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RESUMO
 A Estação Ferroviária é um bem histórico localizado no município de Campos dos
 Goytacazes, RJ, na Avenida Quinze de Novembro, no centro da cidade. A presente pesquisa
 discute a importância da recuperação do Galpão da Estação Ferroviária, que se encontra em
 estado de degradação e abandono. Este trabalho tem como objetivo geral elaborar um
 anteprojeto da Reabilitação da Estação Ferroviária de Campos Carga em Campos dos
 Goytacazes, mantendo a identidade do edifício com atrativos culturais para a população.
 Pretende-se discutir as cartas patrimoniais, as teorias de restauração, a importância da
 arquitetura dentro do contexto histórico, a importância do lazer para a sociedade e o papel da
 cultura em cada indivíduo. Para estes estudos, foram feitos levantamentos de dados através de
 questionários e entrevistas, foram efetuadas pesquisas bibliográficas, visitas ao local para
 conferência de medidas, estudo do entorno e levantamento fotográfico. Justifica-se este estudo
 devido ao entendimento da importância de recuperação de um Patrimônio Histórico de grande
 valor cultural para a população e a necessidade da criação de espaços de lazer e cultura para a
 cidade de Campos dos Goytacazes.
 Palavras-chave: Estação Ferroviária. Patrimônio Histórico. Reabilitação. Cultura e lazer.
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ABSTRACT
 The train station is a historic well located in the city of Campos dos Goytacazes, RJ, in
 Fifteen Avenue November, in the city center. This research discusses the importance of
 recovery of the Shed of the Railway Station, which is in a state of degradation and
 abandonment. This work has as main objective prepare a draft of the Rehabilitation of the
 Railway Station Campos dos Goytacazes, keeping the identity of the building with cultural
 attractions for the population. The aim is to discuss the property cards, the restoration
 theories, the importance of architecture within the historical context, the importance of leisure
 for society and the role of culture in each individual. For these studies, data through
 questionnaires and interviews surveys were made, were made library research, data
 collections, such as questionnaires and interviews, and site visits for conference measures
 around the study and photographic survey. Justified this study due to the understanding of the
 importance of recovering a valuable cultural Heritage for the population and the need to
 create leisure and culture to the city of Campos dos Goytacazes.
 Keywords: Railway Station. Heritage. Rehabilitation. Culture and leisure.
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INTRODUÇÃO
 A preservação de um patrimônio é importante para a memória coletiva da cidade e
 entender que ela está em seus velhos edifícios que, segundo Eder Santos Carvalho (2009), são
 o testemunho mudo, porém valioso, de um passado distante, serve para transmitir às gerações
 posteriores os episódios históricos que neles tiveram lugar e serve também como referência
 urbana e arquitetônica para o nosso momento atual. É importante preservá-lo não só para os
 turistas tirarem fotos ou para mostrar aos nossos filhos e netos, mas para que as gerações
 futuras possam sentir in loco a visão de uma cidade humana e como se vive nela. Para
 resumir, Telles (1977, p.12) afirma que: “Uma cidade sem seus velhos edifícios é como um
 homem sem memória”.
 Dentro do contexto de preservação do patrimônio, destacamos uma ferrovia de
 locomotivas a vapor, carinhosamente chamadas de “Marias-Fumaça”, que ligava Campos e
 Macaé, tendo sua criação em 12 de junho de 1875 e a empresa Ferro-Carril como responsável.
 Em 1887, a Leopoldina1 comprou o trecho e, em 1907, sentiu a necessidade de construir uma
 ponte sobre o rio Paraíba, em Campos, unindo os dois trechos ao norte e ao sul do rio Paraíba.
 Com esse crescimento na rede ferroviária em Campos e com a demanda aumentando, as
 estações, principalmente a de Campos Carga, ficaram pequenas para atender aos passageiros e
 aos cargueiros, isso fez com que em 1910 fosse construído a antiga estação, conhecida
 vulgarmente como Estação do Saco para tentar manter uma organização entre as estações.
 Sendo a Estação do Saco voltada principalmente para passageiros e a Campos carga para
 cargueiros. Essa Estação, hoje, encontra-se abandonado, degradada e perdeu as suas principais
 características originais.
 No ano de 1940, a Estação do Saco, foi demolida após ter sido construída a Estação
 Leopoldina que ainda hoje, encontra-se em bom estado devido ao funcionamento da
 Secretaria de Educação no local. A linha ainda funcionava há pouco tempo para cargueiros e
 era operada pela FCA (Ferrovia Centro – Atlântica), ligada à empresa de exploração de
 minério Vale do Rio Doce desde 1996, até que esta a devolveu ao poder público no início do
 ano de 2010 (GIESBRECHT, 2014).
 1 Uma empresa que surgiu em 1871 com a autorização para a construção de uma linha férrea que ligava a cidade
 Porto Novo do Cunha até a cidade de Leopoldina, ambas cidades pertencentes a Minas Gerais em região rica e
 produtora de café. Esse nome lhe foi dado em função a cidade onde pretendia chegar a ferrovia (MACEDO, N.;
 SILVA, L. V., 2012).
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 O edifício em questão – antiga Estação de Campos Carga – está localizado no
 município de Campos dos Goytacazes, na Avenida Quinze de Novembro, número 394/398,
 no bairro do Centro, mais precisamente ao lado da ponte ferroviária. Tem-se a pretensão de
 reabilitar a edificação, trazendo uso diurno e noturno com atrações de educação, cultura e
 lazer.
 No campo do patrimônio cultural, um dos termos mais utilizados é Reabilitação no
 sentido de origem, que significa o restabelecimento dos direitos. Na jurisprudência, é "[...] a
 ação de recuperar a estima e a consideração" (CHOAY E MERLIN, 1988, p. 573). Este termo
 se sobressai aos outros por ser o que mais pressupõe a preservação do ambiente construído
 (MARICATO, 2001) e por conceber o patrimônio edificado em si como valor de recurso
 (SCHICCH, 2005).
 Portanto, essas ações consideradas de reabilitação constituem um processo integrado
 de recuperação de uma área que se pretende salvaguardar, implicando o restauro de edifícios e
 a revitalização do tecido econômico e social, no sentido de tornar a área atrativa e dinâmica.
 A proposta de reabilitação da edificação é para, além de resgatar a história da cidade,
 ser de fácil acesso a todos que tiverem o interesse em conhecer mais sobre ela, podendo ser
 um espaço para estudar e se orientar, ou ainda, simplesmente, de encontro com os amigos.
 O estabelecimento busca atender não só os moradores do município, mas pessoas de
 outras regiões que também sejam apreciadores da história e do patrimônio, e valorizem
 conhecer mais sobre a cidade. Será destinado ao lazer, à educação e principalmente à cultura,
 tendo o seu funcionamento 24 horas por dia, dando um uso constante ao local.
 A edificação, durante o dia, contemplará áreas para exposições temporárias e fixas,
 tais como: biblioteca, salas de aula, salões para aprendizado de artesanato, locais voltados
 para alimentação e pequenas apresentações. Durante a noite, funcionará um pub, que
 distingue-se de outros bares por manter o ambiente climatizado com pouca iluminação, o que
 o transforma num lugar muito acolhedor. É o local ideal para um happy hour após o trabalho
 ou ponto de encontro de amigos. E neste será possível ouvir música ao vivo com
 apresentações de piano e outros instrumentos e, assistir a jogos de futebol; e a qualquer
 momento do dia ou da noite, contará com palco para pequenas apresentações musicais,
 teatrais ou outro tipo que se faça necessária.
 O presente trabalho tem como temática o aproveitamento de edificações históricas, de
 forma a integrar memória, patrimônio, cultura, ciência, turismo e educação ambiental. E
 quanto aos fins teórico-práticos que se propõe alcançar com esse estudo, objetivamos a
 reabilitação da Estação Ferroviária de Campos Carga no município de Campos dos
 http://www.significados.com.br/pub/
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 Goytacazes – RJ que, com o tempo, foi sendo fragmentada e descaracterizada. Nos dias
 atuais, encontra-se em situação precária, e sua identidade e importância já não são mais
 reconhecidas e valorizadas.
 Este estudo se justifica pela necessidade de se manter viva a memória, a preservação e
 a valorização do espaço relativo a Estação Ferroviária Leopoldina, tombada pelo Instituto
 Estadual do Patrimônio Cultural (INEPAC).
 Entende-se que a Estação Ferroviária de Campos Carga, como um todo, é
 extremamente importante para a cidade, já que a ferrovia foi por muito tempo o principal
 meio de transporte no país, principalmente na região. Por isso, dar um uso ao local é
 fundamental para que ele se preserve através das pessoas que o utilizam direta ou
 indiretamente, zelando e fazendo manutenções preventivas ou corretivas quando necessário.
 O fato da Estação ter feito parte da rotina da cidade e de muitos cidadãos, juntamente
 ao interesse e a paixão pela história de muitos arquitetos, historiadores e pessoas comuns, a
 torna importante e por isso a necessidade em reabilitar o patrimônio, para satisfazer aqueles
 que gostam, e estimular aqueles que ainda não conhecem. A falta de um centro cultural rico
 em acervo e diversidade de atração na cidade de Campos dos Goytacazes e região, torna a
 ideia da reabilitação da Estação Ferroviária mais afirmativa e necessária.
 Dar um uso diário e integral para o edifício abandonado traria segurança para aqueles
 que o vão utilizar e para aqueles que circundam o local, como moradores, futuros estudantes
 da UFF (Universidade Federal Fluminense), que será inaugurada na região (UFF, 2014) e
 outros transeuntes.
 Elaborar um projeto de reabilitação da Estação Ferroviária de Campos Carga,
 mantendo a identidade do edifício com atrativos culturais para a população vai ajudar a
 reavivar a importância do patrimônio histórico. Apontando a relevância da edificação para a
 cidade e para os cidadãos, estimulando o interesse pela cultura nos campistas, realizando
 atrações de lazer e cultura para a cidade, e promovendo ainda segurança para o local e seus
 arredores, e sobretudo devido a diversidade de afazeres, poderá atender diversos públicos.
 Para a elaboração do presente trabalho, em um primeiro momento, utilizou-se
 pesquisas bibliográficas com a finalidade de aprofundar os conhecimentos relativos ao tema
 pesquisado. Em um segundo momento, realizou-se visitas à área de estudo com a finalidade
 de se fazer um reconhecimento do local, buscando elaborar um levantamento fotográfico a
 fim de servir como registro documental, ferramenta de análise e diagnóstico da realidade que
 se encontra a Estação Ferroviária de Campos Carga, bem como pesquisa sobre sua
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 participação e importância no processo histórico da comunidade Goitacá através de registros
 documentais que puderam ser analisados.
 Com intuito de medir a percepção e o grau de conhecimento em relação ao objeto de
 estudo, realizou-se pesquisas nas quais os perfis dos participantes escolhidos eram estudantes
 e profissionais das mais diversas áreas de Campos dos Goytacazes. Todas foram realizadas
 nas áreas urbanas do município. Para isso realizou-se levantamentos através de preenchimento
 de formulários de pesquisa, com perguntas referentes à antiga Estação. É importante salientar
 que nem todos os entrevistados são moradores do município de Campos, já que a cidade
 recebe estudantes e trabalhadores de diversas regiões. Fez-se também, entrevistas com
 funcionários antigos, através de perguntas previamente elaboradas referentes à Estação e sua
 importância para eles e para a sociedade no ponto de vista próprio.
 Nos resultados contabilizados e demonstrados em forma de tabela e gráfico, retirados
 a partir dos formulários, pôde-se diagnosticar a percepção dos entrevistados em relação à
 Estação.
 Este trabalho é composto por oito capítulos. No primeiro encontra-se o conceito de
 Patrimônio Histórico, como surgiram as cartas patrimoniais e para que elas servem e de
 quatro teóricos importantes na história do patrimônio. O segundo aponta o significado da
 reabilitação, pra que serve e como se aplica numa edificação histórica. O terceiro é relatado o
 surgimento, desenvolvimento e importância das ferrovias e suas ferroviárias. O quarto
 apresenta a Estação Ferroviária Campos Carga através de um pequeno histórico, mostrando
 sua importância na região.
 No quinto capítulo, são apresentados, através de entrevistas e questionários a opinião
 de antigos trabalhadores das ferrovias e da população campista sobre a reabilitação da estação
 ferroviária em questão. O sexto, trata de apresentar os precedentes funcional, tipológico,
 plástico, tecnológico, onde foram realizados estudos de casos referentes ao tema. O sétimo
 apresenta um diagnóstico feito no objeto de estudo, que identifica as patologias presentes na
 estação com suas possíveis causas. Por último, o oitavo capítulo mostra a evolução do projeto
 de reabilitação da Estação Ferroviária de Campos Carga através da criação de um centro de
 cultura e lazer para a cidade, um espaço específico para abrigar um pub e outro para abrigar
 objetos históricos e artísticos, mostra de arquivos, documentos, além de oficinas e passeios
 turísticos com o trem cultural.
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1 PATRIMÔNIO HISTÓRICO
 1.1 Conceito
 Segundo Françoise Choay (2006), a origem da palavra patrimônio estava ligada às
 estruturas familiares, econômicas e jurídicas de uma sociedade estável, enraizada no espaço e
 no tempo. Requalificada por diversos adjetivos que fizeram dela a relação com tudo aquilo
 que é deixado pela figura do pai e transmitido para seus filhos, e hoje, segue uma trajetória
 diferente.
 Essa noção de patrimônio passou a ganhar força no século XIX, logo que a Revolução
 Francesa salientou a necessidade de eleger monumentos que pudessem diminuir o
 esquecimento do passado. Nesse período, levando-se em conta a noções historiográficas da
 época, os monumentos deveriam expressar os fatos de natureza singular e grandiosa. Sendo
 assim, a preservação do passado colocava-se presa a uma noção de “melhoria”, “evolução” e
 “progresso” (SOUSA, 2009)
 Contudo, Choay (2006) afirma que a expressão patrimônio histórico designa um bem
 destinado ao usufruto de uma comunidade que se ampliou a dimensões planetárias,
 constituído pela acumulação contínua de uma diversidade de objetos que se congregam por
 seu passado comum: obras-primas das belas artes e das artes aplicadas, trabalhos e produtos
 de todos os saberes.
 [...] O patrimônio histórico e as condutas a eles associadas encontram-se
 presos em estratos de significados cujas ambiguidades e contradições
 articulam e desarticulam dois mundos e duas visões de mundo. (CHOAY,
 2006, p. 11/12)
 Dentre as diversas formas de bens do patrimônio histórico, destaca-se para este
 trabalho o que se relaciona diretamente com a vida de todos: o patrimônio representado pelas
 edificações.
 Em 1837, na França, foi criada a primeira Comissão dos Monumentos Históricos, e as
 três grandes categorias desses monumentos eram constituídas pelos remanescentes da
 antiguidade, os edifícios religiosos da Idade Média e alguns castelos.
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 No ano de 1931, a atenção voltada ao patrimônio ultrapassa as fronteiras nacionais e
 passa a ser discutida a nível internacional. Essa ampliação no debate tinha como objetivo
 principal alicerçar as formas de compreender, intervir e dirigir o patrimônio. A Carta de
 Atenas foi a primeira Carta Patrimonial publicada (CURY, 2000).
 Essas cartas são documentos elaborados em encontros de especialistas e organizações
 tanto no nível internacional como nacional onde estão descritos procedimentos, normas e
 conceitos que irão embasar a prática da conservação. São responsáveis por mostrar o
 desenvolvimento dos princípios de conservar, manter e restaurar um patrimônio histórico de
 acordo com os locais e situações diversas (BRAGA, 2003).
