nasce da compreensao desse processo, dos
usos, da histéria e compreensao do lugar que se da

num plano coletivo de analise.

Peter Zumthor (2006) faz uma importante contribuicao
para o entendimento do lugar ao trazer o conceito de
atmosfera, que seria como uma primeira impressao, um
ambiente, uma disposicao do espaco construido que
comunica com o0s observadores e o0s contagia. A
atmosfera comunica com a nossa percepcao
emocional, € uma percepgao instintiva que traz uma

compreensao imediata.

A leitura do local, a descoberta de objetivo, sentido
e finalidade do projeto, o projetar, planear e formular
da obra é por isso ndo um processo linear, mas
sim multiplamente entrelacado (ZUMTHOR, 20086,

0.6).
O autor ainda que salta que para entender o local, é
preciso tirar impressdoes das coisas, pessoas, sons,
clima, cores, materiais, texturas, iluminacao e formas,
mas além disso, dos proprios sentidos, expectativas e

disposicoes.

Seguindo a mesma logica de pensamento de Zumthor

referente a percepcao, Merleau-Ponty (2006, p.6), diz



qgue “a percepgao nao € uma ciéncia do mundo, nao é
nem mesmo um ato, uma tomada de posicao
deliberada; ela é o fundo sobre o qual todos os atos se

destacam e ela é pressuposta por eles. ”

Entende-se também que a percepcao do espaco sera
Unica a cada momento do dia e é diferente para cada
individuo, pois cada pessoa tem sua propria memoria

que estimula reacdes distintas sobre o ambiente.

Segundo Lynch cada cidadao possui associacées com
diferentes partes da cidade e a imagem de cada um
esta repleta de lembrancas e significados. Esse escritor
e urbanista chama de imagem o “produto tanto da
sensacao imediata quanto da lembranca de experiéncia
passadas” (1997, p.4). Talvez de uma forma nao tao
proxima e calorosa quanto o arquiteto Peter Zumthor
trata da questdo da atmosfera, mas ha uma
proximidade no pensamento de Kevin Lynch sobre as
imagens serem como uma primeira impressao dos

espacos da cidade.

As imagens sao o resultado de um processo entre o

[ON

observador e seu ambiente. O mais interessante

quando se produz imagens abertas e adaptaveis

o))
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mudangas, permitindo ao individuo continuar a
investigar e organizar a realidade, por meio de espacos
em branco nos possivel ampliar

quais seja

pessoalmente o desenho (Lynch, 1997)

Neste sentido Cullen (1983), fala sobre a visao serial, a
formacao de diversos pontos de vista que dao vida ao
percurso, gerando a sensacao de descoberta, algo que
se pretende buscar na concepcao do projeto de

intervencgao.

Lynch (1997) ainda estabelece um método para a
analise das imagens, que consiste em percorrer a area
de estudo de diferentes formas e horarios do dia,
apontando seus desafios e potencialidades, em
paralelo a realizacao de entrevistas, sintetizando as

informacdes em mapas e relatos.

Parte dessas metodologias vista por alguns autores
serao aplicas para uma melhor compreensao do
Complexo Ferroviario e seu entorno. Estas leituras
permitem entender a ambiéncia e ao mesmo tempo
busca ampliar os sentidos da percepcao, permitindo a

descoberta o deambular.



LEITURAS DA CIDADE E DO ENTORNO

Para uma melhor compreensao da cidade e de sua relacao com o complexo, foram pontuados: a rodoviaria, o
aeroporto, os parques, 0s shoppings assim como 0s espacos culturais, de esporte e educacao superior, com a
demarcacao do centro tradicional e do proprio Complexo Fepasa, considerado de interesse cultural pela Prefeitura,

além de abrigar o uso educacional da Fatec (Figura 22).

Ao analisar o sistema viario de Jundiai (Figura 23), localizou-se 0 Complexo Fepasa, que fica proximo ao centro antigo
e tem como limites a ferrovia e a Av. Unido dos Ferroviarios, assentada sobre o antigo leito da Companhia ltuana de
Estradas de Ferro (MARQUES, 2008). Destacou-se as Rodovias Bandeirantes e Anhanguera, com a Ultima adentrando
a malha urbana. Ressaltou-se, também, as principais avenidas que percorrem a cidade, classificadas como arteriais 1
pelo Plano Diretor, responsaveis pela ligagao entre o centro e as rodovias. Por fim, as ruas de maior fluxo, consideradas

arteriais 2 no Plano Diretor, que conectam o centro com a Av. Unidao dos Ferroviarios.

Foto: Acervo da autora (2016) -







Legenda

Cultura
» NG [E] shoppings
ﬂ Parques Reroporto
u Ensino superior E Rodouiaria

Figura 22 — Mapa de Jundiai com pontos de interesse

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com base no Google Earth (2015)

Nota-se que a cidade é
bem assistida de
centros esportivos,
mesmo que em menor
escala, estao dispersos
pelo municipio. Ha
algumas unidades de

ensino superior, porém

.. nhao muito

representativas. Os
espacos culturais por
sua vez concentram-se
na regiao central,
abrigando teatro,
museus, biblioteca e

locais de exposicao.




Figura 23 — Sistema viario de Jundiai

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com base no Google Earth (2015)
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Nesta imagem €
possivel notar a
descontinuidade

existente nas vias do
centro em direcao ao
outro lado da linha, ha
uma tentativa de
transposicao por meio
de alguns viadutos,
mas € insuficiente e a
ferrovia acaba se
tornando uma barreira
a ser ultrapassada
para que haja a
conexao entre os dois

lados da cidade.




Aproximando um pouco mais para a area de estudo,
analisou-se a questao da mobilidade urbana. Jundiai
esta progredindo neste sentido, com propostas como o
“Urbanismo Caminhavel” que tem o objetivo de
melhorar a caminhabilidade do centro, indicando acoes
e projetos, muitas vezes por meio de intervencoes
temporarias. Estimula a populacao a experimentar a
cidade, suas calcadas e seus espacos publicos. Tem o
intuito de criar um novo olhar para a cidade, trazer as
pessoas para o convivio social nas ruas e espacos de
lazer, e ressalta-las como agentes principais de

construcao da cidade.

A prefeitura de Jundiai estd buscando uma
requalificacao da area central, muito préxima das
recomendacoes sugeridas por Gehl e outros autores ja
tratados neste trabalho, tendo como eixo central a
prioridade ao pedestre e o estimulo a diversidade de
usos, com propostas de intervencoes que englobam o
adensamento habitacional, estimulo ao uso noturno do
centro, redesenho dos espacos livres e arborizacao.
Desta forma, as propostas a serem estabelecidas para

a area do Complexo Ferroviario estara em consonancia
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com o que ja se pretende realizar no centro histérico da

cidade.

Ha propostas da criacao de um corredor de Onibus
urbano- BRT conectando o Terminal da Col6nia a Praca
Rui Barbosa no Centro. Assim como um sistema
cicloviario integrados ao projeto “circula- Jundiai”. Para
permitir a ligacao modal, a Prefeitura prevé a instalagao
de bicicletarios nos terminais de 6nibus, comecando
pelos Terminais da Colonia e Vila Arens, por onde
passara a ciclovia que acompanha o corredor de 6nibus
urbano - BRT. Os movimentos de apoio a ciclovia,
“Pedala Jundiai” e “Bicicletada”, recolheram doacoes
para a aquisicao de paraciclos que serao instalados em

terminais de Onibus e outros locais de demanda.

Apesar da iniciativa do “Urbanismo Caminhavel”
concentrar-se mais no centro antigo, buscou-se aqui
expandir esta analise atingindo a area do Complexo
Fepasa. Pontuou-se as paradas de Onibus e os
terminais, assim como as propostas por parte da
prefeitura de um BRT e uma ciclovia, além de novos

paracilos (Figura 24).
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Figura 24 — Mobilidade Urbana de Jundiai

Fonte: Elaborado pela autora (2016), com base no
mapa da prefeitura (2015) e Google Earth (2016)

Percebe-se que ha varios
pontos de Onibus
principalmente préximo ao
centro historico e ao terminal,
porém as ruas estreitas
dificultam o trafego e atrapalha
a circulacao de pedestres, com
a proposta de um BRT a
guestao da mobilidade urbana
poderia ser melhorada. Da
mesma forma, a valorizacao do
sistema cicloviario de modo
integrado proporciona a
populacdo novas formas de
andar e conhecer a cidade.

I
| e =
S

AN
Legenda
Paraciclo existente =) Ponto de anibus ===== BRT proposta pela prefeitura
© Paraciclo novos Estagdn Jundiai === == [iclovia proposta pela prefeitura
propostos pela prefeitura LinhaT - Rubi - GPTM

v Perimetro de interesse histdrico
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Em relacdo ao zoneamento (Figura 25) o Complexo é considerado como institucional e possui ao seu redor zonas
residenciais, de uso misto além de comércios e servigcos. Ao se observar o mapa de uso e ocupacao do solo (Figura
26) nota-se a presenca de alguns setores predominantemente residenciais, mas em sua grande maioria 0 uso misto
se destaca, e a concentracao mais forte de comércio comeca a surgir ao fim deste recorte espacial. A grande area
verde em evidencia, hoje constitui um vazio urbano localizado atras dos trilhos do complexo Fepasa, apesar de nao

pertencer a prefeitura neste momento, esta sob direito de preempcao.

ZR2

ZR1 | NS

Legenda
Residéncia

Legenda )
: Misto (residéncia;
ZR1 - Residencial de baixa densidade ; comércio e servico)
ZR2 - Residencial de média densidade ZS1

ZR3 - Residencial de uso misto @ Comércio e Servico

751 - Comércio e servigo central Institucional

ZS2 - Servigos institucionais
Areas Verdes

Figura 25 - Zoneamento Figura 26 — Uso e Ocupacéo do Solo
Font%: Elaborado pedla aUt?r‘f’l (2015), Fonte: Elaborado pela autora (2015), com
Cem 122 [0 MEEE CE MR EE 77 base no mapa da prefeitura (2015) e

(2015) Gooale Earth (2015)



Esta area de estudo do entorno do Complexo é bem adensada (Figura 27) com apenas alguns vazios em miolos de

guadras, a presenca de vegetacao (Figura 28) nao é tao intensa e na parte mais central se encontram dentro dos

lotes particulares e nao tanto ao longo das vias publicas. O préprio Complexo possui apenas uma parte com maior

concentragao vegetal.