 Pouco tempo depois da Segunda Guerra Mundial, o número dos bens inventariados
 ficou dez vezes maior, havendo novas denominações para patrimônio histórico, como por
 exemplo arquitetura menor, que é um termo italiano; arquitetura vernacular, que é um termo
 inglês e arquitetura industrial. Posteriormente todas as formas da arte de construir foram
 anexadas e o domínio patrimonial passou a não ser mais limitado aos edifícios individuais,
 mas sim aos aglomerados de edificações e malha urbana: aglomerados de casas e bairros,
 aldeias, cidades inteiras e mesmo conjunto de cidades (CHOAY, 2006).
 Em contrapartida, principalmente após a década de 1960, houve muitas demolições de
 grandiosos monumentos, tais como Maison du Peuple (Figura 01), demolida em 1968; e Les
 Halles (Figura 02), destruído em 1970 (CHOAY, 2006).
 Figura 1 - Sede do partido Belga - Maison du Peuple
 Fonte: RICHARDS apud HORTA (2010)
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 Figura 2 - Mercado municipal de Paris - Les Halles
 Fonte: MURILHA, SALGADO (2011)
 De acordo com Choay (2006), devido a essas demolições, no século XX, foi criada na
 França uma comissão do “patrimônio do século XX”, onde foram estabelecidos critérios e
 uma tipologia para não deixar escapar nenhum testemunho historicamente significativo. E a
 partir desse momento, a noção de patrimônio histórico e as práticas de conservação que lhe
 eram associadas, extravasaram os limites da Europa. E diante da falta de sistematização de
 procedimentos, começou a ser elaborada uma teoria da restauração, com o objetivo de
 delimitar regras que embasassem a prática do restaurador.
 Em 1964, surge a Carta de Veneza, considerada por muitos teóricos a carta
 patrimonial mais influente até hoje. Nela, o conceito de patrimônio é objeto de transformação
 e passa a ser expandido do monumento independente para conjuntos urbanos e edificações
 modestas de valor cultural. (CURY, 2000).
 Nas últimas décadas do século XX, a expressão ‘patrimônio histórico e artístico’ é
 substituída por ‘patrimônio cultural’, conceito mais amplo, pois a produção cultural humana
 constitui um processo em curso e em constante transformação, exigindo uma nova postura da
 administração pública com relação ao assunto. (CURY, 2000).
 Para Hugues de Varine-Bohan, é possível dividir o conceito de patrimônio cultural em
 três categorias: a primeira engloba os recursos naturais do meio ambiente, como as florestas,
 os rios e as cachoeiras. A segunda abrange os bens culturais imateriais, relacionadas ao saber
 fazer, aos conhecimentos, às técnicas que representam os elementos não tangíveis do
 patrimônio cultural. A terceira abarca os bens culturais materiais, “toda a sorte de coisas e
 objetos, artefatos e construções, obtidas a partir do meio ambiente e do saber fazer". Dessa
 forma, o patrimônio cultural de uma sociedade, região ou nação, que oferece várias
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 peculiaridades em suas características, é reconhecido e protegido dentro de suas categorias.
 (LEMOS, 1981 apud GAZZAVA, 2014).
 As preocupações pelo patrimônio ultrapassaram as fronteiras francesas e começou a
 ser de interesse mundial, após a ampliação do que se entende por patrimônio histórico. No
 Brasil, essas preocupações chegaram em 1936 e junto a elas foi criado o Serviço do
 Patrimônio Histórico e Artístico Nacional (SPHAN) que tomou força com a “Lei do
 Tombamento”. Essa referida lei ficou conhecida através do Decreto-Lei n.º 25, de 30 de
 novembro de 1937, assinada, pelo então Presidente da República, Getúlio Vargas
 (OLIVEIRA, 2008).
 Nos dias atuais, cabe ao Instituto do Patrimônio Histórico e Artístico Nacional
 (IPHAN), antigo SPHAN, preservar os diferentes elementos que compõem o patrimônio
 cultural da sociedade brasileira. Tem como missão promover e coordenar o processo de
 preservação do Patrimônio Cultural para fortalecer identidades, garantir o direito à memória e
 contribuir para o desenvolvimento socioeconômico do Brasil. Em suma, a responsabilidade
 do IPHAN implica em preservar, divulgar e fiscalizar os bens culturais brasileiros, bem como
 assegurar a permanência e usufruto desses bens para a atual e as futuras gerações (IPHAN,
 2014)
 1.2 Cartas Patrimoniais
 A partir do século XIX um pensamento mais estruturado sobre a proteção do
 patrimônio cultural começa a ser organizado. Mas somente no início do século XX que
 posturas, legislações e atitudes mais abrangentes e concretas são postas em prática. Surgem
 então, as cartas patrimoniais (BRAGA, 2003).
 De acordo com Braga (2003), as cartas são as principais fontes utilizadas pelos órgãos
 competentes na questão das normas legais e execução das estratégias de proteção e
 conservação do patrimônio, apesar delas não terem força de lei, juridicamente.
 Ainda que a preservação institucional do patrimônio tenha sido uma realidade desde o
 século XIX, a primeira carta patrimonial, devido à necessidade de reconstituir os monumentos
 importantes que foram destruídos, foi elaborada no final da Primeira Grande Guerra. Mais
 precisamente em 1931, quando os países europeus organizaram uma conferência sobre o
 http://portal.iphan.gov.br/portal/montarPaginaSecao.do?id=15145&retorno=paginaIphan
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 assunto, surgiu a Carta de Atenas, o primeiro documento internacional que fala sobre as
 políticas de preservação. Nela estava explícita a importância de preservar o patrimônio
 cultural para toda humanidade, a necessidade de atuação conjunta por partes dos diversos
 países e a importância de ocupar os monumentos com usos que estejam de acordo com sua
 significação histórica (IPHAN, 2000).
 A Carta de Atenas surgiu para embasar os critérios de entendimento, intervenção e
 administração do patrimônio. O documento traz a importância da preservação através de
 manutenções preventivas regulares e periódicas, com o objetivo de garantir e prolongar a vida
 útil das edificações e dar novos usos, procurando permanecer com o uso original sempre que
 possível, para mitigar o índice de restaurações integrais (CURY, 2000).
 Essa carta, segundo a Secretaria de Educação e Patrimônio do Paraná (2015), discute a
 racionalização de procedimentos em arquitetura e propõe normas e condutas em relação à
 preservação e conservação de edificações, para terem caráter internacional e para garantirem a
 longevidade das características históricas e culturais nos monumentos a serem preservados.
 A conferência recomenda, na construção dos edifícios, o caráter e a
 fisionomia das cidades, sobretudo na vizinhança dos monumentos antigos,
 cuja proximidade deve ser objeto de cuidados especiais.
 Em certos conjuntos, algumas perspectivas particularmente
 pitorescas devem ser reservadas.
 Deve-se também estudar as plantações e ornamentações vegetais
 convenientes a determinados conjuntos de monumentos para lhes conservar
 o caráter antigo.
 Recomenda-se, sobretudo, a supressão de toda publicidade, de toda
 presença abusiva de postes ou fios telegráficos, de toda indústria ruidosa,
 mesmo de altas chaminés, na vizinhança ou na proximidade dos
 monumentos, de arte ou de história (CARTA DE ATENAS, 1931).
 As técnicas e as teorias dominantes a cada momento da evolução do pensamento
 preservacionista, muitas vezes, permitem um processo de descaracterização dos prédios de
 valor histórico, ao admitirem certas adaptações de técnicas construtivas ou ao acatarem a
 modernização de instalações para a readequação dos espaços às demandas da vida moderna.
 Por esse motivo, a Carta expõe a pertinência de se utilizar tecnologia moderna, desde que
 fique clara que se trata de uma reconstituição, ou seja, que a nova parte seja distinta das partes
 originais, para essas teorias e técnicas de intervenção (SECRETARIA DE EDUCAÇÃO E
 PATRIMÔNIO DO PARANÁ, 2015).
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 De acordo com o IPHAN (2000), os documentos gerados inicialmente, em geral, não
 tinham maior grau de observância com a explicitação de detalhes para o restauro ou para
 outras intervenções nos monumentos de patrimônio histórico. Assim, com a evolução do
 pensamento, diante das avaliações de casos ocorridos, outras regulamentações e orientações
 foram sendo editadas, no esforço de controle das modernizações que eram introduzidas pelas
 intervenções, e para a sistematização de diretrizes de resgate da memória e da cultura na
 conservação do patrimônio edificado.
 Fruto do II Congresso Internacional de Arquitetos e de Técnicos de Monumentos
 Históricos, realizado em Veneza de 25 a 31 de maio de 1964, a Carta de Veneza é criada com
 maior e mais criteriosa abordagem sobre restauro. Essa Carta permanece como documento-
 base do Icomos, criado em 1965 e acolhido pela Unesco como órgão consultor e de
 colaboração (KUHL, 2010).
 Esta carta reafirma a importância da manutenção contínua, como forma de evitar
 intervenções mais profundas. Admite a utilização de materiais e técnicas modernas, quando
 assim for necessário, estimula a introdução de usos compatíveis com a vida contemporânea e
 com as características estéticas e históricas dos bens, e admite a realização de anastilose
 (IPHAN, 2000). Esse processo é explicado a seguir:
 Quando se trata de ruínas, uma conservação escrupulosa se impõe,
 com a recolocação em seus lugares dos elementos originais encontrados
 (anastilose), cada vez que o caso o permita; os materiais novos necessários a
 esse trabalho deverão ser sempre reconhecíveis. Quando for impossível a
 conservação de ruínas descobertas durante uma escavação, é aconselhável
 sepultá-las de novo depois de haver sido feito um estudo minucioso
 (CARTA DE ATENAS, 1931).
 A Carta de Veneza, segundo Brandi (2004), menciona a respeito das adições, um
 assunto novo na área do patrimônio, dispõe que as contribuições realizadas no decorrer de
 todos os períodos do patrimônio devem ser analisadas como recurso a um “juízo de valor”,
 mantendo-as quando possuírem interesse histórico e interagirem de forma harmoniosa ao
 patrimônio original.
 Devido a essa Carta, o patrimônio passa a ser entendido de forma mais ampla, tanto no
 sentido da cultura quanto no do espaço e não considerado isoladamente. Por conseguinte, o
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 ambiente que teve suas construções alteradas ou isoladas, passa a ter características
 patrimoniais (IPHAN, 2000). É o que se pode ler a seguir:
 Artigo 1º - A noção de monumento histórico compreende a criação
 arquitetônica isolada, bem como o sítio urbano ou rural que dá testemunho
 de uma civilização particular, de uma evolução significativa ou de um
 acontecimento histórico. Estende-se não só às grandes criações, mas também
 às obras modestas, que tenham adquirido, com o tempo, uma significação
 cultural.
 Artigo 2º - A conservação e a restauração dos monumentos constituem uma
 disciplina que reclama a colaboração de todas as ciências e técnicas que
 possam contribuir para o estudo e a salvaguarda do patrimônio monumental
 (CARTA DE VENEZA, 1964).
 As Cartas Patrimoniais, ao longo do tempo, permanecem atuais e são complementadas
 por novas normas e recomendações que nos descortinam novos ou mais amplos
 procedimentos na preservação do patrimônio cultural. Muitas cartas, recomendações e leis
 propõem tipos de atitudes em relação aos bens patrimoniais, sendo necessário analisar os
 conceitos nelas contidos para uma atitude consciente na adoção de políticas preservacionistas
 do patrimônio (BRAGA, 2003).
 Importante destacar também a Carta de Restauro (1972), que reforça que a obra de arte
 abrange qualquer época, tendo grande repercussão no Brasil. Por esta Carta, abre-se um leque
 de opções, principalmente, ao reforçar seu uso na lógica sócio-espacial presente. Para tanto,
 institui que deve ser feito projeto para a restauração de uma obra arquitetônica após exaustivo
 estudo, devendo contemplar diversos pontos de vista. Assim, espera-se que se estabeleça a
 análise de sua posição no contexto territorial ou na malha urbana, dos aspectos tipológicos,
 das elevações e qualidades formais, dos sistemas e caracteres construtivos, assim como dos
 eventuais acréscimos ou modificações (STIGLIANO e CÉSAR, 2010).
 A Carta de Restauro foi elaborada sob influência da teoria de restauração de Cesare
 Brandi. Nela está explicitada a importância da prática do restauro, pois deixa de considerar a
 restauração de forma superficial e começa a considerá-la e tratá-la como uma atividade que
 necessita ter um pensamento crítico entre a “instância estética” e a “instância histórica”
 (BRANDI, 2004). É o que se explicita a seguir:
 [...] Artigo 4º - Entende-se por salvaguardar medida de conservação que não
 implique a intervenção direta sobre a obra; entende-se por restauração
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 qualquer intervenção destinada a manter em funcionamento, a facilitar a
 leitura e transmitir integralmente ao futuro as obras e os objetos definidos
 nos artigos precedentes.
 [...] Artigo 6º - De acordo com as finalidades a que, segundo o artigo 4º,
 devem corresponder as operações de salvaguarda e restauração, proíbem-se
 indistintamente para todas as obras de arte a que se referem os artigos 1º, 2º
 e 3º:
 1 – aditamentos de estilo ou analógicos, inclusive em forma simplificada,
 ainda quando existirem documentos gráficos ou plásticos que possam indicar
 como tenha sido ou deva resultar o aspecto da obra acabada;
 2 – remoções ou demolições que apaguem a trajetória da obra através do
 tempo, a menos que se trate de alterações limitadas que debilitem ou alterem
 os valores históricos da obra, ou de aditamentos de estilo que a falsifiquem;
 3 – remoção, reconstrução ou translado para locais diferentes dos originais, a
 menos que isso seja determinado por razões superiores de conservação;
 4 – alteração das condições de acesso ou ambientais em que chegou até os
 nossos dias a obra de arte, o conjunto monumental ou ambiental, o conjunto
 decorativo, o jardim, o parque, etc.;
 5 – alterações ou eliminações das pátinas. [...] (CARTA DO RESTAURO,
 1972)
 Em suma, a Carta de Restauro aborda a passagem do tempo impregnado nos
 monumentos, que são entendidas como efeito da passagem do tempo nos momentos históricos
 e, portanto, devem ser conservadas (CURY, 2000).
 1.3 Teorias do Restauro
 Quando a noção de monumento se consolidou, pelo reconhecimento de seu valor
 como documento histórico, surgiram as primeiras reflexões críticas e foram traçadas a
 primeiras linhas de conduta ou escolas, sendo destacado abaixo, um dos quatro mais
 influentes teóricos (STIGLIANO e CÉSAR, 2010).
 Eugène Emmanuel Viollet-le Duc.
 Filho de funcionário público e bibliógrafo, e irmão de pintor e crítico de arte, Eugène
 Emmanuel Viollet-le Duc (1814 – 1879), nasceu na França e tornou-se um estudioso e teórico
 de talentos múltiplos, como arquiteto, diretor de canteiros de obras, escritor e desenhista.
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 Devido ao grande conhecimento, sua influência foi enorme em vários campos no que se
 concerne a restauração (VIOLLET-LE DUC, 2006).
 Viollet-le Duc atuou em uma época que a restauração estava se firmando como ciência
 e seu papel foi de grande relevância. Ele procura entender a lógica da concepção de projeto
 que, quando compreendida como um todo, daria respostas sinônimas. Não se contenta em
 fazer uma reconstituição hipotética do estado de origem, mas procura fazer uma
 reconstituição daquilo que teria sido feito se, desde a construção, o projetista tivesse todo o
 conhecimento e experiência de sua própria época, ou seja, ele propunha uma reformulação,
 que ele julgava ideal de um dado projeto. Ele procurava entender a fundo um sistema,
 arquitetava um modelo “ideal” e impunha, sobre a obra, o projeto idealizado (VIOLLET-LE
 DUC, 2006).
 [...] Esse método foi algo que aplicou efetivamente em muitas de suas
 restaurações, sem o respeito que muitos de seus contemporâneos, na França
 e em outros países, tinham pela matéria, pela configuração original e pelas
 transformações da obra no decorrer do tempo. Algumas vezes alterou partes
 originais que considerava “defeituosa”, em vários exemplos não respeitou
 modificações posteriores, buscando a pureza de estilo, e não se acanhava em
 fazer reconstituições de grande extensão. [...] (VIOLLET-LE DUC, 2006, p.
 19)
 Viollet-le Duc (2006), criou sua teoria do restauro baseado em suas próprias certezas,
 em aprofundamentos de estudos arquitetônicos, sendo possível perceber em suas tendências,
 às vezes, a persistência e a capacidade de saber de tudo.
 [...] A forma incisiva (e invasiva) de Viollet-le Duc atuar sobre um
 monumento, seus numerosos seguidores e as transformações por que foi
 passado a teoria e a prática da restauração durante os séculos XIX e XX,
 acabaram por condenar sua forma de intervenção. De certa forma ele se
 tornou o “vilão” da história. Viollet-le Duc concebeu uma teoria racional,
 coesa, cabal, dogmática, e pela sua postura de pouco considerar os materiais,
 a concepção original e as mudanças por que passou a construção, pelo
 aspecto às vezes abusivo de suas restaurações e de seus seguidores, seus
 princípios teóricos foram relegados ao ostracismo durante um longo período.
 [...] (VIOLLET-LE DUC, 2006, p. 19)
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 Viollet-le-Duc foi um dos primeiros estudiosos que, ao pensar no conceito moderno de
 restauração, tentou estabelecer princípios de intervenção em monumentos históricos e uma
 metodologia para esse trabalho. Ele dizia que restaurar um edifício não é mantê-lo, repará-lo
 ou refazê-lo, é restabelecê-lo em um estado completo que pode não ter existido nunca em um
 dado momento. Apesar de sua racionalidade, lógica e coesão de idéias, sua forma dogmática e
 abusiva de atuar gerava sempre muitos questionamentos, sendo aceitos por uns e combatidos
 por outros.
 John Ruskin.
 Considerado o primeiro teórico da preservação do século XIX na Inglaterra, Jonh
 Ruskin (1819-1900) nasceu em Londres, pertencia a uma família escocesa e teve uma
 educação muito severa e bastante solitária, tendo realizado sua conclusão do curso na
 Universidade de Oxford (PINHEIRO, 2008).
 John Ruskin era diametralmente oposto a Viollet-le Duc. Ruskin era o expoente de um
 movimento que pregava absoluto respeito pela matéria original, que levava em consideração
 as transformações feitas em uma obra no decorrer do tempo, acreditando que o simples
 trabalho de conservação servia para evitar degradações ou, até mesmo, apenas para
 contemplação (RUSKIN, 2008).
 Segundo Ruskin (2008), pode-se considerar uma situação ruim para uma população
 quando suas casas são construídas para durar apenas uma geração. Para ele, existe uma
 santidade na casa do homem, um lugar de uma história da família, onde eles compartilharam
 seus problemas, os momentos felizes e suas honras. Afirmando seu pensamento, Ruskin diz
 que um homem de bem temeria a destruição de seu lar, pois para ele seria a destruição do
 monumento a sua homenagem, assim como um filho, decente e honrado, temeria fazer isso
 com a casa do pai.
 [...] Creio que, se os homens vivessem de fato como homens, suas casas
 seriam templos – templos que nós nunca nos atreveríamos a violar, e que nos
 fariam sagrados se nos fosse permitido morar neles.
 É preferível a obra mais rude que conta uma história ou registra um fato, do
 que a mais rica sem um significado. Não se deve colocar um único
 ornamento em grandes edifícios cívicos, sem alguma intenção intelectual.
 (RUSKIN, 2008)
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 Ruskin (2008) afirmava que os monumentos deviam ser preservados, mas era
 totalmente contra a restauração. Para ele a restauração significava total destruição, da qual não
 se salva nenhum vestígio. Ruskin se apresentava a favor da conservação, pois afirmava que se
 os monumentos fossem sempre conservados, não precisariam ser restaurados.
 Cuide bem de seus monumentos, e não precisará restaurá-los. Algumas
 chapas de chumbo colocadas a tempo num telhado, algumas folhas secas e
 gravetos removidos a tempo de uma calha, salvarão tanto o telhado como as
 paredes da ruína. Zele por um edifício antigo com ansioso desvelo; proteja-o
 o melhor possível, e a qualquer custo, de todas as ameaças de dilapidação.
 Conte as suas pedras como se fossem as joias de uma coroa; coloque
 sentinelas em volta dele como nos portões de uma cidade sitiada; amarre-o
 com tirantes de ferro onde ele ceder; apoie-o com escoras de madeira onde
 ele desabafar; não se importe com a má aparência dos reforços: é melhor
 uma muleta do que um membro perdido; e faça-o com ternura, e com
 reverência, e continuamente, muitas gerações ainda nascerão e
 desaparecerão sob sua sombra. Seu dia fatal por fim chegará; mas que
 chegue declarada e abertamente, e que nenhum substituto desonroso e falso
 prive o monumento das honras fúnebres da memória. (RUSKIN, 2008)
 Nesse trecho, Ruskin diz que algumas formas de conservação são capazes de
 prolongar a vida útil de uma edificação, porém inevitavelmente, um dia ela se tornará ruínas e
 desaparecerá. O importante é que a edificação não seja descaracterizada em restaurações que
 manchariam a sua história e que sua honra permaneça intacta.
 Ao falar da preservação dos monumentos, Ruskin (2008) afirmava que a arquitetura é
 centralizadora e protetora da influência sagrada. “Nós podemos viver sem ela, e orar sem ela,
 mas não podemos rememorar sem ela.” (RUSKIN, 2008). A memória é um dos pontos
 principais do pensamento do autor que ainda afirma que a arquitetura é mais poderosa na
 questão da memória, pois dá a oportunidade de ter ao alcance o que os homens daquela época
 pensaram, sentiram, manusearam e contemplaram.
 Ruskin (2008) afirmava que a beleza causada pelas marcas do tempo na arquitetura é
 uma das responsáveis pela atribuição do conceito de pitoresco à edificação. Toda beleza,
 assim como toda a sublimidade, é pitoresca, isto é, própria para se tornar o tema de uma
 pintura.
 Assim, duas ideias são essenciais para o pitoresco – a primeira, aquela da
 sublimidade (pois a beleza pura não é nada pitoresca, e só assume tal caráter
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 na medida em que o elemento sublime se mistura com ela); a segunda, a
 posição subordinada ou parasitária de tal sublimidade. Portanto, é claro que
 quaisquer características de linha, ou sombra, ou expressão, que produzam
 sublimidade, produzirão também o pitoresco. (RUSKIN, 2008)
 O pitoresco, na arquitetura, é procurado nas ruínas e consiste na deterioração, visto na
 sublimidade das fendas, ou fraturas, ou manchas, ou vegetação. Ruskin dizia que quanto mais
 antigo é um monumento, maior a beleza e a sublimidade devido as marcas do tempo que ele
 apresenta.
 Camilo Boito.
 Nascido em Roma, filho de pintor conceituado e condessa polonesa, Camillo Boito
 (1835 – 1914) foi arquiteto, restaurador, crítico, historiador, professor e teórico, e teve papel
 fundamental na transformação de uma nova cultura arquitetônica na Itália. Sua contribuição
 para a restauração foi considerada a mais coerente, tirando como parâmetro os teóricos Viollet
 Le Duc e Ruskin (KUHL, 2010).
 Defendeu a preservação da pátina e a demolição dos elementos acrescentados ao longo
 do tempo, que destoava do estilo original da construção e quando necessário, propunha que
 novos elementos fossem construídos a espelho da arquitetura que já existia (BOITO, 2003).
 Boito se diferenciava dos pensamentos dos demais teóricos porque não concordava
 com o fim total dos monumentos como Ruskin e não concordava em fazer a restauração do
 monumento até ficar irreconhecível ao ponto de nunca ter existido antes como Viollet-le Duc.
 Este teórico tomou como o exemplo mais prático e completo da sua concepção de restauro, a
 restauração do Arco de Tito, desenvolvido no início por Stern (1817 – 1819) e, depois, por
 Giuseppe Valadier (1819 – 1821). As peças originais reintegraram-se na construção; as
 lacunas refizeram-se com um material pétreo diferente do primitivo, utilizando-se o travertino
 em vez do mármore (BOITO, 2003).
 O teórico romano contribuiu de maneira direta para a formulação dos princípios
 modernos da restauração, na medida em que defendia o respeito à matéria original da pré-
 existência, a reversibilidade, a distinção das intervenções, o interesse por aspectos
 conservativos e de mínima intervenção, a manutenção de acréscimos conciliando
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 harmonicamente as arquiteturas do passado e do presente a partir da distinção dos materiais
 (BOITO, 2003).
 Ele defendeu suas teorias de restauração em arquitetura utilizando a pintura e escultura
 como exemplo concreto das particularidades de cada área, de forma que admitissem a mesma
 importância. Alertou que, mesmo se o restaurador possuir conhecimento pleno dos estilos da
 arte e da arquitetura, ele deveria buscar nos documentos originais da obra, as fontes primárias
 para sua proposta de intervenção, infringindo e modificando o mínimo possível de ações
 (BOITO, 2003).
 Concluiu sua tese defendendo que as intervenções deveriam conservar nos
 monumentos o seu velho aspecto artístico e pitoresco, entendendo isso como respeito à
 materialidade do objeto. E a partir de seus pensamentos foi feita a distinção precisa entre o
 significado de restaurar e conservar. Chamando atenção que conservação periódica seria
 instrumento eficaz de preservação, e que a restauração só deveria ser feita quando necessário.
 E que os complementos feitos na obra, quando necessários, deveriam demonstrar ser
 contemporâneas diferenciando-se do material original (BOITO, 2003).
 Em suma, Boito (2003) acreditava que a restauração é um mal necessário, comparando
 a arte do restaurador a de um cirurgião. “Quem preferiria ver morrer o parente ou o amigo a
 fazer com que perdessem um dedo ou usassem uma perna de pau?” (BOITO, 2003, p. 25).
 Reafirma ainda a necessidade de se conservar o aspecto da idade do monumento, e
 recomendar que os completamentos e acréscimos devam mostrar ser obra do seu próprio
 tempo e distintos do original, para que não se torne um “falso histórico”.
 Cesare Brandi
 O Arquiteto Italiano, Cesare Brandi (1906 – 1988), acreditava que a restauração é
 qualquer intervenção destinada a devolver a eficiência a um produto da atividade humana e
 que a partir disso, o restauro constitui-se no momento metodológico do reconhecimento da
 obra de arte na sua consistência física e na dupla polaridade estética e histórica, em vista de
 sua transmissão para o futuro (BRANDI, 2004).
 Destaca ainda que “a restauração deve visar ao restabelecimento da unidade potencial
 da obra de arte, desde que isso seja possível sem cometer um falso artístico ou um falso
 histórico, e sem cancelar nenhum traço da passagem da obra de arte no tempo” (BRANDI,
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 2004. p. 33). Portanto, restaura-se a matéria da obra de arte, e não um produto industrial que
 restabelece a sua funcionalidade e eficiência.
 Segundo Carbonara (2006), a restauração para o teórico é o momento metodológico
 onde a obra de arte é apreciada em sua forma material e em sua dualidade estética e histórica,
 com vistas a sua transmissão para o futuro.
 Brandi acredita que, como a matéria é considerada o único objeto passível de
 intervenção restauradora, ela precisa de uma imagem para se manifestar, ela representa o
 tempo e o lugar da intervenção; Não é somente aspecto e estrutura. A substituição da matéria
 por outra igual não significa que é a mesma. Ela não será nunca mais a mesma porque o
 tempo age sobre ela; A matéria não determina o estilo. Esta visão tem origem na insuficiente
 distinção entre a estrutura e o aspecto, e na assimilação da matéria como veículo da forma
 (CARBONARA, 2006).
 O que deve nortear a intervenção é, portanto, um juízo de valor, ideia presente já no
 pensamento de outros historiadores antes de Brandi e que aparece também na Carta de
 Veneza, descrito no seguinte artigo:
 Artigo 11º - As contribuições válidas de todas as épocas para a edificação do
 monumento devem ser respeitadas, visto que a unidade de estilo não é a
 finalidade a alcançar no curso de uma restauração, e exibição de uma etapa
 subjacente só se justifica em circunstâncias excepcionais e quando o que
 elimina é de pouco interesse e o material que é revelado é de grande valor
 histórico, arqueológico, ou estético, e seu estado de conservação é
 considerado satisfatório. O julgamento do valor dos elementos em causa e a
 decisão quanto ao que pode ser eliminado não podem depender somente do
 autor do projeto (CARTA DE VENEZA, 1964).
 Segundo Brandi, é o juízo de valor que determina a prevalência de uma ou outra
 instância na conservação ou na remoção das adições. O que ele quer dizer com isso é que o
 restauro é ato crítico, voltado ao reconhecimento da obra de arte, e necessário para superar a
 dialética das duas instâncias, a histórica e a estética; diz também que, tratando-se de obras de
 arte, o restauro pode somente privilegiar a instância estética, que corresponde ao fato basilar
 da articidade pela qual a obra de arte é obra de arte; e conclui dizendo que a obra de arte é
 entendida na sua mais ampla totalidade e, por conseguinte, o restauro é considerado como
 intervenção sobre a matéria, mas também como salvaguarda das condições ambientais que
 assegurem a melhor apreciação do objeto e, quando necessário, como resolução da articulação
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 do espaço físico, no qual tanto observador quanto a obra de arte se colocam, e a espacialidade
 própria da obra.
 O que se deve entender é que a restauração é um processo coletivo que não pode
 depender do gosto ou do arbítrio de um único indivíduo, antes deve ser sustentado por
 profundos conhecimentos, seja do ponto de vista da técnica a ser empregada, seja do ponto de
 vista humanístico, relacionado com o domínio da história, estética e filosofia, sem os quais
 não se pode assegurar a legitimidade das escolhas efetuadas nos procedimentos de restauro.
 Brandi define ainda como princípios para intervenção restauradora mais dois aspectos
 fundamentais. O primeiro ele diz que “a integração deverá ser sempre e facilmente
 reconhecível; mas sem que por isto se venha a infringir a própria unidade que se visa a
 reconstruir” (BRANDI, 2004, p. 47) e significa que a reintegração deve ser reconhecida
 sempre e com facilidade, sem romper a unidade que precisamente se pretende reconstruir. Por
 isso, a reintegração deverá ser invisível à distância em que a obra de arte esteja sendo
 contemplada, mas imediatamente reconhecível, e sem necessidade de instrumentos especiais,
 enquanto se tiver uma visão apenas mais próxima. O segundo, ele diz “que qualquer
 intervenção de restauro não torne impossível mas, antes, facilite as eventuais intervenções
 futuras” (BRANDI, 2004, p. 48), ou seja, qualquer intervenção de restauração não deve
 impossibilitar eventuais intervenções futuras, antes ao contrário as facilite.
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 Um dos termos mais utilizados recentemente, na área patrimonial, a Reabilitação é
 considerada uma nova tendência das intervenções. No sentido de origem, a palavra
 Reabilitação significa o restabelecimento dos direitos. Na jurisprudência, é "a ação de
 recuperar a estima e a consideração" (CHOAY E MERLIN, 1988 apud PASQUOTTO, 2014).
 Segundo Paquotto (2010), a palavra reabilitação foi se enraizando aos poucos, até se
 caracterizar como um dos aspectos primordiais da conservação. Para a UNESCO, a partir de
 1972, o termo reabilitação praticamente substitui o de restauração, sendo aplicado tanto na
 arquitetura como no urbanismo.
 Para Choay e Merlin (1988 apud PASQUOTTO, 2014) a reabilitação é uma operação
 mais avançada do que simples melhorias no habitat, é menos custosa que a restauração,
 voltada para trabalhos delicados, que frequentemente desencorajam as ações do poder
 público.