Figura 27 — Figura Fundo

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com
base no mapa da prefeitura (2015) e
Goodale Earth (2015)
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Figura 28 — Vegetacéo

Fonte: Elaborado pela autora (2015), com
base no mapa da prefeitura (2015) e
Gooale Earth (2015)



Figura 29 — Ruas de Jundiai

Fonte: Acervo da Autora (2015)
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Ao analisar as vias centrais de Jundiai,
proximas ao Complexo Fepasa, & possivel
notar que sao bem estreitas e as edificacoes
em sua maioria seguem um mesmo
alinhamento, sem recuos frontais. Quanto a
altura das  edificacdoes, estas sao

predominantemente de um e dois

pavimentos, mantendo um gabarito baixo. Ha

algumas edificacées pontuais que atingem
um gabarito mais elevado, como o edificio
que aparece ao fundo na imagem ao lado

(Figura. 29) de uso residencial.

Figura 31 — Perfil topografico da
area de estudo

Fonte: Elaborado pela autora (2015)




No perfil tracado transversalmente ao
Complexo (Figura 30 e 31), cortando o0s
trilnos de modo perpendicular, € notoria a
topografia acentuada. As oficinas da
Companhia Paulista, foram instaladas em
uma area mais plana, entre a parte alta da
cidade, do nucleo urbano original e a parte

mais baixa, em direcao ao rio Jundiai.

Apesar das edificagdes do entorno possuirem
um gabarito menos elevado que os proprios
edificios ferroviarios, sua visualizacao a partir
do centro tradicional fica comprometida. S6 é
possivel avista-lo quando se atinge certa

proximidade.

Figura 30 — Mapa da area de estudo

Fonte: Elaborado pela autora (2015),
com base no Google Earth (2015)



LEITURAS DO COMPLEXO

Buscou-se a compreensao do Complexo Fepasa diante de alguns aspectos da percepcao visual tendo como base
principios de leitura urbana estabelecidos por autores como Gordon Cullen (1983) e Kevin Lynch (1997) além de
Miranda (2014), propondo o entendimento no qual se verificam qualidades de escala, tamanho, forma, uso, cor,

relacao entre a construgao do espaco cheio e vazio, juntamente com os aspectos que dizem respeito a historia

contatada por meio do espaco construido (Figura 32).

Trilhos §§*™ 17 _— T T 0 cutre lado

A outra
face do
complexo

Entre

ara et W RNT ¥ : : h.
D 2 i

o centro
Percursos

Figura 32 — Analise Visual

Fonte: Elaborado pela autora (2015), como base no

Google Earth (2015). Fotos: Acervo da autora (2015)
81



0 acesso ao Complexo Fepasa se da por meio de quatro entradas, a primeira € a de maior fluxo, pois conduz aos
edificios da Fatec, do Poupatempo, do Museu e do Cadastro Unico, com locais para estacionamento. A segunda é
direcionada ao publico do Celmi (Centro de Educacao e Lazer para Melhor idade) e do Fumas (Fundacao Municipal de
Acao Social), nao permitindo acesso aos demais prédios, uma vez que ha um gradil bloqueando a passagem. A terceira
entrada possui uma ligacao direta com o centro tradicional, na qual obtém-se a melhor visao do Complexo, dando
acesso aos MesMos Usos que a primeira, porém é exclusivamente destinada a pedestres. A quarta e Ultima entrada,
esta relacionada aos servicos da Secretaria de Transito e da Guarda Municipal, com um fluxo maior de funcionarios

do que de usuarios (Figura 33).

ACESSOS E FLUXOS LEGENDA

B Acessode
veiculos e
pedestres

I Acesso
=—— ——3 =, P -— e o — somente de

1 ' 1t B ] ' : — pedestres

Figura 33 — Acessos e Fluxos do Complexo

Fonte: Elaborado pela autora (2015). Fotos:
Acervo da autora (2015) 82



Em uma analise mais criteriosa das edificacoes constituintes do Conjunto das Antigas Oficinas da Companhia Paulista,
contabilizou-se 28 galpoes (Figura 34), as quais foram organizados a seguir com a respectiva imagem, seu uso antigo,
adquirido por meio da analise de plantas antigas do Complexo disponiveis no acervo do museu, além do seu uso e

estado de conservacao atual (Tabelas 1, 2,3,4,5,6e 7).

GALPOES

Figura 34 — Galpdes do Complexo

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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Tabela 1 - Galpbdes 1,2,3e4

GALPAO 1

Imagem

Uso antigo Tipografia
Uso atual FUMAS
Conservacgéo Otima
GALPAO 2

Imagem

Uso antigo Tipografia
Uso atual FUMAS
Conservagdo | Otima

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

GALPAO 3

Imagem

Uso antigo Salas de aula
Uso atual CELMI
Conservacdo | Boa
GALPAO 4

Imagem

Uso antigo Metalizacao
Uso atual FUMAS
Conservacédo | Boa




Tabela 2 - Galpdes 5, 6,7 e 8

GALPAO 5

Imagem

Uso antigo Vestiarios

Uso atual Sem Uso
Conservacéo | Regular

GALPAO 6

Imagem

Uso antigo Quarto de Ferramentas
Uso atual Sem Uso

Conservacéo | Regular

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

85

GALPAO 7

Imagem

Uso antigo Funilaria, Bateria e Fundicéo
Uso atual FATEC

Conservacéo | Boa

GALPAO 8

Imagem

Uso antigo Compressor

Uso atual FATEC

Conservacéo | Boa




Tabela 3 - Galpdes 9, 10, 11 e 12

GALPAO 9

Imagem

Uso antigo Ambulatério
Uso atual FATEC
Conservacéo Boa
GALPAO 10

Imagem

Uso antigo Depésito

Uso atual FATEC
Conservacédo | Boa

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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GALPAO 11
Imagem
l_-'-_-'; it oz
Uso antigo Depdsito da Cooperativa
Uso atual FATEC
Conservacédo | Boa
GALPAO 12
Imagem
Uso antigo Depdsito da Cooperativa
Uso atual FATEC
Conservacdo | Boa




Tabela 4 - Galpbes 13, 14, 15 e 16

GALPAO 13

Imagem

Uso antigo Cooperativa
Uso atual FATEC
Conservacéao Boa
GALPAO 14

Imagem

Uso antigo Escola Senai
Uso atual FATEC
Conservacédo | Boa

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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GALPAO 15
Imagem
Uso antigo Reparacéo de Locomotivas
Sem Uso- ocupado pelas escolas
Uso atual 85 Sarnba
Conservacao Regular
GALPAO 16
Imagem
Equipamentos e manutencéo
U5 aniicg elétrica, soldadores, armaduras,
9 pinturaria, quarto de ferramentas,
velocimetro e armazém
Uso atual Poupatempo/Sem Uso
Conservagdo | Otima




Tabela 5 - Galpbes 17, 18, 19 e 20

GALPAO 17

Imagem

Uso antigo Almoxarifado

Uso atual Sem Uso

Conservacéo | Regular

GALPAO 18

Imagem
Escritério, desenho, material,

Uso antigo engenheiro, advogado, mestre,
arquivo

Uso atual Sem Uso

Conservacéo | Ruim

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

88

GALPAO 19
Imagem
. Bilhete, normativa, programacéo e
Usoantigo | seu'da FEPASA
Uso atual Biblioteca/Museu/Administracéo
Conservagéo | Regular
GALPAO 20
Imagem
Uso antigo Caixa e pagadoria
Uso atual SEMADS
Conservagéo | Boa




Tabela 6 - Galpdes 21, 22, 23 e 24

GALPAO 21

Imagem

Uso antigo Cabine de Forca

Uso atual Portaria

Conservacédo | Regular

GALPAO 22

Imagem
Passador, torneiros, aplainadores,

Uso antigo maquinas operatrizes, compressor,
ferraria, caldeiraria e deposito

Uso atual Sem Uso/SETRANSP

Conservacédo | Ruim

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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GALPAO 23
Imagem

) Arquivo, refeitorio, laboratorio
Uso antigo
Uso atual SETRANSP
Conservacédo | Boa
GALPAO 24
Imagem
Uso antigo Antiga fundicéo
Uso atual SETRANSP
Conservacédo | Regular




Tabela 7 - Galp@es 25, 26, 27 e 28

GALPAO 25

Imagem

Uso antigo Carpintaria

Uso atual SETRANSP/Guarda Municipal
Conservacédo | Regular

GALPAO 26

Imagem

Uso antigo Depasito

Uso atual Guarda Municipal
Conservacédo | Boa

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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GALPAO 27

Imagem

Usa sl Deposito do departamento de
9 eletricidade

Uso atual Guarda Municipal

Conservacédo | Boa

GALPAO 28

Imagem

Uso antigo Caixa d’ agua

Uso atual Estacdo Juventude

Conservacao | Boa




usos
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H CELMI ADMINISTRAGAO GUARDA MUNICIPAL JARDIM
FATEC B CEMADS B ESTACAO JOVEM
POUPATEMPO B MUSEU PORTARIA

Figura 35 — Usos atuais dos Galpdes

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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Figura 36— Estado de conservagéao atual
Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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Em resumo do que foi
apresentado anteriormente e
para uma melhor compressao do
Complexo como um todo, foram
representados graficamente os
usos existente (Figura 35) e o
estado de conservacao (Figura
36). De modo geral, boa parte dos
edificios estdao sem uso, e sao
justamente estes encontrados
em pior estado de conservagao. A
estrutura do complexo ainda se
mantém, mesmo com partes nas
quais o telhado esta
comprometido. Os galpdes de
ocupacao mais recente como o
Poupatempo implantado em
2009, sao os que apresentam as
melhores condigoes. Isso
demostra a importancia do uso
para sua manutencao e

conservacao.



W A

“O pitoresco e assim procurado na ruina [...] trata- <
se apenas da sublimidade das fendas, ou fraturas,

ou manchas, ou vegetacao, que assentam a

arquitetura a obra da Natureza, e conferem a ela

aquelas particularidades de cor e forma que séao
universalmente caras aos olhos dos homens. ”

John Ruskin B

-



F’ERGEF’I}AD DOS CITADINOS

Foram aplicadas enquetes na area central da cidade,
contemplando em sua maioria os proprios moradores,
e também no Complexo, que recebe tanto usuarios de
Jundiai como de cidades proximas, para obter uma
melhor compreensdo do modo como a populacao
percebe e utiliza este local. Foram entrevistadas cerca
de 30 pessoas no centro da cidade e mais 30 na area
de estudo, com idades variadas possibilitando ter um
panorama mais amplo e diversificado. Além do
questionario disponivel eletronicamente que pode

abranger um maior numero de pessoas.