 O termo reabilitação se sobressai com relação aos outros por ser o que mais implica na
 preservação do ambiente construído e ocupado, porém sem carregar um significado associado
 a momentos diferentes da história do urbanismo como os termos antecessores e também por
 incluir uma ação de preservação da arquitetura comum e de conceber o patrimônio edificado
 em si como valor de recurso (MARICATO, 2001).
 Segundo Kempter (2009), os projetos de reabilitação procuraram trabalhar tanto o
 significado das edificações quanto a memória coletiva, em uma relação entre o lugar e a
 sociedade, construída na história. Porém, enquanto a memória seria expressão dessa relação, o
 significado a representaria. Para que o significado seja preservado, seria indispensável não
 apenas a continuidade formal, mas também a de uso.
 O termo reabilitação tem sido empregado por muitos autores como forma de expressar
 um modo de intervenção urbana voltado à superação dos ambientes e das economias
 resultantes de um histórico de industrialização pouco preocupado com suas externalidades
 negativas tendo como meta a reinserção do local no ciclo econômico da cidade e o
 desenvolvimento urbano sustentado (PAQUOTTO, 2010).
 Em suma, tais ações consideradas de reabilitação constituem um processo integrado de
 recuperação de uma área urbana que se pretende prevenir, implicando o restauro de edifícios e
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 a revitalização do tecido econômico e social, no sentido de tornar a área atrativa e dinâmica
 (PAQUOTTO, 2010).
 Como exemplo de reabilitação que visa a regeneração econômica, social e ambiental
 podemos citar o caso do IBA-Emscher Park (Figura 03 e 04) uma das regiões mais poluídas e
 ambientalmente devastadas do mundo, no distrito de Ruhr, na Alemanha. (PALUMBO, 2000
 apud KEMPTER, 2009)
 Figura 3 - Emscher Park
 Fonte: KEMPTER, 2009
 Figura 4 - Emscher Park em vista superior
 Fonte: KEMPTER, 2009
 Essa região do Ruhr, foi o centro das indústrias de aço e carvão. Nos últimos 30 anos,
 essas indústrias pesadas foram maciçamente reestruturadas, causando o abandono de seus
 edifícios e de muitas operações de mineração de carvão em toda a região. Consequentemente,
 no Ruhr, surgiu uma quantidade de desemprego elevada e as cicatrizes de contaminação
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 ambiental, como as antigas industriais e galpões que marcavam a tipologia da área
 (KEMPTER, 2009).
 Com os abandonos e decadência, o Governo da região criou um plano de
 desenvolvimento regional intitulada “Exposição Internacional de Construção (IBA) em
 Emscher Park” em 1989. O IBA tinha por objetivo incentivar novas ideias e projetos, nas
 áreas de desenvolvimento urbano, social, cultural e ecológico, considerados como setores
 básicos para impulsionar e direcionar as mudanças numa antiga região industrial em processo
 de transformação (Figuras 05 e 06). O projeto tinha por filosofia promover reformas
 estruturais, que não buscam negar o passado industrial que dominou a região, não almejam
 disfarçar e nem criar novas paisagens pós-industriais. Prevalece neles um espírito de
 mudanças contidas: inovação com moderação (KEMPTER, 2009).
 Figura 5 - "Conector verde"
 Fonte: KEMPTER, 2009
 Figura 6 - Beruhrungs Punkte
 Fonte: KEMPTER, 2009
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 Fazendo uma análise, podemos perceber que no projeto IBA a questão do
 aproveitamento de estruturas arquitetônicas existentes no contexto urbano e sua adequação a
 novos usos, foi fundamental para o seu sucesso devido a transição da sociedade industrial para
 uma pós industrial.
 Além dos aspectos arquitetônicos relacionados à memória, à função social e
 econômica do patrimônio industrial, o valor enquanto objeto constituinte da paisagem urbana
 também foi considerado. Neste sentido, Berardino Palumbo (PALUMBO, 2000 apud
 KEMPTER, 2009) sugere a abordagem do patrimônio como objetos-sinais, inscritos dentro de
 um campo físico, uma nação, uma região, uma cidade ou um bairro e como elementos de
 estratégias retóricas, de ficções, por intermédio dos quais coloca-se em cena e modela-se o
 tempo, a memória, a história e a identidade.
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 As ferrovias surgiram no Brasil em um período que o país buscava meios de transporte
 eficientes. E os trens foram a resposta que a indústria precisava para redobrar as suas forças e
 estender a produção nos diversos lugares do mundo (POZZER, 2005). Foi então, que no dia
 30 de abril de 1854, com a presença do Imperador D. Pedro II, o primeiro trecho de linha
 férrea no país foi inaugurado. Chamada inicialmente de Estrada de Ferro Petrópolis, ligando
 Porto Mauá à Fragoso, no Rio de Janeiro, contava com uma extensão de 14 Km e sua chegada
 a Petrópolis, transpondo a Serra do Mar, ocorreu somente em 1886 (IPHAN, 2014).
 Implantar estradas de ferro no Brasil era um desafio e as dificuldades eram inúmeras.
 Então, com o objetivo de atrair investidores, o governo implantou um sistema de concessões,
 que se tornou característico da política de infraestrutura do então Império. Entre o final do
 século XIX e início do século XX foram efetuados investimentos significativos para a
 construção de linhas férreas, oriundos, entre outros, de investidores britânicos (IPHAN,
 2014).
 A malha ferroviária foi aumentando com o tempo e se tornou extremamente
 importante por propiciar a entrada de capital estrangeiro no país e, por consequência, ajudar
 no crescimento da economia exportadora (IPHAN, 2014).
 As primeiras linhas, com esse princípio de crescimento na economia exportadora,
 visavam interligar os centros de produção agrícola e de mineração aos portos, através da
 ligação direta, e para isso foi proposto ordenar a implantação das linhas, fazer planos de
 viação. No entanto, a política de concessões estabelecida pelo governo brasileiro inviabilizou
 a construção de uma rede integrada da malha ferroviária (KUHL, 1998).
 Em paralelo a esses objetivos e interesses de crescimento e com o intuito de melhoria
 e mobilidade, houve a necessidade de criar ambientes fixos que pudessem ser destinados a
 embarque e/ou desembarque de passageiros e, secundariamente, ao carregamento e/ou
 descarregamento de carga transportada. Então foram construídas as estações ferroviárias,
 onde na arquitetura predominava o gosto neoclássico, no entanto, aos poucos foi adotando
 uma linguagem eclética pelo emprego de diversos estilos arquitetônicos (MORAES, 2002).
 Segundo Moraes (2002), os aspectos funcionais da estação que atendem à operação de
 um trem, são elementos que definem o seu programa básico, apesar desses programas
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 variarem de acordo com a dimensão da estação, determinada pela importância econômica do
 local onde eram implantadas:
 Plataforma para embarque e desembarque de passageiros e mercadorias, localizada
 junto à via férrea, elevada com relação ao nível do terreno e de acordo com gabarito
 que permitisse o perfeito embarque nos trens;
 Cobertura para abrigo de passageiros e mercadorias contra as intempéries, ao
 embarcarem;
 Compartimentos para os trabalhos de administração e de licenciamento dos trens e
 local para venda de bilhetes;
 Local de espera para os passageiros (em alguns casos a espera se dava na própria
 plataforma);
 Armazém de cargas e mercadorias.
 Kuhl (1998), acrescentou ainda que as oficinas e o depósito de locomotivas também
 compõem o conjunto das instalações ferroviárias, sendo comum ter sua volumetria de forma
 retangular e projetada para abrigar de quatro a oito locomotivas. Haviam também alguns de
 forma circular, composto por um conjunto de vias radiais com um girador central.
 As estações ferroviárias podiam ser englobadas em três grupos: as estações de
 passagem ou intermediárias, que eram as que se situavam entre o início e o final do percurso;
 as estações terminais, onde os trens chegavam após cumprir integralmente o seu percurso e
 partiam para reiniciá-lo e as estações de transferência ou de entroncamento que eram as que
 permitiam ao usuário a troca de percurso (MORAES, 2002).
 As estações se diferenciavam umas das outras, basicamente, pelos serviços que
 ofereciam, sendo possível reparar que essas diferenciações estavam diretamente ligadas à
 ferrovia que pertenciam. Com isso, há uma outra classificação: as estações de pequeno, médio
 e grande porte (POZZER, 2005).
 Moraes (2002) afirmou que existiam também a estação rural ou parada, uma proposta
 que seria a forma mais simples e rudimentar de uma estação. Consistia de uma plataforma
 elevada, para facilitar o embarque e desembarque de passageiros e mercadorias e de uma
 cobertura para proteção contra intempéries e funcionavam apenas para parada do trem.
 Afirmou ainda que era possível observar que as soluções arquitetônicas e os acabamentos
 variavam de acordo com o interesse econômico da companhia local.
 Em 1890, logo após a Proclamação da República, um dos planos de viação mais
 importantes foi feito. Com isso, foi nomeada uma comissão para dar diretrizes para a
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 continuação da implantação da malha ferroviária brasileira, bem como ordenar a que já
 existia. Essa comissão estabelecia quais linhas seriam concedidas a partir daquele momento,
 colocando o Governo numa posição de protagonismo do processo, e invertendo a situação
 vigente até então, onde cada empresa fazia a proposta de onde queria se instalar. Várias das
 linhas “estratégicas” foram implantadas em consequência destas diretrizes, como as
 construídas para a defesa das fronteiras e as que completaram as ligações entre o sudeste, o
 nordeste e o sul (IPHAN, 2014).
 No século XX, parte da malha ferroviária foi transferida para o controle do governo
 federal. As mudanças nas relações de produção e consumo, relacionadas a decadência da
 lavoura devido a Segunda Guerra Mundial, levaram muitas linhas a perderem sua renda e, por
 isso, passaram a ter prejuízo. Por consequência, várias empresas passam para o controle do
 estado, que atuou no sentido de recuperá-las, equipando-as e estendendo suas linhas entre as
 várias regiões do país (IPHAN, 2014).
 A situação econômica das diversas estradas de ferro controladas pelo governo era
 preocupante e essa crise do sistema ferroviário deixou algumas localidades abandonadas,
 principalmente aquelas que dependiam quase que exclusivamente da vitalidade econômica
 promovida pela linha férrea. Com isso, em 1957, foi criada por meio da Lei 3.115, a Rede
 Ferroviária Federal S.A. (RFFSA), com o objetivo de administrar as estradas de ferro de
 propriedade do Governo Federal (MORAES, 2002).
 Segundo o IPHAN (2014), em 1992, a RFFSA foi incluída no Programa Nacional de
 Desestatização (PND), levantando estudos, promovidos pelo Banco Nacional de
 Desenvolvimento Econômico e Social - BNDES, que recomendaram a transferência dos
 serviços de transporte ferroviário de carga para o setor privado. Essa transferência foi
 efetivada no período 1996 a 1998.
 Devido as suas características físicas, os edifícios do patrimônio ferroviário-industrial
 podem ser reutilizáveis: “[...] os edifícios isolados, em geral de construção sólida, sóbria e de
 manutenção fácil são facilmente adaptáveis às normas de utilização atuais e se prestam a
 múltiplos usos, públicos e privados.” (CHOAY, 2006, p. 219)
 Por fim, a RFFSA foi extinta pela Medida Provisória Nº 353, de 22 de janeiro de 2007,
 convertida na Lei 11.483, de 31 de maio de 2007. Tal lei, fez com que o IPHAN passasse a ter
 atribuições específicas para a preservação da memória ferroviária estabelecendo que:
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 Art. 9º caberá ao Instituto do Patrimônio Histórico e Artístico Nacional –
 IPHAN receber e administrar os bens móveis e imóveis de valor artístico,
 histórico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua
 guarda e manutenção (IPHAN, 2014).
 O IPHAN, desde 2007, tem realizado um vasto Inventário de Conhecimento do
 Patrimônio Cultural Ferroviário. Os estados de conservação são os mais diversos, sendo que
 muitos estão abandonados ou em condições precárias de preservação (IPHAN, 2014). Isso faz
 com que a história não chegue naqueles que não viveu a história das ferrovias, porém, nunca
 sairá da memória daquele que vivenciaram e participaram de cada momento. Essa ideia é
 explicada a seguir:
 Os traços do passado lá estão, na sua materialidade, na sua presença visual e
 passível de reproduzir uma experiência sensível, mas é pelo olhar de quem
 rememora que se pode dar a ver uma ausência, converter o velho em antigo,
 ou seja, fazer de um espaço, transformado, destituído e mesmo vazio, uma
 construção no tempo portadora de vida, porque é reconhecida como tal. É só
 pelos olhos da memória que é possível ver, mesmo na ausência, material do
 traço ou resto do passado, a presença daquilo que já foi. Neste sentido, ao
 passar por uma rua, ou parar diante de um prédio, é possível enxergar não a
 concretude daquilo que se oferece à vista, mas a presença daquilo que não
 mais ali está. (PESAVENTO, 2002, p.27 apud, FREITAS et al., p13).
 Segundo Kuhl (1998), a maioria das estações ferroviárias utilizavam materiais como o
 tijolo autoportante nas paredes, as estruturas de madeira nas coberturas, as telhas de barro do
 tipo francesa nos telhados, a madeira nas esquadrias e a cantaria de pedra nos embasamentos e
 cercaduras. Os acabamentos, em sua maioria, não apresentavam muita sofisticação, sendo
 utilizado nos pisos, o ladrilho hidráulico, a pedra, o cimentado e a madeira; nas paredes, a
 caiação e nas esquadrias de madeira, a pintura a óleo ou o verniz. Quanto aos partidos
 arquitetônicos adotados não apresentavam grandes variações, levando-se em conta a
 disposição dos diversos compartimentos em relação ao porte das estações.
 Hoje, os complexos ferroviários têm um grande potencial histórico social e compõem
 lugares da memória à medida que são referências e exemplos para a população que viveu
 naquele local. Com isso, é possível verificar um conjunto de valores que mostram a
 importância do complexo ferroviário. São eles:
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 O valor histórico: remete ao processo de desenvolvimento
 econômico, social, urbano e tecnológico vivido pela cidade em seus
 períodos históricos, possibilitando a vinculação com o contexto
 ferroviário e produtivo em escala regional e nacional;
 O valor arquitetônico: pelo conjunto tipológico de Pátio Ferroviário
 característico do sistema ferroviário implantado no Brasil,
 especificamente de edifícios construídos para o trabalho e para a
 moradia, diretamente relacionados ao espaço de produção;
 O valor arqueológico: pelos vestígios e objetos reveladores da
 cultural material pós-industrial que podem ser encontrados, bem como
 espalhados nos acervos, nos museus, nos arquivos, como potenciais
 reveladores de uma história;
 O valor paisagístico: na qualidade de serem espaços eminentemente
 construídos como vazios [...] que expressa a memória da ferrovia;
 O valor de uso: quando se verifica a continuidade de seu
 funcionamento como pátio de operações ferroviárias, da malha ou do
 sistema, que pode subsistir até hoje com funções relacionadas à
 manutenção da ferrovia;
 O valor de raridade: pelas especificidades tipológicas que podem ser
 identificadas nos edifícios e maquinário, nas obras d’arte
 característico da engenharia ferroviária e especialmente nas relações
 específicas, como no tipo pátio-porto, vinculado historicamente às
 estruturas urbanas das principais cidades brasileiras;
 O valor de memória: que perpassa e dá sentido aos demais valores,
 [...] possibilitando o reconhecimento dos espaços perdidos e
 reconectando seus elementos fragmentados (FREITAS et al., 2010,
 p.19).
 Segundo Matos (MATOS, 1974, p.129 apud POZZER, 2012, p.3), a desmobilização
 progressiva das ferrovias, transformaram áreas urbanas em espaços deteriorados, terrenos
 baldios, as áreas das estações passaram a ter aspectos não muito convidativos, pois faziam
 parte das zonas deterioradas das cidades.
 Como um símbolo da modernidade, as ferrovias foram responsáveis por atrair a
 formação de diversos aglomerados urbanos. Porém, no decorrer dos anos, este meio de
 transporte perde força devido ao desenvolvimento das rodovias e, por fim, se torna um bem
 subutilizado e degradado (POZZER, 2005).