Notou-se que nem todos as pessoas do centro
conheciam o local, mesmo perguntando por “Complexo
das Antigas Oficinas da Companhia Paulista” ou
“Complexo Fepasa”, em alguns casos ao associa-lo com
algum uso existente como a Fatec e principalmente o

Poupatempo elas o reconhecem.

Apesar de nao haver um conhecimento generalizado,
praticamente todos os entrevistados do centro e do
complexo disseram que o incluiria dentre os edificios

histéricos da cidade. Por consequéncia, em sua maioria
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as respostas também sao negativas para a derrubada
de parte deste conjunto arquitetdnico, aceitando-se

apenas “reformas”.

Quando o uso antigo € questionado a associacao ao
trem e a ferrovia € imediata, como lembranca de uma

época passada.

Em relacdao aos usos atuais, raramente 0 museu €
lembrado e os mais citados sao Fatec, FUMAS e
principalmente Poupatempo, em funcao de atender
amplamente a populacao de todas as idades e classes
sociais. Porém apesar de frequentarem estes locais
adaptados aos novos usos, raramente as pessoas

conseguem distinguir claramente as intervencoes.

As respostas variam sobre o0 pensamento dos citadinos
a respeito da qualidade do espaco, muitos acham
adequado. Os alunos da Fatec, devido ao horario
noturno gostariam de ter mais seguranca, as pessoas
de modo geral reclamam da acessibilidade, dos

estacionamentos e da infraestrutura, além da
aparéncia de velho e abandonado de algumas partes,
além de desejar o melhor aproveitamento do espaco. A
proposicao de novos usos sao as mais variadas, muitos

sugerem museu, apesar de ja existir um museu no local,



ou ainda a aplicacao deste, demonstrando a
associacao de locais histéricos como lugares para
QOutros

museus. usos possiveis citados foram:

“biblioteca”, “asilo”, “local para animais”, “ampliacao

“ ”

dos cursos da Fatec”, “teatro”, “arte”, “lazer”,
“caminhada”, “escola”, “creche”, “posto de saude”,
“espaco cultural”, “centro de pesquisas”, “turismo”,

“locais para as pessoas visitarem e passarem o dia”.

Em uma relacao com a cidade é quase unanime a
resposta de que o Complexo Fepasa possui uma boa
localizacao e proximidade com o centro. Para os de
outras cidades o acesso as rodovias também é

facilitado.

Assim, essa enquete mostra que as pessoas
compreendem o valor historico do local e até mesmo
arquitetbnico em alguns casos, exaltando sua beleza,
mas desejam um melhor cuidado e aproveitamento do
local. Apesar de sua proximidade com o centro da
cidade relatado pelos usuarios, quem nao o utiliza
POSSUi visao distancia e

uma deturpada de

inseguranca, o que também é facilmente justificado
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pela falta de conexao com o outro lada da cidade. Os
novos usos inseridos no Complexo sao positivos para
que mais pessoas tomem conhecimento de sua
existéncia e relevancia como patrimdnio da cidade,
porém seus projetos sao questionaveis por nao haver
clareza nas intervencdes e por nao se pensar em uma
infraestrutura tamanha

adequada para abarcar

circulacao de pessoas e principalmente de veiculos.

E interessante notar a variedade de usos no Complexo,
acarretando em movimentacao nos diversos horarios,
inclusive a noite, mas aos domingos e feriados o local
fica vazio. Esses usos, porém, nao estabelecem

qualquer tipo de correlacao entre eles.

Esporadicamente sao promovidos alguns eventos, mas
estes sao raramente frequentados pelos entrevistados,
apenas alguns alunos da Fatec comparecem nos
eventos realizados pela propria instituicao. Estas
informacoes adquiridas por meio dos entrevistados no
irao auxiliar nas propostas de um projeto para o local,
buscando atender as necessidades da populacao com

um espaco de qualidade.
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6 REFERENCIAS PROJETUAIS




“ E preferivel a obra mais rude que conta
uma historia ou registra um fato, do que a
mais rica sem significado. ”

John Ruskin




PRAGA DAS ARTES FICHA TECNICA

PROJETO: BRASIL ARQUITETURA
Uso: CULTURAL

DATA: 2006 - 2013
LocALIZAGAO: SAO PAULD - SP

AREA: 28461,63 M2

FONTE: VITRUVIUS (201 3)

Fonte: Nelson Kon (2013)
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A praca das artes € um equipamento cultural
instalado no coracao de Sao Paulo, possui
entrada para trés ruas, e esta cercado de
prédios deteriorados. O conjunto abriga uma
colecao de escolas, salas de ensaio, deposito
e arquivos, mas principalmente, as sedes de
varios corpos artisticos municipais (Figura
37.). O Complexo € uma extensao das
atividades do quase vizinho Teatro Municipal
e um prolongamento do préoprio Vale do
Anhangabau. (LORES, 2013)

Seu projeto tinha como objetivo criar um
espaco convidativo e que consiga, de fato, ser
democratico. Ao fazer um corte no terreno,
criando uma passarela aberta entre seus
prédios, a Praca quer ser continuacao da
(Figura 38).

respirar, como pulmao dessa area além de

cidade Deixa o quarteirao

permite uma proximidade intima com o0s
prédios. (LORES, 2013)

N3 glr\
airo -
\ ____Administragao

do Teatro Municipal

Escola Municipal
de Musica

T Baléda Cidade

Praga das Artes
Centro de §

Documentacao

Artistica
Orquestra Sinfonica

Municipa, Coral
Lirico e Corpo Paulistano

Conservatério
Dramatico Musical

Figura 37 - Croqui Praca das Artes

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Legenda
Circulagao Vertical
Rampa

Estacionamento
® Acesso

W e
i i pail” gy

Figura 38 - Corte Praca das Artes

Fonte: Brasil Arquitetura, modificado pela autora (2015)
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Rua Formosa_

Ve
Rua Conselheiro Crispiniano

Figura 39 - Circulacdo Praca das Artes

Fonte: Brasil Arquitetura, modificado pela autora (2015)

Os pedestres podem cruzar o quarteirdo de

lado a lado e em trés diregdes, a céu aberto

ou protegidos por marquises (Figura 39)

(FANUCCI;, FERRAZ, CARTUM, 2014).

Os Arquitetos buscam um projeto que se conecte com o
entorno, sem destoar da paisagem, mas ao mesmo tempo
sem ser invisivel. Sao prédios novos, decididamente
modernos, em concreto aparente recebem a pigmentacao
avermelhada e ocre. Sao grandes blocos com janelas
retangulares salpicadas irregularmente em suas fachadas,
citando a fundamental SESC Pompéia de Lina Bo Bardi.

(LORES, 2013)

Os edificios historicos do Conservatorio e do Cine Cairo foram
reformados e permanecem como parte integrante do
conjunto, com sua cor branca que contrasta com o ocre e 0
vermelho do concreto. (FANUCCI; FERRAZ; CARTUM, 2013)

O projeto da Praca das Artes deve responder a demanda de
um programa de diversos novos usos, e também, responder
de maneira clara e transformadora a uma situacao fisica e
espacial preexistente, com vida intensa e com uma
vizinhanca fortemente presente. E assim, criar novos espacos
de convivéncia a partir da geografia urbana, da historia local
e dos valores contemporaneos da vida publica. (FANUCCI;

FERRAZ; CARTUM, 2013)
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A Praga das Artes ..
encontra-se |

Implantacdo

Implantada nos intersticios
da quadra 27, prérima

proxima ao uale § : a edificios histdricos

do Anhangabal

Antes era um uma praca
municipal subutilizada

| (seruia de transbordo de liro)
e possuia outras edificacdes

| que foram desapropriadas.
Atualmente um espaco cultural

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Victor Nosek (2013); Nelson Kon (2013); Turismo (2012); Revista Epoca (2011)
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Resultado dos desacertos de um urbanismo que propiciam espacos vazios, subutilizados ou ociosos. Possui uma
vizinhanca predial cadtica do ponto de vista volumétrico, das normas de isolacao e ventilacao saudaveis. Entretanto,

possui uma situacao privilegiada de humanidade ao seu redor, o lugar € rico em urbanidade. (FANUCCI; FERRAZ;

CARTUM, 2013)

0 projeto da Praca das Artes consistiu em
desapropriacdes e derrubada de algumas
edificacdes, mas os edificios historicos
permaneceram, passaram por reformas
e foram destacados na cor branca, em
distingdo com as nouas construgdes

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Google Earth (2010 - 2015); Nelson Kon (2013); Turismo (2012)
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Vista Interna Dis‘ringuiloilidade

Criaram-se
Percursos
COM Marquises
e areas
descobertas
que cruzam

0 quarteirdo

0 edificio histdrico na cor branca, diferencia dos nouos edificios
em concreto pipmentado de uermelho e ocre, as aberturas e a
Valor circulagdo uertical tambem expressam a contemporaneidade

Historico

Restauragdo

Edificios
histdrcos

do Cine

Cairo e do
Conseruatdrio
foram
restaurados

Carater artistico das nouas edificagdes com as aberturas
irregulares nas fachadas e permanencia do ambiente histdrico

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Nelson Kon (2013)
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CENTRO CULTURAL DE ARARAS FICHA TECNICA
PROJETO: AUM ARQUITETOS

Uso: CULTURAL

ANDO: 2003-2009
LOCALIZAGADO: ARARAS - SP
AREA DO TERRENO: 17.700M?2

AREA CONSTRUIDA: 3.200 M?

FONTE: REVISTA PROJETOD (2009)

Fonte: Nelson Kon (2009)
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0 Conjunto de Edificios da Antiga Estacao de Araras, cidade do interior paulista, sao datados do final do século XIX e
pertenciam a Companhia Paulista de Estrada de Ferro, com o declinio da utilizacao de trens foram abandonados. Ap6s
a desapropriacao pela prefeitura em 2000 um concurso foi lancado em 2003, com o objetivo de requalificacao da
area, o projeto escolhido foi o do escritério AUM Arquitetos, com a proposta de transformar o conjunto abandonado em

um espaco cultural (CORBIOLI, 2009).

O local de implantacao fica entre a via publica e a fabrica da Nestlé. Embora fossem parte de um sé complexo, 0s
edificios foram construidos em diferentes épocas, enquanto um havia acabamento externo de reboco e pintura, o outro

possuia seus tijolos aparentes (CORBIOLI, 2009).