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4 HISTÓRIA LOCAL
 4.1 A Estação Ferroviária e seus anexos
 Os primeiros trechos ferroviários surgidos em Campos dos Goytacazes e região, não
 seguiam nenhum padrão técnico com relação as ferrovias do resto do Brasil. Porém, no final
 do século XIX e início do XX, começaram a surgir grandes empresas ferroviárias que
 tomaram conta desses pequenos trechos, fazendo interligações e padronizações indispensáveis
 para cargas e passageiros. A tarefa de integração foi dada, na região de Campos, à Estrada de
 Ferro Leopoldina e depois à Leopoldina Railway (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
 No dia 03 de julho de 1873 foi inaugurada a primeira ferrovia do Norte e Noroeste
 fluminense, ligando Campos a São Sebastião na Baixada Campista. Esta estação ficava
 situada na Rua Formosa (hoje, Rua Tenente Coronel Cardoso), em frente ao Largo do Rocio,
 local onde posteriormente passou a funcionar a Faculdade de Direito de Campos. E a ligação
 ferroviária com o Rio de Janeiro só se concretizou mais de 50 anos depois em 1926
 (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
 Em 19 de julho de 1889 a Cia. Leopoldina pediu à Câmara para lançar uma ponte
 sobre o canal Campos-Macaé, no “Passeio Municipal” (hoje Avenida 28 de Maço) com o
 propósito de interligar as linhas da São Sebastião com as da Macahé e Campos. A ligação foi
 concluída em agosto do mesmo ano. Feita essa ligação, foi suprimida, em outubro de 1889 a
 estação do Rocio e consequentemente o tráfego nas ruas do Príncipe (atual Marechal
 Deodoro) e Treze de Maio, sendo construída uma estação provisória que recebeu o nome de
 “Avenida” (Figura 07). Esta se localizava na atual Avenida 28 de março, na altura da Antônio
 Alves Cordeiro, antiga rua das Palmeiras, bem próximo ao Parque Alzira Vargas. A linha por
 onde os trens passavam é onde está a ciclovia de hoje (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
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 Figura 7 - Estação Avenida
 Fonte: GIESBRECHT, 2014
 A estação Avenida foi criada para atender inicialmente aos usuários da Estrada de
 Ferro Campos – São Sebastião, provenientes da Baixada Campista. Eles podiam optar por
 este ponto de parada mais próximo ao centro de Campos ou seguir até a Estação da Estrada de
 Ferro Macahé e Campos. A princípio foi construída uma estação provisória, de madeira,
 surgindo depois a de alvenaria, que atendia também aos passageiros da Estrada de Ferro
 Campista, que vinham de Atafona e São João da Barra (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012)
 Posteriormente a Leopoldina Railway, companhia de capital inglês, construiu no
 centro, uma estação que prestava diversos serviços ao público que passou a optar em pegar o
 trem na estação Macahé e Campos que era na beira do rio, próximo à ponte ferroviária. Essa
 preferência durou mesmo depois de construída a Estação do Saco (MACEDO, N.; SILVA, L.
 V., 2012).
 A conexão da Estrada de Ferro Campista (que ligava Campos a São João da Barra e
 Atafona) que se localizava na Avenida Felipe Uébe, ligando a linha Campos – São Sebastião,
 com as demais só inaugurou em 1904 (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
 Alegando que o transporte de mercadorias provenientes do sul de Minas e do Espírito
 Santo deveria ser acelerado, a Leopoldina Railway foi autorizada a estabelecer a ligação das
 linhas da Carangola com o restante de suas linhas à margem direita do rio Paraíba através de
 uma ponte. Em maio de 1907 foi aprovado o projeto definitivo dessa ligação e o início das
 obras foi imediato, tendo seu término em aproximadamente um ano (MACEDO, N.; SILVA,
 L. V., 2012).
 Com a construção da ponte (Figura 08 e 09), a estação ferroviária Carangola, situada
 em Guarus tornou-se desnecessária e foi desativada, sendo mantida apenas para oficina de
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 manutenção e reparação de carros e vagões, que mais tarde foi transferida para o local
 próximo da estação de passageiros de Campos, a Estação Leopoldina, onde até hoje existe.
 Enquanto a estação de Campos Carga, localizada na Avenida XV de novembro, ao lado da
 ponte, continuou funcionando, só que desta vez, apenas para cargueiros. (NYLSON
 MACEDO, 2015).
 Figura 8 - Construção da Ponte Ferroviária vista de Guarus
 Fonte: MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012
 Figura 9 - Construção da Ponte Ferroviária
 Fonte: MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012
 A impossibilidade de acesso e as dimensões reduzidas da Campos Carga forçaram a
 L.R. (Leopoldina Railway) a construir uma nova estação para substituí-la, que ficou
 conhecida como a Estação do Saco. Esta foi inaugurada em 1910 (MACEDO, N.; SILVA, L.
 V., 2012).
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 Na década de 40, do século XX, a antiga Estação do Saco foi demolida e em seu lugar
 foi construída a Estação Leopoldina que hoje encontra-se desativada desde a década de 80, do
 século XX e está em bom estado devido ao funcionamento da Secretaria de Educação no
 local. A linha ainda funcionava há pouco tempo para cargueiros e era operada pela FCA
 (Ferrovia Centro – Atlântica), ligada à empresa de exploração de minério Vale do Rio Doce
 desde 1996, até que esta devolveu ao poder público no início do ano de 2010 (GIESBRECHT,
 2014).
 Em 1951, a Leopoldina Railway foi encampada e por isso volta a se chamar Estrada de
 Ferro Leopoldina – mesmo nome que tinha antes de ser comprada pelos ingleses. Foi
 determinado, também neste ano, que a Estação Avenida encerrasse suas atividades, seguida de
 demolição com o advento do Plano de Urbanização de Campos, quando o prefeito era o Dr.
 José Alves de Azevedo (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
 A Estrada de Ferro Leopoldina Railway operou cerca de 70 anos. Sua decadência está
 diretamente ligada a decadência econômica no Norte e Noroeste Fluminense com o fim das
 lavouras. O galpão, que é foco do trabalho, era considerado a estação Campos Cargas (Figura
 10) e depois que surgiu a estação do Saco, foi perdendo a sua função principal, até que foi
 desativada. Posteriormente passou a funcionar como depósitos e distribuidora de cimenteiras.
 Com o declínio da comercialização de produtos agrícolas, os trens eram cada vez menos
 utilizados e por consequência, as oficinas também funcionavam menos (MACEDO, N.;
 SILVA, L. V., 2012).
 Figura 10 - Antiga Estação de Campos Cargas
 Fonte: MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012
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 Segundo Macedo, N.; SILVA, L. V. (2012), em 1980, junto com a desativação da
 Estação Leopoldina, o grande galpão também foi desativado e desde então, não teve mais
 nenhum tipo de uso durável e apenas sofre deterioração com o tempo, sendo encontrado em
 péssimo estado de conservação, totalmente abandonada (Figuras 11 e 12).
 Figura 11 - Estação de Campos Cargas atualmente
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 12 - Condições da Estação de Campos Cargas
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Em vários pontos, nota-se a pintura descascando e desbotada, o reboco soltando,
 manchas escuras, esquadrias e o telhado em ruínas, encanamentos e fiação expostos. A área
 externa é mal cuidada com vegetação alta, a umidade presente no local favorece a proliferação
 de manchas escuras e limo nas paredes, além de atos de vandalismo como pichação e vidros
 quebrados, o que demonstra a falta de manutenção (Figura 13 e 14).
 Figura 13 - Pichação nas paredes da Estação
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 14 - Janalas com os vidros quebrados
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Para resumir e melhor entender as questões históricas foi elaborado uma linha do tempo
 (Figura 15) ilustrando um passo-a-passo desse o início com a primeira estação ferroviária, até a
 presente data com o descaso e desinteresse do governo e população no que se refere aos caminhos de
 ferro.
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 Figura 15 - Linha do tempo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 No primeiro ponto, em 1873, mostra onde tudo começou, sendo a imagem a primeira
 estação ferroviária de Campos dos Goytacazes, que hoje funciona como a Faculdade de
 Direito de Campos.
 No segundo ponto, em 1889, foi construída a Estação Avenida, que inicialmente havia
 sido construída provisoriamente em madeira, mas com a demanda das linhas férreas
 aumentando, sentiu-se a necessidade da construção definitiva da estação Avenida que situava
 na Avenida 28 de março.
 Em 1908, foi concluída a ponte de trem. Em 1907 a ideia de alguns anos saiu do papel
 e a ponte começou a ser construída afim de fazer a ligação dos dois lados do rio Paraíba, com
 o intuito de que os trens não precisarem fazer parada na estação Carangola ou Campos carga e
 dependessem de meio rodoviário, pela ponte Barcelos Martins para fazer a transição de um
 lado pro outro da cidade, levando os passageiros e as cargas direto para o terminal ferroviário.
 Com o tempo foi se percebendo que não era mais viável a estação Campos Carga
 funcionar como terminal ferroviário, já que a ponte passava por cima dela. Então, em 1910,
 foi inaugurada a conhecida “estação do Saco”, que virou o novo terminal ferroviário.
 Na década de 40, sem se saber ao certo, foi demolida a estação do Saco e construída a
 Estação que conhecemos hoje, a Leopoldina. E quarenta anos mais tarde, as poucas estações
 que ainda restavam foram paralisadas definitivamente. Sendo apenas utilizadas uma vez ou
 outra as malhas ferroviárias para transporte de cargas entre Minas Gerais e Espirito Santo.
 Hoje, no ano de 2015, a estação foco do trabalho, a Campos Carga, está totalmente
 degradada e apesar de pertencer a UFF (Universidade Federal Fluminense), não há indícios de
 mudanças.
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5 O TERRENO E SEU ENTORNO
 O município de Campos dos Goytacazes pertence à Região Norte Fluminense, que
 também abrange os municípios de São Francisco de Itabapoana; São Fidélis; São João da
 Barra; Cardoso Moreira; Quissamã, Conceição de Macabu, Carapebus e Macaé (Figura 16).
 Ocupa uma área total de 4.026,69 quilômetros quadrados, correspondente a 41,38% da área da
 Região Norte Fluminense. (SISTEMA FIRJAN, 2011)
 Figura 16 - Representação Regional Norte Fluminense
 Fonte: Firjan, 2011
 O Galpão da Estação Ferroviária está localizado na Avenida XV de Novembro,
 número 394/398, no bairro Centro. Imóvel construído com 912,80m², implantado em um
 terreno com 6616,78m², com os seguintes limites e confrontações: frente com 73,05m,
 confrontando com a Avenida XV de Novembro; fundos com 68,00m; lado esquerdo com
 87,60m, confrontando com a Rua Santiago Carvalhido Filho e lado direito com 90,88m,
 confrontando com a Rua Senador Viana (Figura 17).
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 Figura 17 - Localização da Estação Campos Carga
 Fonte: Google Maps, 2015, com adaptação pela autora
 As construções históricas, devido ao longo tempo de existência, estão sujeitas a
 sofrerem degradação dos elementos que a compõe. Diante de sua localização na malha
 urbana, hoje a Estação se encontra literalmente abandonada, invadida por moradores de rua e
 sufocadas por construções recentes a sua volta (Figura 18).
 Figura 18 - Entorno com construções altas
 Fonte: Google street view, 2015, com adaptação pela autora
 Na condição legal, o terreno da estação pertence à Zona Residencial 4 e abrange, na
 Avenida XV de novembro, o eixo de comércio 3. Pode-se dizer que este terreno em conjunto
 com a edificação, foi considerado o mais adequado ao partido do projeto, atendendo ainda as
 exigências necessárias para implantação de um centro de cultura e lazer. Isso, pelo fato do
 terreno está posicionado na Avenida XV de novembro, onde estão localizados grande parte
 dos pontos de ônibus e por onde se tem fácil acesso a área central da cidade. Vale ressaltar a
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 proximidade com a ponte ferroviária, construção histórica do início do século XX, que foi
 utilizada para elaboração de partido do presente trabalho.
 O terreno está localizado, segundo a Lei de Uso e Ocupação do Solo da cidade de
 Campos dos Goytacazes, no Eixo de Comércio e Serviços 3 da Zona Residencial 4 conforme
 mostrado no Mapa de Uso e Ocupação do Solo (Figura 19). Sendo assim, o coeficiente de
 aproveitamento do terreno (CAT) é de 4 e a taxa de ocupação (TO) é de 70%. De acordo com
 os artigos 66 e 71 da referida lei, respectivamente, a ZR4 destina-se ao uso residencial
 unifamiliar, multifamiliar horizontal e multifamiliar vertical, sendo permitido comércio e
 serviços locais, comércio e serviços de bairro, indústria doméstica, uso misto, uso
 institucional local e institucional principal; enquanto o Eixo de Comércio e Serviços 3
 destina-se ao comércio e serviço principal e ao uso residencial unifamiliar e multifamiliar. Já
 o Anexo I dessa mesma lei, trata da síntese de usos e atividades em cada zona e esclarece a
 permissão da atividade institucional cultural na área.
 Figura 19 - Mapa de uso e ocupação do solo
 Fonte: Campos dos Goytacazes, 2014
 A obra em questão está inserida em uma área central da cidade, por isso fica ainda mais
 evidente a necessidade de melhoria do imóvel, com o objetivo de valorizar e recuperar uma importante
 área de grande fluxo e que em razão de sua localização, próximo a escolas, hospital, comércios e
 residências, oferece risco a população devido as condições de insegurança existente, principalmente no
 período noturno (Figura 20, 21, 22 e 23).
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 Figura 20 - Entorno do terreno durante o dia - lateral direita
 Fonte: Google street view, 2015, com adaptação pela autora
 Figura 21 - Entorno do terreno durante o dia - lateral esquerda
 Fonte: Google street view, 2015, com adaptação pela autora
 Figura 22 - Entorno do terreno durante a noite - lateral direita
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 23 - Entorno do terreno durante a noite - lateral esquerda
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Os principais visuais e aspectos da vizinhança são a ponte ferroviária, as duas grandes
 construções ao lado e atrás do terreno e o rio Paraíba do Sul em frente, na XV de Novembro
 (Figura 24).
 Figura 24 - Vista da Ponte ferroviária e Rio Paraíba do Sul
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 A avenida XV de novembro e Rua Senador Viana, as principais ruas que dão acesso à
 construção, são pavimentadas, já a Rua Santiago Carvalhido Filho é apenas calçada. No
 entanto, nenhuma das calçadas está dentro do exigido pela Lei de Parcelamento de Solo
 Urbano (Figuras 25 e 26).
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 Figura 25 - Rua Senador Viana com Avenida XV de novembro
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 26 - Rua Santiago Carvalhido Filho
 Fonte: Google street view, 2015, com adaptação pela autora
 É importante ainda, observar os aspectos climáticos do local. Os ventos predominantes
 são nordeste e atuam na fachada da Avenida Quinze de Novembro (Figura 27). Em relação à
 insolação, o sol nascente atua mais intensamente em uma parte da fachada da avenida XV de
 novembro e outra parte na fachada da Rua Santiago Carvalhido Filho e o poente incide na
 fachada da Rua Senador Viana conforme é possível notar na Figura 28.
 Figura 27 - Vento predominante
 Fonte: Google Maps, 2015, com adaptação pela autora

Page 56
						
						

56
 Figura 28 - Insolação
 Fonte: Google Maps, 2015, com adaptação pela autora
 É válido ressaltar ainda, que de acordo com a carta solar da cidade de Campos dos
 Goytacazes, a fachada norte é beneficiada pela incidência do sol durante todo o dia e todo o
 ano (Figura 29).
 Figura 29 - Carta Solar Campos dos Goytacazes
 Fonte: Software Sol-ar 6.2, 2014
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6 MÉTODOS E MEIOS
 6.1 Questionário
 Com objetivo de estudar o quão importante é a cultura ferroviária e quais são os
 principais hobbies das pessoas, principalmente dos campistas, no período de 26 de maio a 02
 de junho de 2015, foi aplicado um questionário on-line contendo 10 perguntas, divulgado nas
 redes sociais, para pessoas de diferentes preferências e idades. Durante o funcionamento e
 circulação do questionário, este foi respondido por 46 pessoas, dentre elas moradoras e não
 moradoras do município de Campos dos Goytacazes.
 Dos entrevistados, 87% são moradores do município de Campos dos Goytacazes e
 100% deles acham importante e aprovam a preservação do patrimônio histórico. Mas,
 infelizmente foi possível chegar à conclusão que ainda existem pessoas que nunca foram a um
 centro cultural (Figura 30) e dos que conhecem espaços desse tipo, não o fazem com
 frequência.
 Figura 30 - Gráfico 01
 Fonte: Survio, 2015
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 O que nos leva a concluir, é que os centros culturais de Campos são pouco procurados
 por falta de atrativo ou de divulgação que eles têm, já que quando foi perguntado se seria
 interessante fazer um centro de cultura e lazer na Estação de Campos Carga, 89% das pessoas
 disseram que sim (Figura 31) e todas disseram que frequentariam o espaço.
 Figura 31 - Gráfico 02
 Fonte: Survio, 2015
 Apesar de, exatamente a metade dos entrevistados não conhecer a antiga Estação de
 Campos Carga (Figura 32), na aplicação do questionário, 100% dos entrevistados,
 responderam que acham muito importante a preservação de prédios históricos e que achariam
 uma boa ideia fazer um passeio de trem para conhecer um pouco mais sobre a história do
 município.
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 Figura 32 - Gráfico 03
 Fonte: Survio, 2015
 Na última pergunta, foi permitido uma resposta sem limitações, podendo cada um
 colocar sua particularidade. Porém, mesmo com esse método utilizado, podemos ver
 claramente é que a frequência maior dos entrevistados são bares, restaurantes/ lanchonetes e
 cinema.
 A maioria alega em suas respostas, que não fazem outras coisas porque a cidade de
 Campos não tem outros atrativos além dos citados acima, e se reduz cada vez mais, tendo
 espaço apenas para bares, boates, shoppings e pouca coisa voltada para a arte e cultura.
 Afirmam ainda que se tivessem diversidade e divulgação nos atrativos que envolvam cultura e
 lazer, seria um grande potencial para a cidade de Campos, chamando atenção não só dos
 moradores, mas também daqueles que estão apenas de passagem.
 Foi dado espaço também para sugestões e observações. Nesse item, a grande maioria
 sugeriu que o centro de cultura funcionasse após as 17 horas, horário conhecido como
 comercial e que oferecesse espaços multiuso para reuniões, pequenos eventos, café cultural,
 bares, restaurantes, bibliotecas, dentre outros. Algumas sugestões foram bastante
 interessantes, tais como colocar lanchonete em um dos vagões, ter um espaço para vídeos, e
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 conclui-se que todas as observações foram construtivas, incentivando a construir o centro
 cultural, algumas inclusive oferecendo ajuda no que diz respeito a pesquisas.
 6.2 Entrevista
 Para melhor entender sobre a Estação Ferroviária de Campos Carga e as histórias das
 ferrovias no geral, foram entrevistados dois funcionários da Rede Ferroviária.
 O primeiro, o Nylson Macedo, engenheiro ferroviário aposentado, autor do livro “A
 ferrovia agrícola de Quissaman e suas conexões regionais”, referência muito utilizado como
 base da pesquisa bibliográfica feita para o presente trabalho.
 Segundo Nylson Macedo, inicialmente, a Estação de Campos Carga funcionava como
 estação terminal de Campos – Macaé e atendia a demanda de cargas e passageiros. Depois de
 algum tempo, sem datas muito precisas, surgiu a Estação de Campos Carangola, do outro lado
 do rio Paraíba do Sul, em Guarus. Após alguns anos, a Leopoldina Railway adquiriu todas as
 estradas de ferro da região e as uniu em apena duas, separando apenas a conhecida estação do
 “Saco” para passageiros e a de Campos Carga para cargueiros.
 Infelizmente, as estações da São Sebastião, que é onde hoje funciona a faculdade de
 Direito e a Carangola, deixaram de exercer suas funções como estações. A estação da estrada
 de ferro de São Sebastião foi cedida para funcionar como a escola de Aprendizes e Artífices.
 Em 1908, ficou pronta a ponte ferroviária e consolidou-se a possibilidade da fusão em
 uma única estação atendendo aos serviços de passageiros e cargas, tanto da Carangola como
 da malha ferroviária restante. A estação Carangola, junto à qual já havia uma oficina, foi
 ocupada por instalações de conservações de locomotivas e vagões.
 Mesmo depois da construção da ponte, a estação Campos Carga continuou sendo
 utilizada, funcionando como terminal de cargas. Apenas a Carangola que caiu em desuso,
 funcionando como oficina até a década de 50 e depois, com a construção da estação
 Leopoldina, foi transferida para o local que permanece até hoje, na própria estação
 Leopoldina.
 Uma coisa muito interessante do ponto de vista arquitetônico, foi a elaboração de um
 projeto para a estação Leopoldina em estilo inglês, que infelizmente não saiu do papel (Figura
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 33) devido à “crise ferroviária” que já tinha dado início desde aquela época e então, foi
 construída em um modelo mais simplório, conforme o que conhecemos hoje.
 Figura 33 - Projeto da fachada da Estação Leopoldina de Campos
 Fonte: MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012
 Sobre o prédio anexo da estação de Campos Carga, Nylson diz que foi construído para
 atender demandas de carga, mas não se sabe a data do ano de construção. Na gestão dele,
 devido a liderança das rodovias no país, a necessidade de utilizar o armazém de cargas caiu,
 deixando – o inutilizado. Então, em 1977/1978, ele colocou uma parte burocrática para
 funcionar naquele prédio, utilizado como aparato burocrático de uma “residência” de linha.
 Ele explicou que, aqui no Brasil, cada trecho de linha tem toda uma estrutura de manutenção
 para as ferrovias e essa estrutura é consolidada por um escritório que contemplava um
 engenheiro, os mestres e as equipes que trabalham no trecho. Cada estrutura dessa era
 chamada de “residência” de linha.
 Macedo diz que aquele anexo teve várias utilizações. Em uma época anterior a gestão
 dele, mais ou menos na década de 60, o prédio foi arrendado por comerciantes de trigo, e os
 vagões carregados de trigo paravam naquele terminal e eram distribuídos a partir dali.
 Foi perguntado ao engenheiro a sua opinião referente a um passeio de trem da cidade
 de Campos dos Goytacazes até Mimoso do Sul, e o mesmo respondeu que do ponto de vista
 ferroviário, não seria viável, devido a distância de uma cidade para a outra e o número de
 curvas e subidas, apesar de entender que há muita história para ser contada no decorrer desse
 trecho. E daí veio a sugestão do passeio até a cidade de São Fidelis por ser mais propício,
 também do ponto de vista ferroviário. Além de ser mais perto, existe a estação de Ernesto
 Machado (Figura 34), que fica no meio do caminho, uma caixa d’água na beira de uma pedra
 que distribui sua água por gravidade, sem a necessidade do uso de bombas e por último, a
 própria cidade de São Fidélis.
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 Figura 34 - Estação de Ernesto Machado
 Fonte: GIESBRECHT, 2014
 Sobre as locomotivas, o antigo ferroviário disse que apesar de todos preferirem as
 locomotivas a vapor, é extremamente caro mantê-las funcionando. Esses trens são feitos de
 forma artesanal, peça por peça. Infelizmente no Brasil não há preocupação em manter esse
 tipo de trem, não há mão de obra especializada para esses tipos de serviços. Para finalizar, ele
 conclui: “A maior dificuldade é essa, nada se compra na prateleira. Tudo é manual!”.
 O segundo entrevistado foi o Antônio Gondim, engenheiro da rede ferroviária, atuante
 na sua profissão, é responsável por cuidar dos patrimônios que ainda restaram da época que
 funcionavam as ferrovias.
 Apesar de ter trabalhado na estação Campos Carga na época em que era considerada
 uma residência de linha, Gondim não tem muito conhecimento sobre as histórias daquele
 local. O que ele se lembra sobre o grande galpão, depois de sua paralisação como terminal de
 cargas, foi que uma fábrica de cimentos, arrendou o local por um breve período.
 Sobre fazer um centro de cultura e lazer na antiga estação Campos Carga, ele disse que
 acha muito interessante e fica muito esperançoso de ainda ter pessoas que realmente
 valorizam a história das ferrovias e entendem o quão importante foi para a sociedade campista
 e regional. Por outro lado, ele acredita que seria algo muito difícil a ser implantado na cidade
 de Campos, já que houve um museu, inaugurado pelo Nylson Macedo ainda em sua gestão, e
 não vingou por muito tempo.
 Esse pequeno museu, que eles chamaram de “núcleo histórico”, teve sua inauguração
 em 1975 (Figura 35) e funcionava na própria Estação Leopoldina. Nele contava um pouco da
 história das estradas de ferro, como surgiram no mundo e como foi chegando e dominando o
 meio de transporte na época. Mas, depois da gestão do Nylson, aos poucos, o núcleo histórico
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 foi sendo cada vez menos divulgado e por consequência, cada vez menos procurado, até que
 muitos acervos foram sumindo, outra parte foi doada para o museu de Quissamã e uma última
 parte está sendo mantida, onde funciona hoje a RFFSA (Figura 36).
 Figura 35 - Panfleto da inauguração do Núcleo Histórico
 Fonte: Antônio Gondim, 2015
 Figura 36 - Equipamentos mobiliários do antigo núcleo histórico
 Fonte: Antônio Gondim, 2015
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7 REFERENCIAIS PROJETUAIS
 Afim de iniciar os estudos acerca das concepções do projeto de reabilitação da Estação
 Ferroviária a ser desenvolvido, foi necessária a pesquisa de diferentes tipos de referenciais
 que serviram de embasamento para decisões do projeto, são eles: funcional, tipológico,
 plástico e tecnológico.
 O referencial funcional é aquele em que o projeto é inspirado na forma de como
 funciona o local. No caso, foi escolhido a Estação Ferroviária de Campo Grande, que
 funcionou por muitos anos como estação e hoje funciona como centro cultural, tendo um
 museu ferroviário, espaços para exposições, espaço para apresentações, passeios e entre
 outras atrações que serviram de inspiração para o programa do Centro de cultura e Lazer da
 Estação Ferroviária de Campos Carga.
 O referencial tipológico caracteriza-se pelo estudo de tipos elementares que podem
 constituir uma regra. A tipologia pode referir-se ao estudo da composição dos edifícios, como
 na disposição das unidades de habitações e circulações. A concepção utilizada para o presenta
 trabalho foi a intervenção com um edifício moderno sem agressão ao prédio já existente.
 Neste caso, o Museu Lenbachhaus.
 O referencial plástico é caracterizado em geral pelos seus volumes e suas cores. No
 caso deste trabalho, por se tratar de uma construção já existente e que tem sua arquitetura,
 apesar de simples, muito importante para a região, a Estação de Campos Carga, como era
 antigamente, serviu de inspiração para o anteprojeto atual.
 O referencial tecnológico é caracterizado muitas vezes pela sua metodologia de
 construção, pelos seus materiais utilizados, pelas inovações implantadas nos projetos. Assim,
 o Dubai Sustainable City, apesar de ser uma arquitetura muito diferente e mais atual, serviu de
 inspiração para este trabalho devido à enorme preocupação com o meio ambiente, tendo
 diversas formas de reaproveitamento de água, implantação de áreas verdes, geração de
 energias e etc.
 Tendo a preocupação em fazer referência tecnológica a uma edificação mais próxima
 do contexto do trabalho apresentado, foi escolhido a Casa de arte e cultura de Julieta de Serpa,
 que mesmo sendo uma construção do início do século XX, com o uso da tecnologia pôde
 tornar o local acessível a qualquer usuário. Esse fator serviu de inspiração para o presente
 trabalho.
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 A seguir, estão os referenciais escolhidos, apontando um pouco da história de cada
 um, explicando melhor o porquê de cada escolha e o quão importante eles são para a
 sociedade atualmente.
 7.1 Funcional
 Obra: Estação Ferroviária de Campo Grande
 Local: Campo Grande – MS
 Autor do projeto: Não encontrado
 Ano de construção: 1914
 Ano de restauração: 2010
 A Estação Central de Campo Grande foi inaugurada em 6 de setembro de 1914 e foi
 uma das primeiras estações a serem finalizadas no estado de Mato Grosso do Sul. A primeira
 composição que chegou na estação de Campo Grande foi em 20 de maio de 1914. Fez parte
 da linha Estação Ferroviária Itapura-Corumbá, que foi aberta também em 1912. Apesar disso,
 por dificuldades técnicas e financeiras, havia cerca de 200 km de trilhos para serem
 finalizados, fato que ocorreu apenas em outubro de 1914. Em 1917 a ferrovia foi anexada no
 trecho da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (NOB), que fazia o trecho paulista Bauru-
 Itapura (GIESBRECHT, 2014).
 O atual prédio da estação não é original. O original foi construído em meados de 1935
 por um imigrante vindo do interior paulista de nome Aurélio Ibiapina, engenheiro que foi
 autor também dos estudos para o sistema de eletrificação do trecho Bauru-Araçatuba em
 meados dos anos 50. Em 1952, é finalizada a ligação até a cidade de Corumbá, na fronteira
 com a Bolívia e no ano seguinte é concluído o ramal ferroviário de Ponta Porã com a
 inauguração da estação da cidade homônima. No ano de 1996 a ferrovia é finalmente
 privatizada e entregue em concessão da Novoeste (GIESBRECHT, 2014).
 A Estação Ferroviária de Campo Grande é um dos maiores conjuntos arquitetônicos e
 urbanísticos da cidade. Os edifícios que compõem este patrimônio arquitetônico, histórico e
 cultural da capital, por muito tempo permaneceram em péssimo estado de conservação,
 http://pt.wikipedia.org/wiki/6_de_setembro
 http://pt.wikipedia.org/wiki/1914
 http://pt.wikipedia.org/wiki/20_de_maio
 http://pt.wikipedia.org/wiki/1914
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 ameaçados pela falta de manutenção por parte da Rede Ferroviária Federal (RFFSA)
 Novoeste, atual proprietária, e esquecidos pela sociedade (VIEIRA; VARGAS; SOL, 2002).
 Depois de tanto tempo degradado e abandonado, o Governo do Mato Grosso do Sul,
 junto com o IPHAN, idealizou o potencial de uso futuro, gestão e preservação, o que está
 ligado diretamente com o futuro econômico do lugar e das pessoas que nele trabalham ou
 habitam. Esse potencial de uso foi devidamente investigado para que chegassem às soluções
 corretas e fizessem os investimentos públicos ou privados urgentes e necessários (VIEIRA;
 VARGAS; SOL, 2002).
 Com as cores originais, a Estação Ferroviária teve sua restauração inaugurada no ano
 de 2010. Na primeira etapa do projeto, além da revitalização foi feita também a adequação de
 espaço do Armazém Cultural, na Esplanada Ferroviária (VIEIRA; VARGAS; SOL, 2002).
 Os edifícios existentes na Esplanada foram tombados pelos governos municipal – Lei
 3.249, de 13/05/1996, estadual – Lei 1.735, de 26/03/1997 e pelo IPHAN, há 06 anos atrás
 (VIEIRA; VARGAS; SOL, 2002).
 Foi pensado em proporcionar novos usos, turísticos e culturais, aos edifícios
 ferroviários e que esses edifícios tivessem características que os identificassem, pelo espaço
 generoso e pela arquitetura, como bens culturais de imenso valor turístico (VIEIRA;
 VARGAS; SOL, 2002).