Uso como |

ImplanJra(s:a'o Ferrouiaria

Atual

Atualmente, § q"‘h’
centro cultura

Atual

Implantada

proxima

a fabrica
Nestlé

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Ralph M. Giesbrecht. (1960); Google Earth (2015), Acervo da autora (2014)
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Segundo Corbioli (2009), os prédios possuiam estruturas metalicas na cobertura, feitas com os mesmos perfis dos

trilhos, e configuracao de doca, com desnivel ente os pisos. Essa diferenca de altura permitiu a instalacao de um

auditorio para pequenas apresentacoes (Figura 40). Também foram criados um deque de madeira com mesas e uma

rampa de acesso a esse espaco, um local para exposicoes, além de um café, salas administrativas e vestiarios para

funcionarios (Figura 41).

Figura 40- Corte Centro Cultural de Araras

Fonte: AUM Arquitetos, modificado pela autora (2015)

Edificio de
Edificio Marquise  Exposicao

Administrativo
Plataforma |

Estacionamento ¢

Figura 41 - Usos do Centro Cultural de Araras

Fonte: AUM Arquitetos, modificado pela autora (2015)

Auditério
Edificio de

Servi¢os

Ataal

Estrutura

Antigo
\'s L84

bl )
%m‘gﬂ ! 8

¥ Os pilares metalicos
= e as trelicas de

mantidos, passando
por restauro

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Nelson Kon (2007?); Acervo da autora (2014)

Algumas aas novas instalacdes foram diferenciadas do preexistente a partir da utiizagdo do

Qco corten, enquanto outras, como 0s Novos pilares da plataforma, foram realizadas de modo

semelhante aos originais (CORBIOLI, 2009).
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Antigo

Vista |

1 Preseruou-se a mateéria original

: das edificacies e as

interuencdes ndo diminuem sua
importancia na paisagem

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Nelson Kon (200?); Acervo da autora (2014)

As intervencoes realizadas no conjunto conseguiram valorizar as caracteristicas historicas por meio da restauragao de
seus elementos e da insercao de novos atributos contemporaneos necessarios as atividades realizadas atualmente.

Deste modo é reforcada a diferenciacao entre o original e a intervencao.

A marquise de concreto € um exemplo dessa distingcao, realizada em concreto e com um aspecto neutro, se difere da
edificacao antiga e propicia a conexao das edificagdes, configurando um novo espaco de convivéncia. Isso demonstra
que a distinguibilidade neste projeto se deu nao apenas pelo uso de cores diferentes, mas também pela utilizacao de

outros materiais atuais, como o0 concreto e o0 aco corten.
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Vista Interna

Espaco interno
amplo para
exposicoes

Matéria
Original

DIS+IH9UI|0I|Idad6 Materiais e cores distintas das
originais, faz uso do concreto na marquise e do ago corten

Restauracao

- original,

mantendo
- os tijolos
 3parentes

Valor
Artistico

Ainsercad da

marquise ualoriza [ Valor Histoérico Edificios
0 espaco externo histdrcos
e as edificacdes foram restaurados,

permaneceu o carater histdrico do local

histdricas

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Nelson Kon (2007?); Acervo da autora (2014)
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DA JUVENTUDE FICHA TECNICA

ARRUITETURA: AFLALO & GASPERINI
PAaisAGISMO: ROsA GRENA KLIASS
Uso: PARQUE

DATA DO PROJETO: 1999

DATA DAS OBRAS: 2003-2007

LOCALIZAGAD: SAO F'Auu:l_-‘SF',

Fonte: José Luiz Brenna (2004)




0 Antigo complexo penitenciario do Carandiru, localizado na zona norte da capital paulista, deu lugar a um novo espaco
publico de lazer, o Parque da Juventude. O projeto vencedor do concurso promovido pelo governo de Sao Paulo foi do
escritorio Aflalo & Gasperini Arquitetos e paisagismo conta com a presenca de Rosa Kliass, e surgiu a partir de um
concurso publico de arquitetura (CARBIOLLI, 2005).

O projeto dividiu-se em trés fases: a primeira, inaugurada no final de 2003, abrange o Parque Esportivo; a segunda se
refere ao projeto do Parque Central, entregue no final de 2004; ja a terceira compreende o Parque Institucional,
entregue em 2007 (CALLIARI, 2007).

Aftual
e il Entorno/
| [ Implantacdo

e hoje se
tornou um
parque com
usos diuersos

Implantado :

na zona
norte de S3o =
Paulo, foi &
setorizadoem {
trés grandes |
areas §

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: José Luiz Brenna (2004); Alex Calliari (2007); Wagner Alberto Grosso (1977?)
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O PARQUE ESPORTIVO possui uma area de 35 mil metros quadrados e situa-se onde antes estava localizado o
Hospital Penitenciario. Este espaco estrutura-se a partir de uma alameda central arborizada que interliga todo o
pargue. Ao longo desse percurso encontram-se as quadras esportivas e a pista de skate, separadas dos caminhos por
painéis metalicos que formam desenhos geométricos interessantes. Também foi criado caminho secundario, sinuoso,
cujo destino sdo pequenas areas de permanéncia e recreacao infantil, com lanchonetes, vestiarios e sanitarios
(SERAPIAQ, 2004).

O PARQUE CENTRAL, com uma area de 90 mil metros quadrados, corresponde a um espaco de retiro e contemplacao
em meio a densa vegetacao. Na area de preservacao permanente sao encontradas trilhas para caminhada e atividades
de esporte radical. No centro da gleba, ha a estrutura de um presidio abandonado, esta foi preservada e se encontra
envolta por trepadeiras, criando zonas sombreadas com aspecto de ruina, mantendo assim o referencial historico.
Neste espaco ha escadas de aco corten e degraus vazados de madeira que dao acesso ao passadico de 300m de
extensao (CARBIOLLI, 2005).

Ja o PARQUE INSTITUCIONAL abrange um local para biblioteca, ponto de acesso a internet e as salas das escolas

técnicas (ETECs), com cursos profissionalizantes. E possui facil acesso ao metro, com uma estacao na frente (CALLIARI,
2007).

Por mais que o projeto do Parque da Juventude tenha se dividido em trés etapas, percebe-se que houve uma coeréncia
em suas intervengoes e uma preocupacao em manter a inter-relacdo entre elas. Mesmo criando novos percursos e
ambientes ao demolindo parte das edificacoes, ainda manteve a memoéria do lugar ao preservar parte de sua historia

com os resquicios da preexisténcia.
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Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Fotos: Antdnio Guedes (2007)
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PARQUE HIGH LINE

Fonte: lwan Baan (2009)
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FICHA TECNICA

ARQUITETURA: DILLER ScoFiDio +
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PAaisacisMO: JAMES CORNER FIELD
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Uso: PARQUE
DATA INIiCIO DAS DBRAS: 2006
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0 Parque contemporaneo High Line possui uma estrutura linear e elevada, atravessa Manhattan, Nova York, em
aproximadamente dois quildometros e meio de extensao. Ele foi construido sobre propriedades privadas em uma antiga
orla industrial, desativada em 1980. (BONAMETTI, MAZIERO, 2015; DAVID, 2013).

Em 1999, dois moradores da regiao uniram-se para fundar a “Friends of the High Line”, buscando um melhor futuro
para esta estrutura em degradacao. Em 2003, organizaram-se para a realizacao de um concurso de ideias e assim
surgiu o projeto High Line, integrado a comunidade, que contribuiu diretamente para a sua concretizacao. (DAVID,
2013).

Entorno/
Implantagdo

Antiga linha férrea
que hoje comporta um
parque cotemporanea,
para lazer, descanso

e contemplagdo

Trilhos suspensos
implantados na Zona &=
Oeste de Manhattan [
conectando
fabricas e armazéns

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Fotos: Iwan Baan (2009)
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As obras tiveram inicio em 2006, exigindo um trabalho em varias etapas, a grama, o solo, os trilhos, os dormentes e
outros materiais foram removidos. Em seguida, o local foi reparado e impermeabilizado, para depois receber pisos,
mobiliarios, iluminacao e paisagismo. O Parque tem como caracteristica central as placas modulares de concreto, que

formam caminhos integrados aos trilhos originais e a vegetacao diversificada. (DAVID, 2013).

Na parte larga do parque, cria-se um ambiente casual, em estilo anfiteatro, defronte a uma parede de tijolos de uma
antiga fabrica. A medida que segue para o norte, 0 gramado ergue-se suavemente gerando um ponto de vista para o
rio. Onde o High Line se estreita, uma passarela de metal polido avancga e a vegetacao cresce alcangando a superficie.
Na parte curva, os bancos radiais oferecem um ponto de encontro. O deck com espreguicadeiras e recursos aquaticos
€ um dos pontos mais frequentados (DAVID, 2013).

Os programas gratuitos € de baixo custo da Com o Infuito de infegragdo, fanfo a passarela que

Friends of the High Line” ajudam a construir atravessa o parque quanto os volumes espaciais seguem

uma comunidade diversa e inclusiva a morfologia urbana, passando a fazer parte dela. Tem-se
permitindo aos visitantes aprenderem mais a imagem do parque que entra na cidade e a da cidade
sobre a histéria do High Line e sua recente que entra no parque. (BONAMETTI, MAZIERO, 2015).

transformacao. (DAVID, 2013)

O projeto High Line é outro exemplo de uma grande estrutura urbana, a qual passou por muitas dificuldades até
conseguir ser preservada e incorporada novamente a imagem da cidade. Devido a sua extensao, as obras foram
realizadas em etapas, mas sempre mantendo uma mesma linguagem. Apesar da linearidade, cada percurso foi
pensado de modo Unico, diante das possibilidades e desafios encontrados. O parque ainda mantém seu significado
historico, através dos trilhos antigos e do aspecto de abandono, reinseridos no contexto contemporaneo, criando um

novo conceito de lugar.
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Distinguibiidade

Uso de materiais distinto, como uidro, bancos de madeira e
um piso nouo de concreto, mostrando a diferenca entre
0 atual e os antigos trilhos

Valor
Artistico
Locais para se
sentar e obseruar

a rua em mouimento
como uma janela

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Fotos: Iwan Baan (2009)
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LARGO SAO FRANCISCO

Foto: Emerson Ballardin (2014)
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FICHA TECNICA

PROJETO: METRO ARQUITETOS
ASsOCIADOS/ GEHL ARCHITECTS

Uso: PRAGA

DATA DO PROJETO: 2014
LocALIZAGAO: SAO PAULD - SP
AREA DO TERRENO: 26 10M?

AREA CONSTRUIDA: 579M?2

FONTE: METRO ARRUITETOS ASSOCIADOS
(2014)




O Largo Sao Francisco costumava ser apenas um espaco de passagem, mas comeca a tornar-se um ponto de encontro
no centro de Sao Paulo, por meio das intervencoes urbanas, realizadas em 2014. Essa € uma proposta do Centro
Aberto, com iniciativa da Prefeitura de Sao Paulo em parceria com o Itau, o projeto € do Metro Arquitetos Associados

em consultoria com o escritorio dinamarqués Gehl Architects, referéncia mundial no pensamento do desenho urbano

(SOBRAL, 2014).

Entorno/
Implantagdo

Localizado no
centro de S3o Paulo,
possui carater ciuico

Manteue seu uso como
praca, porém com mais
qualidade nas trauessias
e espagos de permanéncia

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Fotos: Prefeitura de Sao Paulo
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O projeto € composto por elementos como faixas

de pedestre novas, paraciclos e
compartilhamento de bicicletas, priorizando o
pedestre e o ciclista. Os espacos também
ganharam bancos em muretas e canteiros, decks
de madeira com guarda-sol e cadeiras de praia,
equipamentos de lazer e ginastica (Figura 42 e
43). Além de uma programacao cultural que
inclui feirinha gastronémica, shows, projecoes de
cinema e video e karaoké, dando suporte a
permanéncia no espaco publico e atraindo

pessoas para o local (SOBRAL, 2014).

‘O resulfado & uma espécie de respiro, um
convite ao encontro, d convivéncia, ao lazer e &
contemplacdo dessa drea que conta a trgjetdria
de Séo Paulo. * (CELLA, 2014)



PLANTA CONCEITO |@®

‘ j Atesso & zona de pedestres

Avea para sentar com
~ mobilifivios woveis e
vegetagiio —
. =k 7 Z |
| Aveapava sentar com.

L= | vegetagiio L —

7 -

Ativagiio da fachada,
com wmurais, Luzes e
" projecdes

S P esr e e s ez o o o

\ Continuagio do desenho

do pavimento na rua

\ Nova faixa de
pedestres
\\

Figura 42 — Planta do projeto do Largo S&o Francisco

Ativagio da
fachada, com
wuwrats e luzes

Fonte: Elaborado pela autora (2016), com base na planta conceito de Gehl Architects (2014) e no 3D do Metro Arquitetos
Associados (2014)
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Acoes como wifi livre, tomadas
publicas e cinema noturno tém
como objetivo atrair pessoas saindo
do trabalho e alunos da faculdade,
para permanecerem mais tempo
nos espacgos publicos, também no
horario noturno (SOBRAL, 2014).

O projeto permite a convivéncia
entre idosos, criancas,
estudantes, empresarios e
moradores de rua (CELLA, 2014).

Area de pedestre
Area com mobili4rio
firea “pochet park”
"% firea de carga e descarga

(%4

hal

As grades foram
. eliminadas e o espaco
ganhou um deck de madeira
com guarda-sol e cadeiras,
= = além de um espaco para

&= projec3o de filmes

VRTINS R rryvy 1

BB st mohiay o

Figura 43 — Corte do projeto do Largo Séo Francisco

Fonte: Gehl Architects (2014), modificado pela autora (2016)
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SINTESE DAS REFERENCIAS PROJETUAIS

Nos projetos escolhidos como referéncia, apesar de haver peculiaridades quanto a forma de atuacao, as intervencoes

sao sempre respeitosas e buscam manter o carater do local e trazer mais vitalidade ao espaco.

No projeto da praca das Artes os novos edificios estabelecem uma relagao com as construcoes historicas preexistentes
e transforma um espaco ocioso, por meio de novas atividades e percursos, permitindo a reinsercao deste quarteirao

no contexto da cidade.

Do mesmo modo o High Line busca a integracao do parque com a cidade, e por meio de intervencoes facilmente

distinguiveis ainda mantém a memoéria do lugar.

No Centro Cultural de Araras, a postura adotada no patrimdénio pode ser considerada de restauro critico e ha uma
valorizacao nao apenas das edificagdes, mas também de toda a ambiéncia, com trajetos que conduzem aos espacos
e criam locais para convivéncia. Porém, por ter como limite a indUstria Nestlé e uma Avenida, acaba ficando voltado

para si préprio, nao interagindo com a cidade, mesmo estando préximo a area central

O Pargue da Juventude, com uma extensa area de implantacao, necessitou de uma certa setorizacao de suas
atividades, que sao interligadas por caminhos estratégicos, criando espacos de transicao e para permanéncia e

contemplacgao.

O projeto do Largo Sao Francisco por sua vez modifica o espaco de forma singela, mas eficiente, propiciando novas

formas apropriacoes, convidando o pedestre a permanecer e usufruir do espaco publico.

Através da analise destas referéncias, em consonancia com as discussoes teodricas ja abordadas, buscou-se entender
as atuacoes projetuais nas preexisténcias e espacos publicos, e assim ter suporte para as propostas de intervencao

gue se pretende realizar na area do Complexo Ferroviario de Jundiai.
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l7 PROJETO




“O olho vé, alembrancarevé, e a
imaginacao trasnvé. E preciso trasnver o
mundo. ”

Manoel de Barros



CONCEITO

Um projeto urbano deste porte, complexidade e localizacao foi
desenvolvido buscando respeitar as dimensoes da cidade, do
entorno, dos espacos externos e edificacoes, sempre com o
objetivo de criar espacos de qualidade, que convidem e
seduzam a novas descobertas e apropriacdes, pensando
sempre na escala humana, fazendo um projeto para PESSOAS.
Além disso, baseando-se no referencial tedrico e nos projetos
estudados buscou intervir de modo respeitoso na preexisténcia,
mantendo suas caracteristicas, resgatando e ampliando a
importancia desse espaco publico como um patrimdnio que

nasceu junto a formacao da cidade de Jundiai. °

.
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PROPOSTAS INICIAIS

Para a elaboragao do projeto foram tracadas diretrizes que abrangem a area de intervengao do Complexo Ferroviario
de Jundiai, tendo como referencial a compreensao histérica e as leituras do local, assim como projetos arquitetdnicos

em preexisténcias edificadas (Figura 44).

0 Valor histérico do Complexo das Antigas Oficinas da Companhia Paulista € inegavel, a ferrovia marcou fortemente a
cidade e a vida dos moradores, portanto, o projeto de intervencao pretende manter e valorizar os aspectos historico e
afetivo, mas ao mesmo tempo propiciar meios de interligar os dois lados da cidade, criando conexdes e caminhos que

ultrapassem os trilhos.

Por meio das entrevistas buscou-se um planejamento participativo e foi possivel notar que apenas quem utiliza o local
percebe o quao proximo ao centro ele estd, mas por nao estabelecer um didlogo com a cidade acaba gerando a
sensacao se distancia e até mesmo inseguranca. Ao facilitar o passeio pelo pedestre, que € intimidado por calgadas
estreitas e a avenidas de fluxo intenso, e ao criar aberturas que promovam a comunicagao entre os edificios e os patios
externos como continuagao da calgada, podera aproximar e atrair as pessoas para este local. Os problemas levantados

pela populagao como os acessos e um local adequado para estacionamento também serao sanados.




Assim como no projeto da Praca das Artes, no qual recuperou-se um quarteirao “doente”, com importantes edificios
historicos, por meio de percursos e passagem que promovem a transposi¢ao por diferentes entradas, no projeto a ser
elaborado para o Complexo Fepasa, também pretende criar uma comunicagao com o entorno, trazendo mais vivéncia

para este espaco.

Por ter passado varios anos abandonado e ainda hoje estar subutilizado, com muitas edificacdes em estado precario
de conservacao e sem utilizacao, acaba muitas vezes sendo visto com olhar pejorativo por grande parte da populagao.
Deste modo o projeto teria como objetivo promover novos usos, requalificando o espago e assim mudando a percep¢ao
dos citadinos sobre este local. Dentre estes novos usos, acredita-se no seu potencial para arte, sendo considerado
pela prefeitura como um espago cultural, propoe-se para estes espacos aulas de danca, misica, cenografia,
teatro...podendo configurar um circuito cultural com os demais locais da cidade voltados a cultura (biblioteca, teatro,
sala de exposicoes, museu). Além disso € possivel a continuidade do uso educacional com a ampliagcdo dos cursos da

FATEC, conforme sugestoes da propria populagao entrevistada.

Os usos existentes, tem como aspecto positivo a utilizacao em diferentes horarios e seriam mantidos, porém por meio
de intervencOes nas areas externas propiciar uma comunicacdo entre eles através de espacos de convivéncia que
permitam a permanéncia e a interagao por parte dos usuarios. Tais intervencdes puderam ser notadas no projeto do

Centro Cultural de Araras, criando ambiéncias e conduzindo o fluxo de pessoas

0 Complexo Fepasa também possui um certo valor arquitetdnico e terao esses aspectos mantidos, sem descaracteriza-
los, pretende-se preservar parte do aspecto de ruina de alguns galpoes, e qualquer nova inser¢ao de elementos ou
construgoes sera claramente distinguivel e estara em harmonia com o conjunto arquitetonico preexistente. Conforme
exposto pelos tedricos da restauracao e pelas cartas patrimoniais, havera um respeito pelo gabarito, volumetria,

materiais, aberturas, cores e texturas das construcoes existentes, servindo de referéncia para o projeto a ser
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elaborado, que sera guiado pelo restauro critico. Além do didlogo com a cidade antiga repensando sua inser¢ao

urbanistica nos dias de hoje.

Este projeto pretende valorizar todo o conjunto arquiteténico, atraindo as pessoas para o local de modo convidativo,
criando caminhos que enfatizem as necessidades contempordneas e incentivem descobertas e apropriagoes.
Conforme observado no projeto do Largo Sao Francisco, mesmo com intervengées pontuais, desde que pensadas de

acordo a dimensao humana, trazem mais qualidade ao espaco publico.

Na parte de traz do Complexo ha um extenso vazio urbano, o qual deseja-se criar um parque, auxiliando na integracéao
com o outro lado da cidade e com o proprio complexo, propiciando maior qualidade para o local. Este parque se
estenderia a partir dos trilhos até a margem do rio, possibilitando a criacao de espacos de recreacdo e contemplagao,
com passarelas e mirante que permitam observar a cidade, assim como area esportiva como continuidade as quadras
ja existentes. Também se propde uma ciclovia melhorando a mobilidade urbana e valorizando os ciclistas. No Parque
da juventude ha uma setorizagao de seus usos, mas ao mesmo tempo percebe-se uma integracao entre eles por meio
dos percursos criados, estabelecendo espagos de transi¢ao, principios que também serao abordados neste projeto

para o Complexo Ferroviario de Jundiai.