 Desta forma, primeiramente, foi considerado realizar um estudo de aproveitamento
 dos trilhos para a implantação de um trem turístico. Em segundo lugar, os edifícios que
 integram a Esplanada foram restaurados e chegaram a recomposição arquitetônica original.
 Com essas medidas foram executados:
 Estação de Passageiros – na sua parte mais antiga, foi adaptada para
 acontecimentos culturais, como feiras, amostras e exposições. Na porção
 central, as salas foram utilizadas para turismo, e as salas menores foram para a
 administração do complexo. Na parte superior, na sala do Movimento, foi
 destinada para a ONG FERROVIVA, onde ficam a parte documental, de
 acervo e informações para a sociedade, biblioteca setorial, mapas, plantas, etc.
 (Figura 37 e 38);
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 Figura 37 - Estação de passageiros antes da restauração
 Fonte: VIEIRA; VARGAS; SOL, (2002)
 Figura 38 - Estação de passageiros depois da restauração
 Fonte: ARRUDA (2006)
 Armazém – foi adaptado para abrigar o Museu Ferroviário e o Museu de
 Imigrante, com exposição de trabalhos, materiais, acervo ferroviário. Esse
 espaço foi separado também para pequenos espetáculos artísticos e culturais
 (Figura 39 e 40);
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 Figura 39 - Armazém antes da restauração
 Fonte: VIEIRA; VARGAS; SOL, (2002)
 Figura 40 - Armazém depois da restauração
 Fonte: ARRUDA (2006)
 Rotunda – foi instalado um complexo artístico, com palcos abertos e fechados,
 galerias, salas para eventos, auditórios para shows, etc. No grande espaço
 aberto, bares temáticos, para eventos de cultura, mas infelizmente não foi
 encontrado nenhuma foto atual que pudesse mostrar a rotunda depois de
 reformada, foi conseguido apenas a antiga (Figura 41);

Page 69
						
						

69
 Figura 41 - Rotunda antes da restauração
 Fonte: VIEIRA; VARGAS; SOL, (2002)
 Vila Ferroviária – foi adaptada para atividades residenciais e turísticas, com
 fomento a bares, oficinas de arte, artesanato, pequenos restaurantes, etc.
 (Figura 42 e 43);
 Figura 42 - Vila Ferroviária antes da restauração
 Fonte: VIEIRA; VARGAS; SOL, (2002)
 Figura 43 - Vila Ferroviária depois da restauração
 Fonte: ARRUDA (2006)
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 Conjunto casas dos funcionários graduados – foi transformada em Centro de
 Referência da Cultura, com informações turísticas da cidade e do Estado e
 pequenas exposições e venda de souvenirs. (Figura 44 e 45).
 Figura 44 - A casa dos funcionários graduados antes da restauração
 Fonte: VIEIRA; VARGAS; SOL, (2002)
 Figura 45 - A casa dos funcionários graduados depois da restauração
 Fonte: ARRUDA (2006)
 A escolha dessa construção como referencial funcional se deu devido a sua
 programação, que serviu de base para a criação do programa de necessidades do projeto a ser
 proposto, como por exemplo os ambientes de exposições itinerantes, biblioteca de acervo de
 documentações da estação, exposições de peças e utensílios da estação, exposições do
 histórico das ferrovias no geral, focando na Mato Grossense, em especial a de Campo Grande
 e o passeio de Maria Fumaça por todo o complexo (VIEIRA; VARGAS; SOL, 2002).
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 7.2 Tipológico
 Obra: Museu Lenbachhaus
 Local: Munique – Alemanha
 Autor do projeto: Escritório de arquitetura Foster and Partner
 Ano de construção: 1891
 Ano de reforma: 2013
 Construído em 1891 como um estúdio e moradia para o artista Franz von Lenbach, o
 Museu Lenbachhaus (Figura 46) foi aumentado progressivamente ao longo do último século.
 No entanto, os seus edifícios estavam com necessidade de restauração e o museu não tinha as
 instalações necessárias para atender a um público cada ano maior. Por tanto, foi proposto a
 restauração do museu e um novo prédio com o objetivo de transformar a experiência dos
 visitantes que circularão pelo espaço, que não era reformado desde 1972 (JAZRA, 2013).
 Figura 46 - Vista frontal do Museu de Lenbachhus
 Fonte: JAZRA (2013)
 Uma entrada foi criada ao lado do restaurante, acessado através de uma nova praça
 ajardinada (Figura 47). Este movimento reivindica o jardim do pátio, transformando-o em
 uma via de pedestres, um espaço tranquilo para os visitantes. Durante o dia, a luz solar
 ilumina as paredes brancas através de uma abertura longa e fina no nível do telhado e
 persianas horizontais lançam mudanças de padrões de luz e sombra no espaço (JAZRA,
 2013).
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 Figura 47 - Estudo volumétrico com implantação do Museu de Lenbachhus
 Fonte: JAZRA (2013)
 Apesar das intervenções, a fachada ocre permaneceu inalterada, para manter o aspecto
 histórico do local. Os novos elementos, entretanto, foram envolvidos por tubos na cor
 amarelo-bronze, para reforçar as relações entre o velho e o novo (Figura 48). O destaque
 desse projeto é justamente essa relação, o conceito de integração da arquitetura “antiga” com
 a “nova”, o que será utilizado como partido arquitetônico do projeto de reabilitação da estação
 ferroviária de Campos dos Goytacazes, no qual buscou esse conceito para implantação de
 novos espaços de apoio à Estação.
 Figura 48 - Fachada principal do Museu de Lenbachhus
 Fonte: JAZRA (2013)
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 7.3 Plástico
 Obra: Estação Campos Carga
 Local: Campos dos Goytacazes - RJ
 Autor do projeto: Desconhecido
 Ano de construção: Desconhecido
 A Estação Campos Carga (Figura 49) foi construída em um ano que não se sabe ao
 certo, mas a certeza de que foi criada como terminal ferroviário com o objetivo de atender a
 cargueiros e passageiros da região. Rapidamente, devido a sua importância, ganhou um prédio
 anexo, construído no mesmo terreno, que mais tarde serviu como residência de linha. Não foi
 encontrado registro do responsável pela criação do projeto (MACEDO, N.; SILVA, L. V.,
 2012).
 Figura 49 - Vista de Guarús para a Estação de Campos Carga
 Fonte: MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012
 Alguns anos depois que a ponte foi construída, o grande galpão da estação perdeu a
 sua função original e passou a funcionar apenas como terminal de cargas. Com o declínio da
 comercialização de produtos agrícolas, os trens eram cada vez menos utilizados (MACEDO,
 N.; SILVA, L. V., 2012).
 Apesar da arquitetura simples e sem muitos adornos, a Estação Campos Carga é muito
 importante para a identidade histórica para o Município de Campos dos Goytacazes. É uma
 construção típica da época, e sua estrutura é toda auto portante. Sua fundação é em pedra
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 (Figura 50), suas paredes com 30cm de largura feitas em tijolos maciços, telha francesa,
 estrutura principal do telhado em ferro e seu engradamento em madeira (Figura 51).
 Figura 50 - Fundação da Estação de Campos Carga em pedra
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 51 - Vista interna da Estação de Campos Carga
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Na década de 80 do século passado, o galpão de manutenção também foi desativado e
 posteriormente a própria Estação que não teve mais nenhum tipo de uso e apenas sofre
 deterioração com o tempo, sendo encontrada em péssimo estado de conservação, totalmente
 abandonada (MACEDO, N.; SILVA, L. V., 2012).
 Devido ao objetivo do trabalho em reabilitar a Estação, foi pensado em usar a própria
 Estação Campos Carga como referencial plástico. Usando-o como inspiração na elaboração
 do passo-a-passo do trabalho de restauro do grande galpão da antiga Estação, tornando-o mais
 novo, sem perder sua identidade, mais convidativo e atrativo para os usuários.

Page 75
						
						

75
 7.4 Tecnológico
 7.4.1 Casa de arte e cultura Julieta de Serpa
 Obra: Casa de arte e cultura Julieta de Serpa
 Local: Praia do Flamengo – Rio de Janeiro
 Autor do projeto: arquiteto francês
 Ano de construção: 1920
 A Casa de Arte e Cultura Julieta de Serpa (Figura 52), era um antigo palacete que foi
 construído em 1920 a mando de Demócrito Lartigau Seabra, filho de importante família de
 comerciantes da época, para presentear a sua esposa, Maria José, com a casa mais bonita do
 Rio de Janeiro. Contratou um arquiteto francês e, mandou vir da Europa todas as peças de
 acabamento, como “parquets”, vitrôs, portais etc. e as peças de decoração, como tapetes,
 quadros, prataria etc (SERPA, 2015).
 Figura 52 - Fachada da casa de arte e cultura Julieta de Serpa
 Fonte: SERPA (2015)
 Em 2001, com a morte do filho mais velho do casal, o palacete foi vendido para uma
 empresa que queria pretendia usar o terreno para construir um prédio, porém não foi possível
 pois a casa era tombada pelo Departamento Geral do Patrimônio Cultural da Secretaria
 Municipal de Cultura desde 1997. Foi então que o educador e antiquário Carlos Alberto Serpa
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 de Oliveira se interessou pelo palacete, comprando-o, em 2002, para nele instalar uma casa de
 cultura, dando-lhe o nome de sua mãe: Julieta de Serpa (SERPA, 2015).
 O Palacete da Praia do Flamengo (Figura 53) é um neoclássico francês em que
 predomina o estilo Luiz XVI. A fachada principal, em seu eixo, é marcada por um corpo
 semicircular, coroado por uma cúpula iluminada por claraboia em vitral e ventilada por
 janelas circulares. A cúpula é toda revestida de telhas de ardósia e arrematada por rica
 moldura feita em bronze, articulada também simetricamente com o corpo prismático do
 prédio.
 Figura 53 - Palacete
 Fonte: SERPA (2015)
 A entrada do palacete foi deslocada, pelo arquiteto, para a parte lateral em forma de
 gazebo, para proteção contra o vento. Embora eclético, o gazebo guarda elementos do estilo
 neoclássico: a parte de baixo, se faz através de uma arcada guarnecida por cantaria de granito,
 com a aplicação de uma carranca na chave; e na de cima, um par de pilastras e de colunas
 jônicas apoiam-se sobre pedestais ligados por balaustrada.
 O gradil em forma de varanda (Figura 54), que contorna toda a fachada, também é do
 estilo neoclássico Luiz XVI. Colocado posteriormente ao projeto inicial, mas ainda antes de
 concluída a construção, e decorado com folhas de acanto, ele deu uma aparência parisiense. O
 gradil do muro da frente da rua, igual ao da varanda, confere unidade ao conjunto.
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 Figura 54 - Gradil no entorno da varanda
 Fonte: SERPA (2015)
 O acesso à residência se dá através de uma portada, de altura do pé direito do primeiro
 andar, também em estilo Luiz XVI, forjada em ferro, com partes decorativas em bronze
 cinzelado, importada de Paris. A portada é aplicada em fundo de nicho e ladeada por duas
 janelas em arcada também guarnecida por grades de bronze.
 No dia 30 de junho de 2012, foi inaugurado novo restaurante da Casa de arte e cultura
 de Julieta de Serpa, que é acessado por meio de um elevador panorâmico (Figura 55), que dá
 vista para o Aterro do Flamengo. Para tanto, o proprietário enfrentou uma batalha de quase 3
 anos para conseguir a autorização do Patrimônio Histórico para a instalação de um elevador
 externo que levasse os clientes diretamente às portas do restaurante. Por fim, tudo foi
 acordado e a solução foi bastante agradável, com o elevador externo envidraçado que é quase
 imperceptível na fachada da bela mansão.
 Figura 55 - Elevador panorâmico na fachada
 Fonte: SERPA (2015)
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 No projeto a ser desenvolvido para o Centro de Cultura e Lazer na Estação
 Ferroviária, pretende-se fazer o uso do elevador panorâmico todo envidraçado, tanto para
 beneficiar a vista do horizonte do Rio Paraíba do Sul, quanto para o caminho da estrada de
 ferro. Esse elevador ficará no prédio da bilheteria.
 7.4.2 Dubai Sustainable City
 Obra: Dubai Sustainable City
 Local: Dubai Sustainable city
 Autor do projeto: Não encontrado
 Ano de construção: 2014
 Dubai Sustainable City (Figura 56) é uma cidade sustentável, repleta de áreas verdes,
 que não emite poluentes, produz 50% de sua própria energia através de captação da luz solar e
 ainda faz reutilização da água captada da chuva. A “Dubai Sustainable City” (Figura 57) será
 um enorme complexo residencial que está sendo construído em Dubai, nos Emirados Árabes.
 (SOUZA, 2013)
 Figura 56 - Vista superior da maquete do complexo residencial
 Fonte: SOUZA (2013)
 Ao todo, a cidade terá 46 hectares e aproximadamente 5,5742 m² de painéis solares
 responsáveis por gerar 50% da energia de toda a comunidade. Sistemas inteligentes de
 distribuição serão responsáveis por diminuir em 30% a demanda de água nos prédios,
 https://paisagismolegal.files.wordpress.com/2013/06/paisagismolegal216jun-2620-16.jpg
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 enquanto programas de incentivo à reciclagem tentarão diminuir a quantidade de lixo no
 local. (SOUZA, 2013)
 Figura 57 - Vista diagonal da maquete do complexo residencial
 Fonte: SOUZA (2013)
 A primeira fase de construção da Dubai Sustainable City, que corresponde à entrega
 de 100 das 550 vilas residenciais que irão compor a cidade, estavam previstas para serem
 concluídas até o fim do ano passado, porém, não aconteceu e foram prorrogados os prazos
 para o final deste ano e a segunda etapa só estará completa no final do ano de 2016 (SOUZA,
 2013).
 No projeto a ser desenvolvido para a Estação Ferroviária, pretende-se fazer o uso do
 reaproveitamento da água e de energia através de placas fotovoltaicas, tanto nas novas
 construções projetadas que servirão de apoio à Estação, quanto as construções já existentes.
 Por meio da união plástica e da tecnologia, pode-se minimizar o impacto que essas novas
 edificações trariam a construção da Estação Ferroviária.
 http://2.bp.blogspot.com/-J2gSXIt_-S8/Uct2mLpUQOI/AAAAAAAAA_Q/7dyr9brfgVs/s1600/Paisagismo+Legal+214+Jun.+26+20.15.jpg
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8 LEVANTAMENTO CADASTRAL / DANOS
 Estado patológico, na medicina, significa estado doentio, de anormalidade,
 de falta de saúde. Na construção o sentido é o mesmo.
 A patologia da construção civil é basicamente quando um edifício apresenta
 defeitos. O edifício deve exercer diversas funções para atender às
 necessidades humanas. Diz-se que um edifício apresenta uma patologia
 quando não atende adequadamente uma ou mais funções para as quais foi
 construído.
 Na prática a patologia das construções é o estudo de situações de ocorrências
 de problemas, de falhas ou de defeitos que comprometem uma ou mais das
 funções do edifício, ou todo seu conjunto, como se o edifício estivesse
 mesmo doente e sua doença precisasse ser diagnosticada e tratada (IBDA,
 2012).
 O terreno escolhido para o trabalho, apresenta duas edificações (Figura 58 e 59), sendo
 a principal delas a Estação Ferroviária Campos Carga e uma outra, anexa, que funcionava
 como prédio administrativo (Figura 60 e 61).
 Figura 58 - Fachada lateral direita da Estação
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 59 - Fachada lateral esquerda da Estação
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 60 - Fachada posterior do prédio anexo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 61 - Fachada lateral direita do prédio anexo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 A Estação Ferroviária possui uma planta retangular e apenas um pavimento,
 assemelhando-se a um galpão. As paredes em sua maioria são estruturais e possuem em média
 0,30cm de espessura. Os tijolos são de adobe maciço e a cobertura é de telha francesa (Figura
 62) que encontra-se em ruínas em conjunto com seu engradamento em madeira que está
 tomado por insetos, infiltrações e rachaduras. Porém, a utilização do aço nas principais
 estruturas do telhado, está fazendo com que o mesmo ainda não tenha desmoronado (Figura
 63).