Da mesma forma o Parque High Line, apesar de sua extensao consegue manter uma mesma linguagem no projeto,
mantendo a memoéria do lugar por meio dos trilhos expostos, mas criando uma nova paisagem, assim como se

pretende realizar neste projeto de intervencao.

Deste modo a atuacao neste contexto historico pretende estabelecer uma comunicacao com o presente, fazendo uso
do “presente historico” expresso por Lina Bo Bardi e perpetuado por seus discipulos, segundo Ferraz (2007), o
“presente historico” € algo que guarda do passado aquilo que ainda vive, mesmo que hibernado, e € possivel faze-lo
aparecer e viver novamente através do projeto, da acao. Mas sempre esta ligado a vida contemporéanea, aos usos e

necessidades atuais, e o0 que nao serve mais deve ser descartado.
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PRIMEIROD ESBOGO DO PROJETO
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Figura 44 — Diretrizes projetuais

Fonte: Elaborado pela autora (2015)



Algumas outras ideias surgiram ao longo do processo até que se chegasse ao projeto final, mas de modo geral

manteve-se as pricipais caracteristicas das propostas ja estabelecidas no primeiro esboco. Devido a extensao e

complexidade da area, procurou entendé-la em sua totalidade, mas atuar de modo mais representativo nas areas

externas as edificicacoes do Complexo Fepasa e na ligacao entre os dois lados da cidade.

‘E entre os
edificios que
fodos vivernos
e esses
espagos estéio
cada vez mais
negligenciados”

Jan Gehl

Para estabelecer essas ligacoes primeiramente pensou-se em uma passagem
subterranea integrada a uma praca, com acesso pela rua com visual para o complexo,
saindo direto para a sua explanada, como uma tarvessia mais segura aos pedestres que
nao precisariam cruzar a avenida de fluxo intenso (Figura 45). Porém percebeu-se que
estava negando o direito das pessoas de atravesar em nivel, fazendo com que
descessem e subissem escadas e valorizando o automovel. Portanto, de acordo com o
que foi estudado em teoria, principalmente pelas propostas do arquiteto Jan Gehl, assim
como nos projetos de referéncia, optou-se por trasformar a rua em uma rua de pedestres

e reforcar a travessia para o complexo por meio de uma faixa elevada e destacada.

—- "

Deve-se encontrar
solugbes que permitam
Qos pedestres e as
bicicletas  permanecer
no nhvel da rua e
atravessdl-as com
 dignidade.”

Jan Gehl

\ 'Figura 45 - Estudos da passagem subterrdnea

Fonte: Elaborado pela autora (2015)



Outra forma de ligagao proposta foi uma passarela sob os trilhos, estudou-se varias formas, e chegou-se a uma
estrutura estaiada que desceria até o parque por um edificio com auditorio, espaco para exposicoes e alimentacao,
composto por rampas, no qual ele préprio também fizesse parte do percurso. Mas ao longo os estudos notou-se que
nao caberia a construcao de uma nova edicacao e que seria melhor aproveitar as edificacoes ja existentes e sem uso
do Complexo e trazer as atividades para os espacos abertos do parque (Figura 46 e 47). Com isso a passarela também

sofreu modificacoes e optou-se por fazé-la com pilares e vigas € nao mais estaiada, sem alterar a topografia do local

e ainda aproveitando os materiais para sua estrutura como parte dos trilhos e dormentes ja existentes e inutilizados.

Figura 46 - Estudos do edificio e passarela

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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Figura 47 — Croquis do edificio e passarela

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Houve também o acrescimo de uma praga com ponto de
onibus, de frente a estacdo juventude que foi
incorporada ao projeto como mais uma forma de
conexao com a avenida de forma segura, expandindo os
limites do complexo, integrando com diversas partes da

cidade.

Aideia do circuito cultural ainda se manteve, porem mais
como uma intencao ao indicar usos compativeis como
escolas de danca, teatro, musica e cinema além de
espacos para apresentacoes, porém o recorte do projeto

nao atinge tais especificacoes de modo aprofundado.

Por fim, outras discussoes se seguiram até que o projeto
fosse se concluindo, mas € importante destacar que o
tamanho e a complexidade da area nao permitiram o
detalhamento de todos o0s espacos. Assim este projeto
urbano, deve ser encarado como um plano, no qual
algumas propostas de intervencao sao exemplos de formas
possiveis para conquistar o que se pretendia para este
trabalho que é criar espacos de qualidade de acordo com
a dimensao humana e que permitam diversas apropriacoes

sem se esquecer da memoria e carater do lugar.
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Para tornar a leitura do projeto mais dinamica e didatica, a partir
de plantas gerais foi se explicando a area de intervengao, com
identificacao de cada area e 0s uso e ocupacoes das edificacoes

e areas externas (Figuras 48 - 50).

Em seguida com o entendimento do todo, aproximou-se em cada
uma das areas e eixos de ligacao para um melhor detalhamento
e explicacao de cada setor do projeto, por meio de plantas, cortes

(Figuras 51-71) e alguns visuais (Figuras 72-76).

Como ja foi dito anteriormente, apesar de se buscar um amplo
entendimento de todo o Complexo Ferroviario de Jundiai e seu
entorno, o foco do projeto foi a requalificacao das areas externas
e principalmente nas suas ligacoes com a cidade, portanto, o
parque, apesar de ter seu desenho projetado e as edificacoes

receberam apenas propostas de ocupacao.

Por fim, os Ultimos mapas mostrarao a aplicagao dos elementos

urbanos separadamente, apresentados em vegetacao, piso,
mobiliarios (bancos e mesas), iluminacao, acesso de veiculos,

ciclovia, e fluxo de pessoas (Figuras 77-84).




IDENTIFICACAG

0 projeto foi dividido em trés grandes éreas de acordo com Suas
caracteristicas principais: 3 area do parque, 3 area do Complexo Fepasa
e a drea dos trilhos como um espaco de transicao, todas conectadas
pela passarela proposta. Ha uma praga com ponto de 6nibus que serra
incorporada 3o projeto.
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Em relacdo aos edificios do Complexo Fepasa, alguns
usos considerados apropriados foram mantidos, surgindo
nouas propostas para 0s quais eram improprios ao
patrimanio, assim como para os galpdes abandonados.
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As éreas externas do Complexo e o Parque também
receberam propostas de USo e 0cupagao que Seguiram o
carater do lugar e o desejo dos citadinos, conectando os
espaco e criando possibilidades de apropriacdes.

Praca com ponto de
Onibus, mobilidrio e
banca de revista, local
de descaso e espera




RUA DE PEDESTRES [RUA SA0 BENTOI]

A Rua Sao Bento faz uma importante ligacao do centro (Largo Sao Bento) com o Complexo Fepasa, sendo o primeiro
impacto visual deste patrimdnio. Assim optou-se por torna-la uma rua de pedestre no quarteirdao proximo ao
Complexo para dar continuidade e evidenciar esta ligacao e ainda promover uma maior seguranca na travessia dos
pedestres ao cruzar a Avenida Unido dos Ferroviarios. Visando dar qualidade a este espaco publico propde-se um
piso intertravado uniforme, no mesmo nivel da calgada, o plantio de arvores e a colocacao de mobiliarios méveis e
de facil construcao como parklets, favorecendo o uso e apropriacao do espaco também como um local de
permanéncia, inclusive para os alunos da Faculdade Pitagoras, a qual tem sua fachada voltada para esta rua. A
seguir a planta, com medidas antes da intervencgao e o projeto depois, ambos com as marcacoes dos cortes (Figuras
51 e 52).

Antes
-

Figura 51 - Planta antes e depois da rua de pedestre
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Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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Figura 52 - Corte antes e depois da rua de pedestre

Fonte: Elaborado pela autora (2016)



AVENIDA UNIAD DOS FERROVIARIOS

A Avenida Uniao dos Ferroviarios que margeia o Complexo Fepasa, no passado ja foi um leito ferroviario e hoje
possui um fluxo intenso de carros. Suas calcadas sao estreitas, de um lado murada pelo proprio Complexo e do
outro também possui grandes empenas cegas, como € o caso da Faculdade Pitagoras. Além disso, possui muitos
obstaculos, como postes e placas, sem contar no ruido devido a proximidade com os carros. Claramente a Avenida
nao convidas as pessoas a nela permanecerem e se apropriarem. Nota-se que apesar da diversidade de usos ao
longo da avenida e inclusive alguns noturnos nao ha qualquer interacao entre as edificacoes e os espagos publicos,

faltam espacos de transicao de qualidade, onde a vida acontece.

Portanto, propoe-se a retirada dos muros do Complexo Fepasa e a ativacao das fachadas, garantindo um caminhar
mais agradavel e convidativo, promovendo também a interacao entre as pessoas. Assim também se aumenta a
sensacao de seguranga, com mais pessoas circulando o espaco e por meio de fachadas mais permeaveis a visao,
garantindo olhos vigilantes. Travessia com faixa de pedestre elevada e destacadas também foram propostas,

valorizando o pedestre e a dimensao humana.

“[...] se as pessoas, e nao 0s carros, sao convidados para a cidade, o trafego de pedestres e a vida urbana aumenta

na mesma proporcao. ” (GEHL, 2013)

A seguir a planta, com medidas antes da intervengao e o projeto depois, ambos com as marcacoes dos cortes
(Figuras 53 e 54).

Retirar os muros que cercam o Complexo 0 4@ 100m N®
Ativar Fachadas

Figura 53 - Planta da avenida com propostas

Fonte: Elaborado pela autora (2016) Lo



Ampliagio das calgadas

Espagos de
transigio
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Faixas de pedestre

Valeorizagie da
escala humana

Fachadas ativas

Complexo Faculdade Pitagoras
DALI;ADA AMPLIADA Rua EALI;ADA TRANSII;;EEI SUAVE
0 2 4 iOm
I S ml

Figura 54 - Corte da avenida antes e

Fonte: Elaborado pela autora (2016) 146



PRAGA

A pracinha com ponto de 6nibus entres as edificacdes do quarteirao e defronte ao Complexo Fepasa nao possui
nenhuma qualidade, sem espacos para sentar ou permanecer. Assim, propoe-se um mobiliario urbano que convide
as pessoas a usufruirem do local, possibilitando diferentes usos e gerando atividades inclusive comerciais com
vendedores ambulantes, barraca de frutas e revistas. Estabeleceu-se também uma ligagdo com o espaco do
Complexo por meio de uma faixa de pedestre elevada, para que possam atravessar a avenida com mais seguranca.
A seguir a planta, com medidas antes da intervencao e o projeto depois, ambos com as marcacoes dos cortes
(Figuras 55 e 56)

Figura 55 - Planta da pracga antes e depois
0
Fonte: Elaborado pela autora (2016) L ® L ®
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Buscou-se no Complexo Fepasa a requalificacao deste patrimdnio, valorizando o edificio histérico e convidando as
pessoas a ficarem e apreciarem. A dimensao humana foi perdida, uma vez que seus patios e a esplanada deram
lugar para um estacionamento de carros. Pretende-se assim resgatar a memoria do lugar e torna-lo novamente um

local de convivio entre as pessoas.

Devido a sua dimensao e complexidade, optou-se por dividi-lo em setores para um melhor entendimento da

composicao de cada espaco. A seguir a planta, com medidas antes da intervencao e o projeto depois, com a

marcacao dos setores que serao explicados em sequéncia (Figura 57).

0 20 40 100m N,

AV Unidio dos Ferroviarios

Fiaura 57 - Planta do Complexo antes 150

Fonte: Elaborado pela autora (2016)



O Setor 1 € composto as edificacoes do FUMAS
(Fundacao Municipal de Acao Social) e o CELMI
(Centro de Educacado e Lazer para a Melhor
Idade), além de uma praca que nao fazia parte
do Complexo Fepasa, separada por um muro. A
praca foi incorporada ao projeto, criando um
espaco mais aberto e com interacao entre as
edificacdes e 0s espacos externos. Por ser um
local mais frequentados por idosos, o projeto foi
pensado para atender as necessidades desses

usuarios, um espaco arborizado e sombreado,

com mesas de jogos e bancos para descanso e

Figura 58 - Planta e corte do setor 1
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

conversas, € mesas para atividades do CELMI.
. - =

Possui um bolsao de estacionamento ao fundo

gue nao comproA ete a circulacao de pessoas

(figura 58).

PARQUE - TRILHOS ESTACIONAMENTO PRAgA EAL(;ADA Rua

] 2 4 10m




O Setor 2, que antes era apenas um patio de estacionamento, com
0 projeto ganhou caminhos e um deck de concreto para atividades.
Resgatou-se parte dos trilhos que contam a histéria do lugar,
encobertos por pedriscos sob 0s quais 0s carros estacionavam,
foram deixando-os amostra. Os caminhos que levaram até o parque
seguem o desenho que os trilhos faziam, e em meio a eles
encontram-se os resquicios dessa memoria. O deck com acesso
direto das edificacdes do complexo e pelos caminhos possui bancos,
espreguicadeiras e mesas de jogos, para descanso e lazer, podendo
ser usado inclusive pelos alunos da Fatec nos intervalos das aulas.
No deck também ha recortes mostrando trechos destes trilhos

expostos. Ha também mobiliarios espalhados como bancos ao longo

dos caminhos e uma estrutura que permite a colocacao de redes.
Figura 59 - Planta e corte do setor 2 Manteve-se as arvores existentes e propoe-se algumas novas para

Fonte: Elaborado pela autora (2016) sombrear o mobiliario do deck (Figura 59).

RuAa DECK DO COMPLEXO FEPASA PARQUE - TRILHOS

0 S ll[] 25m
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0 Setor 3 com reende a esplanada do'
Corﬂﬂo Fepasa co 0s jardins e o
edificio principal ao fundo. No projeto
e§se patrimonio foi valorizado por meio de
urﬁa passarela que adentra a edificacao

na parte que estda em ruinas, mas sem

descaracterlzar ou encobrir a fachada

prlnC|paI A passarela percorre 0 jard

com as ferrovias expostas e sege até o

== O EaRmmEs»
0 dCdO, €1l G O dO

apresentacoes e diversas apropriacoes, Figura 60 - Planta e corte do setor 3
sendo uma extensao do edificio. Conta Fonte: Elaborado pela autora (2016)
ainda com um parapeito como uma forma
de seguranca das pessoas para com a

area do trilho ainda ativo (figura 60).

PARQUE DECK EDIFICIO COM A PASSARELA ESPLANADA DO COMPLEXO CALCADA Rua

2 0 25m
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o/ [ / /!‘.,L7 No Seto 4;i‘>"cambém' buscou-se manter os

usuarios que ja frequentavam o local,

equalificando e trazendo novas propostas de

ocupacgao. Com o edificio da Estacao Juventude,

H qu'ov_ pa as e oficinas, esse espaco é

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

RuUA CALCADA PISTA DE SKATE PRACA ESTACIONAMENTO PARQUE - TRILHOS

0D 2 4 10m



Esta area compreendia uma grande quantidade de trilhos ainda existentes, no projeto manteve-se o trilho ainda
ativo e alguns recortes dos trilhos usados no passado como meméria do lugar. O local encontrava-se completamente
abandonado e sem uso, assim propoe se caminhos que também se tornam espacgos para permanéncia, com placas
de concreto, mantendo o desenho da paisagem que ja existia anteriormente com o leito ferroviario, propiciando

novas descobertas e apropriacoes. Abaixo estao as plantas antes e depois com a marcacao do corte (Figura 62).
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Memoria

Como uma forma de conter o fluxo de pessoas para

o trilho ativo, pensou-se em painéis permeaveis Caminhos

entre arbustos, que limitam, mas nao impedem a Lembrancas

transicao da area do parque para o Complexo. Trem

Passando por cima dos trilhos esta a passarela que

T °- B
comeca na esplanada do Complexo Fepasa, segue Trl‘lh%
sob o deck e por meio de rampas suaves desce até
. o Ferrovia

0s caminhos proposto, em direcao ao parque. No

projeto ha também uma ciclovia que acompanha Permanéncia

esses caminhos e seguem até o parque, margeando

0 corrego. A seguir o corte do projeto com a vista da Passagem

passarela de fundo (Figura 63).
Figura 62 - Planta da area dos trilhos antes e depois Figura 63 - Corte da area dos trilhos
Fonte: Elaborado pela autora (2016) Fonte: Elaborado pela autora (2016)

PARQUE COM CAMINHOS ENTRE OS ANTIGOS TRILHOS TRILHOS Deck EDIFICO DO COMPLEXO

0 3 10 25m



A area do projeto do parque era um grande vazio, que apesar de nao pertencer a prefeitura em um primeiro momento,
esta sob direito de preempcao (Anexo A), assim decidiu-se agregar essa area ao projeto do Complexo Fepasa, como

uma forma de facilitar a ligacao com os dois lados da cidade e incentivar a ocupacao da outra face do Complexo.

Abaixo as plantas antes e depois do projeto, com a marcacao do corte que se encontra a seguir (Figura 64).

Figura 64 - Planta do parque antes e depois
Fonte: Elaborado pela autora (2016)



No projeto, devido a dimensao do parque houve uma certa setorizacao dos usos,
partindo das necessidades e apropriacoes ja existentes no local. Assim como no
projeto da Rosa Kliass para o Parque da Juventude, foram tracados caminhos que

interligam cada setor, criando também espacos de transicao, que permitem que 0s

descobertas. O Parque contém um espaco esportivo, proximo ao campo de futebol
ja existente, espaco para criangas, local para alimentacao, uma ciclovia que percorre
0 corrego, além de um teatro aberto e espaco para shows e circo, que nao aparecem

no corte abaixo (Figura 65).

Croqui do teatro aberto

Fonte: Elaborado pela
autora (2016)

EsPAZO LUDICO -

QUIDSEUES CicLOVIA INFANTIL EsPACO ESFORTIVO

Corte do parque
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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PASSARELA

A passarela € o grande eixo de ligacao, recebendo as pessoas desde a esplanada do Complexo Fepasa, passando
pelos jardins, adentra o edificio seguindo pelas ruinas do patrimonio entre os vagoes historicos. Percorre por cima
dos trilhos e chega ao parque. Conecta nao apenas o edificio a natureza, mas principalmente, une os dos lados da

cidade, quebrando uma barreira nao apenas fisica, mas psicologica (Figura 66).

Figura 66 - Croqui da passarela

Fonte: Elaborado pela autora (2016)



CONCEITO DA PASSARELA
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Figura 67 - Croqui do conceito da passarela
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Fonte: Elaborado pela autora (2016)



MATERIAIS E ESTRUTURA Devido a grande quantidade de ainda trilhos existentes na area,
optou-se por deixar apenas parte deles por entre os caminhos,
marcando a memoéria do local, e reaproveitar os demais trilhos e
dormentes na estrutura da passarela. Por ser um material resistente
optou-se por fazer a passarela com vigas e pilares, de forma que sua
estrutura nao interfira no terreno e ainda reaproveita esses
elementos que estao se deteriorando no solo, dando uma nova vida
a eles. Por constituirse de um perfil metéalico fino, os trilhos
manterao uma vista permeavel ao pedestre, apesar da quantidade
necessaria de pilares. Assim a passarela paira de forma suave, e

mesmo sendo extensa buscou-se uma simplicidade que a

. e s — diferenciasse do patriménio, mas sem se impor a ele (Figura 68).
. o = — —
e e, 3
- ﬁ\lix Tablado de madeira
— s \\\\(_,_;\\ — \ ....... . ................ deV'EROV'e‘b'('@MeV\‘{'O
Nigas de madeiva i ol i =
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Aos dovmentes

Plaves com |

...................

pevil metdlico '
dos trilhos I

Figura 68 - Croqui estrutura da passarela

Fonte: Elaborado pela autora (2016)



A passarela possui diferentes alturas, comecando na ALTURAS E INCLINAQOES
esplanada como uma extensao da calcada e segue

gradativamente, com uma baixa inclina¢ao entrando no
edificio a 2,0m do chao e saindo do mesmo a 3,5m,

devido ao pé direito alto. A partir dai ha opcao de subir

para outro nivel, com um trecho rente a fachada de tras O 7 / Sm
do Complexo ou manter o percurso que atinge os 5m de 7
altura onde passa por cima dos trilhos. Chegou-se \\j
nessa medida de 5m para a altura final da passarela de }\}

passam na ferrovia e também pensando que

Om
acordo com as medidas maximas dos trens que ainda \\ /;7 ? Ncho a Z,2m
\

futuramente possa se tornar uma linha de BRT (Bus Ncho a 2,2m

Rapid Transit) e a altura maxima para veiculos segundo \

o conselho nacional de transito (Resolugdo n° 210 de

novembro de 2006) é de 4,4m. Vale ressaltar que Sii //

\4

as inclinacoes de todas as rampas sao baixas,

chegando no maximo a 6% (abaixo dos 8,33%

estipulados para cadeirantes), permitindo o livre acesso

2

5\)

a todos (Figura 69).

iSm ———=

Figura 69 - Croqui da passarela em planta com
medidas das alturas em relacdo ao chéo

Fonte: Elaborado pela autora (2016) 162



PASSAGEM E PERMANENCIA A passarela mais do que apenas um local de passagem se torna um espaco de
permanéncia, nao apenas ao longo de seu caminho principal, mas também
através dos nichos presentes no decorrer do percurso, um espaco para paradas

VARIOS ACESSOS conversas e descansos em um patamar intermediario, parcialmente coberto pela
propria estrutura da passarela, fazendo sombra no mobiliario. Assim, o projeto

DIVERSOS VISUAIS permite ao usuario diferentes atividades e apropriacoes com acesso por varias

partes do parque, conduzindo por caminhos que possibilitam visuais diversos.
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Figura 71 - Implantacao da p

Fonte: Elaborado pela autora (2016)




VISUAIS DOS EIXOS DE LIGAQ;&D
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Figura“r2°=Visual-Rta"de pedestre

Fonte: Acervo da autora (2016),
modificado pela autora (2016)
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Figura 75 — Visual da passarela
'Sgb os trilhos
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i:ohge: Acervo da autora (2016),
“modificado.pela autora (2016)
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Percurses da passarela

/
/ e

Figura 76 -~ Visual dégemurso
_~da passarela

Fonte: Acérvo da autora (2016),
maodificado pela autora (2016)
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“As vezes, basta-me uma particula que se
abre no meio de uma paisagem
incongruente, um aflorar de luzes na
neblina, o dialogo de dois passantes que
se encontram no vaivem, para pensar que
partido dali construirei pedaco por pedaco
a cidade perfeita, feita de fragmentos
misturados com o resto, de instantes
separados por intervalos de sinais que
alguem envia e ndao sabe quem capta. Se
digo que a cidade para a qual tende a
minha viagem & descontinua no espago e
no tempo, ora mais rala, ora mais densa,
vocé ndao deve crer que pode parar de
procura-la. ”

[talo Calvino
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Legenda

- 1 Vegetagdo arbarea existente
2% Vegetagao existente - Palmeiras
@ Vegetagao arbarea proposta % Vegetagdo arbdrea proposta - pé Rosa

24 Vegetagao proposta - Palmeiras # Vegetagdo arbarea proposta -Ipé Amarelo

Paisagismo que conuida a apropriacao s
Qualificacdo do espago com sombreamento nos passeios e
assentos, criando 3 sensacao de aconchego e melhorandoo .
micro-clima. Marcacao dos caminhas gerando uisuais e \
ualorizando os elementas construtiuos.

Flamboyants que marcam o caminho
e sombreiom os acentos proximos d
drea de dlimentacdo e recreacdo,
como o espaco ludico infantil e os

nichos préximos as quadras

-

Ipés amarelos criando
um passeio agraddvel
ao longo da ciclovia e
do cérrego

Ipés rosa e roxo

marcando os caminhos,

oferecendo sombra e
colorido ao parque

Sombreamento do
mobilidrio do deck

\ oo \\& £y Arvores  furtiferas  no
; g percurso - por entre  os
antigos frilhos incentivan-

. : v do novas descobertas
Novas palmeiras em conjunto com as ja

existens nos jardins centrais da esplana-
da, assim como ao longo da passarela,
valorizando o edificio e o percurso

Arbustos juntos a paineis
para exposicoes conten-
do a aproximacdo dos
frilhos em uso mas sem
perda visual

em Ser impositiuo.

----- | J '- ‘ \

-7y Vegetagao arbdrea proposta - Flamboyant

0 Vegetagdo arborea proposta - pé Roxa



MOBILIARID

BANCOS E MI

Arquibancada de concrefo
para o campo de futebol g

Nichos com pergolados, bancos
e mesas fixos de concreto

Tl -

Bancos fixos de concreto
colorido ao redor do
......... espaco ludico infantil

Bancos e mesas proximos aos
quiosques de dlimentacdo e
espaco para feira livre

. Y

Mesas de jogos e %
bancos (espaco
para idosos)
I
Estrutura metdlica que

possibilita colocacdo de
redes de descanso F

R W A ‘\ |

Espacos para apresentacoes gl
e filmes com arquibancada,

bancos e espreguicadeiras
em madeira

Mobilidrio mével e de facil
construg@o como parklets

Bancos fixos préximos «
passarela e aos vagoes

Banco de concreto colori-
| do proximo ao caminhos
i na drea central do parque

Banco linear ao longo
do talude

* Arquibancada de
§ concreto aproveitando
o} desnlvel do ferreno

Niveis intermedidrios da
passarela com bancos e
mesas semi-cobertas, fornan-
do o local também um
espaco de permanencia

Mobiliério maovel
(food truck e feira)

Bancos e mesas conuidam e seduzem 3 apropriagao dos

: espacos. Lugares para descansar, conuersar, jogar...Promouem

- interacdo e tornam a permanencia mais agradauel. Mobiliério

i com usos e disposicdes uariadas, podendo ser fiko ou méuel.

Mobilidrio diferenciado
com com estrutura metdli-
ca para redes além de
palco de madeira que

' w i . serve como banco
Bancos extensos e confortd-

veis de madeira para
descanso e espera do dnibus
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lluminag3o integrada ao projeto, contemplando toda a area
de interuencdo, ualoriza o edificio histdrico alem de tornar o 1
local mais seguro também no horario noturno, possibilitando §

mais atiuidade e utilizac3o do espaco plblico. : I

"""""" I\
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Postes Projetores - valorizar o patrimanio

Parque e trilhos
Caminhos e estacionamentos _b
( Pragas e praximo iluminagan
l a bancos e mesas f diferenciada




Yo ‘ : \Y Area das quadras, pista

em W - Wi 4| de cooper e cilovia de

concregrama, mantendo uma maior / concreto pigmentado
permeabilidade do solo ‘

S - ] Manteve-se o parque
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Caminhos e nichos com suas caracteristicas
do parque em solo >

Area dos estacionamentos

de uma grande érea
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Y reflorestamento

Preservacdo do \‘

piso original de
paralepipedo
Placas de concreto com
agregado recilado nos

———2
Rua de pedestre com piso

caminhos entre os trilhos,
mantendo a linguagem

&
EEEE R

intertravado de concreto
com agregado recilcado

N , d° deck
Piso interfravado de concreto com N - _ '
cimento cinza escuro e agregado ; \\
g19¢ A Piso interfravado de

recilcado para vias de acesso ao

carro com preferencia para pedestre concreto com cimento

cinza claro e amarelo e
agregado recilcado

[]s pisos foram pensados de acordo com a utilizagao de cada

: espaco, propiciando diversas atividade com materiais de facil

- manutencao e mais ecolggicos.

Legenda

# Paralepipedo Intertravado M@ Solo Cimento Grama
B Concreto Intertravado & Concregrama = Madeira de reflorestamento
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Acesso de carros apenas em direcao aos bolsdes de
estacionamento, localizados em areas que nao atrapalham
o fluxo de pedestre, buscando ualorizar a escala humana e
incentiruar o caminhar a peé.

““““““““““ A DNAYA

=p Acesso de veiculos
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A ciclouia percorre o caminho por entre os antigos trilhos ferrouia-
rios e margeia o corrego que desagua no Rio Jundiai, conecta- se ao
plano de mabilidade proposto pela prefeitura, fortalecendo a transi-
¢3o do centro para demais areas da cidade, por meio de um passeio
seguro e agradauel. 0s ciclistas também podem percorrer 3s éreas
do parque, do complexo e da passarela, usufruindo de espacos
como o local para esporte de rua.

. Areas possiveis para biciletas
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CIRCULAGZAO
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Foram propostos alguns caminhos principais, dos quais deriuam
nouos percursos e pontes de encontro. 0 projeto também possibi-
lita 0 deambular, por meio de diferentes descobertas, as pessoas
s30 seduzidas a percursar e apropriar, garantindo a uitalidade do
espaco urbano.
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&=~ Principais percursos de pedestre
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APENDICE A- QUESTIONARIO CENTRO

Questionario - Complexo de Oficinas da Antiga Companhia Paulista -
Centro da Cidade de Jundiai

Idade: ___ Cidade: Grau de Instrucdo:

Perguntas

1. Vocé& Conhece o Complexo das Antigas Companhias da Companhia
Paulista/Complexo FEPASA?

2. Vocé incluiria o Complexc dentre os prédios que fazem parte da
histéria de Jundiai?

3. Vocé& sabe o que funcionava no Complexo?

4. E o que funciona 14 hoje?

5. Vocé ja foi 1a? Ja utilizou de algum servigo existente no
Complexo? Se sim, com que frequéncia?

6. 0 Complexo lhe tras alguma lembranca?

7. Vocé aprovaria a derrubada de parte do Complexo por uma nova
edificacdo?

8. Vocé daria uma nova funcdo ou uso para o Complexo? Se sim, qual
(ais)?

9. Consegue identificar o que & antigo e o que & novo?

18. Acha o espaco adequado para atividades?
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APENDICE B- QUESTIONARIO CENTRO

Questionirio Qualitative - Complexo de Oficinas da Antiga Companhia
Paulista - No Complexo

Idade: Cidade: Grau de Instrucdo:
Perguntas
1. Vocéd incluiria o Complexe dentre os prédics que fazem parte da

histéria de Jundiai?

Com que frequéncia wvocé vem no Complexo?

Vocé sabe o gque funcionava no Complexo? E o que funciona aqui hoje?

0 Complexo lhe tras alguma lembranga?

Vocé aprovaria a derrubada de parte do Complexe por uma nova
edificagdo?

Vocé daria uma nova fungdo ou uso para o Complexo? Se sim, qual (ais)?

Quais os servicos do Complexo vocé ja wtilizow?

Vocé acha gque existe algum uso indevido no Complexc?

Vocé jd participou de algum evento no Complexo? Se sim, gqual (ais)?

18. 0 que vocé acha da localizagdo do Complexc na Cidade?

11. Consegue identificar o que € antige e o que € novo?

12. Acha o espaco adequado para atividades?
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