 Figura 62 - Cobertura em telha francesa
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 63 - Estrutura da cobertura em aço
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Segundo Antônio Gondin, engenheiro ferroviário, o edifício administrativo, também
 possui planta retangular e inicialmente tinha apenas um pavimento, com mais divisões que o
 grande galpão. Depois houve intervenções que mostram o prédio com dois pavimentos.
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 Apesar de se tratar de uma construção mais recente, nas paredes foram utilizados os tijolos de
 adobe maciço e a cobertura era de telha francesa que já não existe mais.
 Antônio Gondin disse que o prédio principal sofreu algumas alterações durantes os
 anos, funcionando inclusive, como depósito e comércio de cimento, mas não perdeu suas
 características originais por completo. Hoje, é possível perceber os maus tratos do tempo,
 devido ao seu péssimo estado de conservação. A situação atual da edificação, retrata um
 verdadeiro descaso com o Patrimônio Cultural da cidade.
 8.1 Diagnóstico
 Através de visita feita ao local, foi possível perceber que as duas edificações do
 terreno encontram-se em degradação absurda, sendo tomadas pela vegetação desordenada e
 por isso, não foi possível analisar o prédio administrativo (Figura 64).
 Figura 64 - Vista da Estação de Campos Carga para o prédio administrativo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Apresenta-se a seguir (Tabela 01) os principais causadores de danos nos elementos do
 Galpão da Estação Ferroviária Campos Carga e suas respectivas patologias a partir do
 relatório de identificação das causas e agentes de degradação. O objetivo desse diagnóstico é
 identificar as manifestações patológicas da estação e as causas prováveis, para que por meio
 desta pesquisa, possa ser feito um tratamento específico para cada patologia.
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 Tabela 1 - Diagnóstico de patologias na parte interna e externa da Estação Campos Carga
 FOTO PATOLOGIA ASPECTO CAUSAS
 PROVÁVEIS
 Apodrecimento
 Perda de partes
 das peças de
 madeira
 Presença de cupins
 ou outros
 microrganismos
 devido à presença de
 infiltração.
 Biodegradação
 Degradação na
 alvenaria de
 adobe
 Presença de plantas e
 raízes.
 Bolor
 Manchas
 esverdeadas ou
 escuras
 Umidade constante,
 área não exposta ao
 sol.
 Descolamento
 do reboco
 A superfície do
 reboco se
 desprende
 deixando a
 alvenaria
 exposta.
 Argamassa aplicada
 em camada muito
 espessa, ausência de
 camada de chapisco,
 a superfície da base
 está impregnada com
 substância hidrófuga.
 Vidro quebrado
 Perda de partes
 das peças de
 vidro nas
 esquadrias
 Atos de vandalismo
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 Descolamento
 do piso
 A superfície do
 piso se
 desprende
 deixando o
 contra piso
 exposto.
 Cimento com arreia
 aplicado em camada
 muito fina, ausência
 de camada de
 cimento
 cola/argamassa, a
 superfície da base
 está impregnada com
 substância hidrófuga.
 Eflorescência
 Manchas de
 umidade, pó
 branco
 acumulado
 sobre a
 superfície.
 Umidade constante,
 sias solúveis
 presentes no
 componente da
 alvenaria, umidade
 infiltrada.
 Fissuras
 Rupturas nas
 extremidades
 das vergas.
 Recalque de
 fundação e sua
 parede vasada,
 apodrecimento da
 verga ocorrendo
 expulsão de material
 na área próxima.
 Rachadura Fendas abertas
 nas paredes
 Deformações nas
 fundações,
 acomodações do
 terreno.
 Xilófago
 Degradação da
 parte das
 madeiras
 Presença de insetos
 xilófagos, em
 especial o cupim.
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 Ferrugem Oxidação do aço Umidade constante,
 sem exposição ao sol
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Cada edificação não adiciona apenas o material de que é feito, mas também uma
 infinidade de significados, experiências e técnicas ali experimentados. Pode-se dizer que são
 como narrativas construídas e a sua destruição acarreta o desaparecimento do passado, de suas
 referências e, consequentemente, do sentimento de pertencimento das pessoas aquele lugar.
 O estado atual da Estação Campos Carga é de ruínas e abandono (Figura 65 e 66). É
 de extrema urgência intervir na construção da Estação, pois corre um grande risco de
 inexistência. Com a ruína da Estação, a sociedade campista perderia parte de sua memória
 coletiva. A estação possui uma importância histórica que é capaz de evocar lembranças de um
 passado e produzir sentimentos que podem ser despertados por meio de sua materialidade. É
 muito triste ver a extinção aos poucos das estações em Campos e região.
 Figura 65 - Interior da Estação
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 66 - Interior da Estação - telhado
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 8.2 Mapa de danos
 O mapa de danos (Figura 67 e 68) demonstra que todas as fachadas apresentam
 problemas, tais como: xilófagos e apodrecimento das madeiras, ambas devido ao acúmulo de
 cupins; biodegradação; bolor, eflorescência, umidade por capilaridade e ferrugem, todas as
 patologias desenvolvidas muito provavelmente por causa da umidade e pela falta de
 exposição ao sol; fissuras; pintura descascada; e vidro quebrado e pichação devido a atos de
 vandalismo.
 As paredes externas da Estação Campos Carga reafirmam o que ocorre por toda a
 edificação. Após identificadas as patologias supracitadas e suas respectivas causas, serão
 utilizadas técnicas de restauro nos elementos, tendendo à restauração, valorizando a sua forma
 física de origem e aumentando seu tempo de vida útil.
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Figura 67 - Mapa de danos - Fachada principal
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 68 - Mapa de danos - Fachada lateral
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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9. ELABORAÇÃO DO PROJETO
 9.1 Conceito
 A partir do conhecimento adquirido das teorias de restauro e das cartas patrimoniais,
 deve-se definir diretrizes projetuais. Tais definições preliminares envolve critérios de
 intervenções tais como: o que manter, o que remover, como manter, como remover, o que
 acrescentar, como acrescentar, etc (COELHO, 2013).
 Baseado nas teorias de Camilo Boito e Cesare Brandi, surgiu o conceito do projeto que
 se resume na ideia de integrar a sustentabilidade sem descaracterizar a edificação histórica
 existente da Estação Campos Carga. Para concretizar o conceito propôs-se uma intervenção
 mínima à Estação, com adaptações do programa de necessidades aos espaços existentes.
 Também uma implantação harmônica, onde a Estação é o destaque do projeto. As edificações
 anexas serão executadas através do prédio administrativo, já existente e alguns vagões fixos
 que serão restaurados, tudo com o objetivo de tornar o projeto mais sustentável, sem violar a
 construção da Estação.
 9.2 Estudos Projetuais iniciais
 O projeto prioriza a instalação de um Centro de Cultura e Lazer em um local que está
 muito degradado e possui um valor histórico muito significativo à população campista, como
 forma de evolução do transporte ou da comercialização. O fato é que o Centro Cultural
 proporcionará melhores condições de vida, seja no convívio social ou cultural.
 A Estação Ferroviária foi remodelada de modo a não prejudicar as concepções e
 divisões do projeto original, com o objetivo de atender as necessidades do Centro Cultural,
 que mesmo com todas as intervenções pensadas, o espaço apenas do grande galpão (Figura 69
 e 70) não foi o suficiente para englobar todo o programa de necessidades elaborado e por esse
 motivo fez-se necessária a utilização do prédio anexo existente no mesmo terreno.
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Figura 69 - Planta baixa do prédio da Estação – existente
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 70 - Fachada do prédio da Estação - existente
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 O desenvolvimento projetual inicial começa com o propósito de elaborar a melhor
 setorização e programa de necessidades (Figura 71 e 72), com o intuito de uma melhor
 adaptação ao projeto da intervenção da Estação Campos Carga. Também foram pensadas as
 melhores condições de acesso para cada setor e no aproveitamento de cada espaço da Estação
 para que não houvesse necessidade de intervenções drásticas na estrutura física na Estação,
 propondo poucas demolições.
 Figura 71 - Setorização esquemática da Estação - Galpão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 72 - Setorização esquemática da Estação - Predio administrativo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Para a criação de espaços infantis com atratividades diversas voltadas a cultura,
 procurou-se fazer algo bem lúdico, que remetesse as crianças ao passado e trouxessem
 interesse nelas (Figura 73 e 74). Para a elaboração e estudo inicial da implantação pensou-se
 em uma disposição harmônica entre os dois prédios existentes e os setores adicionados
 (Figura 75).
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 Figura 73 - Estudo para vagões infantis - lúdico
 Fonte: MORAES, 2002
 Figura 74 - Estudo para vagões infantis - real
 Fonte: Moraes, 2002
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Figura 75 - Estudo da implantação
 Fonte: Acervo do autor, 2015
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 9.3 Programa de necessidades
 Devido ao interesse de criar um projeto voltado para a cultura aliado ao lazer no
 município de Campos dos Goytacazes, RJ, viu-se a necessidade de elaborar um programa de
 necessidades que atenda a demanda da região e ajude no desenvolvimento do projeto. Para
 maior clareza, o programa de necessidades foi dividido em quatro setores. São eles: setor
 administrativo, setor de serviços, setor de cultura e setor de lazer.
 Seguem abaixo, as tabelas separando os setores com os seus respectivos ambientes.
 Tabela 2 - Setor administrativo
 SETOR ADMINISTRATIVO
 AMBIENTE
 Recepção
 RH/ Financeiro
 Sala de Reunião
 Administração
 Compras
 Marketing e organização de eventos
 Setor médico
 Nutricionista
 Administração PUB
 Estacionamento
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Tabela 3 - Setor de serviços
 SETOR DE SERVIÇOS - CENTRO
 AMBIENTE
 Guarita pedestres
 Guarita veículos
 Vestiário feminino
 Vestiário masculino
 Vestiário PNE
 Depósito de materiais de limpeza
 Guardados
 Cozinha/ Refeitório
 Manutenção e apoio técnico
 Depósito
 Almoxarifado
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 Segurança
 Área de convivência
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Tabela 4 - Setor de cultura
 SETOR DE CULTURA
 AMBIENTE
 Sala para cursos
 Sala para reuniões
 Coleção de documentações
 Exposições fixas
 Sala de exposições itinerantes
 Vídeo/áudio
 Computadores
 Biblioteca
 Loja de suvenir
 Banheiro feminino
 Banheiro masculino
 Anfiteatro
 Brinquedoteca
 Sala de vídeo/áudio infantil
 Biblioteca infantil
 Banheiro masculino infantil
 Banheiro feminino infantil
 Área para exposições externas
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Tabela 5 - Setor de lazer
 SETOR DE LAZER
 AMBIENTE
 Recepção
 Bar/ Restaurante
 Cozinha
 Depósitos (Alimentos perecíveis, não – perecíveis, congelados
 e bebidas)
 Salão (plateia)
 Palco
 Bilheteria
 Banheiro
 Sala de espera
 Trem café (destino: São Fidelis)
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 9.4 Descrição do anteprojeto
 9.4.1 Implantação
 O local em que está implantado a Estação Ferroviária, hoje pertence a UFF
 (Universidade Federal Fluminense), que está responsável pela grande construção no próprio
 terreno. Porém, por se tratar de uma área muito grande, foi utilizada a parte posterior do
 grande galpão da Estação de Campos Carga para essa construção, além de não poder demolir
 o edifício da estação por ser um bem tombado pelo IPHAN.
 Tendo em vista que o terreno pertence a uma instituição a nível federal, houve uma
 dificuldade em adquirir informações para a delimitação do terreno, sendo necessário a
 imagem via satélite para essa delimitação (Figura 76).
 Figura 76 - Delimitação da área do projeto
 Fonte: Google Maps, 2015, com adaptação pela autora
 Com a finalidade de destacar a construção como objeto principal do terreno, tentando
 remeter a sua implantação do passado, foi proposto um recuo no muro existente atualmente.
 No lado direito, faceando a testada da construção e do lado esquerdo, avançando 1,50m da
 construção para dentro. Assim, todos que passarem pelo local, vão entender a importância e
 imponência da construção, que apesar de adornos simples, carrega muita história.
 Pensando sempre em uma disposição harmônica entre as construções e seguindo o
 conceito proposto para o projeto, optou-se pela implantação (Figura 77) de dois acessos pela
 Avenida XV de Novembro, sendo um de pedestres e outro de veículos, onde cada acesso tem
 uma guarita para seguranças e porteiros. O acesso de carga e descarga é feito pelo mesmo
 acesso de veículos, tendo um acostamento na direção de onde pretende-se fazer a cozinha do
 restaurante.
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Figura 77 - Implantação final
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Tabela 6 - Legenda da Implantação final
 SETOR ADMINISTRATIVO
 AMBIENTE
 01 – Acesso de pedestres
 02 – Acesso de veículos
 03 – Prédio anexo (setor administrativo/ serviço)
 04 – Guarita pedestres
 05 – Anfiteatro
 06 – Área para exposições itinerantes
 07 – Vagão do maquinista - Casa de máquinas e banheiros infantis
 08 – Vagão de passageiros - Brinquedoteca
 09 – Vagão de passageiros - Exposições audiovisuais infantis
 10 – Vagão de passageiros - Biblioteca infantil
 11 – Centro de cultura e lazer
 12 – Carga e descarga
 13 – Pergolado
 14 – Bicicletario
 15 – Guarita veículos
 16 – Apoio de serviços - lixeira
 17 – Praça
 18 – Estacionamento
 19 – Bloco da bilheteria
 20 – Ponte de trem
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 O estacionamento está na região oeste do terreno, sendo todo camuflado com
 vegetação. O estacionamento conta com 44 vagas para carros, incluindo 04 vagas para
 portadores de necessidades especiais, 13 vagas para motocicleta e bicicletário. Do lado oposto
 ao estacionamento, foi implantado o anfiteatro, tendo sido levado em consideração a questão
 da insolação, que naquele local, por se tratar de uma área descoberta, é a ideal por pegar
 menos sol tanto no solstício de verão, quanto no de inverno, além de ter a construção da UFF
 que minimizará o efeito do sol. O pergolado em madeira, foi colocado ao fundo do terreno
 com o intuito de ser um local para descanso e contemplação.
 Levando em consideração que o Galpão esteja localizado exatamente no centro, os
 vagões infantis foram centralizados ao lado leste com o intuito de que as crianças sejam
 observadas que qualquer lugar que seus pais ou responsáveis estejam. Uma grande área
 multiuso foi implantada ao lado esquerdo do galpão, logo na entrada. Essa área foi pensada
 para ser aproveitada de duas principais formas, sendo a primeira como uma extensão do
 restaurante e a segunda como espaço externo para exposições.
 Embaixo da ponte, foi criada uma pequena edificação que irá abranger a bilheteria, a
 sala de espera e o elevador panorâmico de abertura dupla para levar os passageiros até o trem
 café que está estacionado no alto da ponte. Um espaço de contemplação foi proposto em
 frente a essa edificação, que se resume em uma pequena praça com área de convivência,
 muitas árvores e vegetações de vários portes e espécies com o objetivo de deixar a área que é
 mais prejudicada pelo sol, mais agradável e convidativa.
 9.4.2 O Galpão
 No grande Galpão, se concentra uma boa parte do programa de necessidades proposto
 para o projeto. Pensando sempre na menor intervenção possível na estrutura física existente
 do Galpão, o programa foi se moldando até encontrar a melhor opção. A planta de demolir/
 construir (Figura 78) mostra em linha tracejada na cor amarela o que pretende-se construir e
 em linha cheia na cor vermelha o que pretende-se demolir.
 A melhor forma de intervir, de fazer as alterações, é colocando divisões que podem ser
 facilmente retiradas quando for necessário e que sejam leves para que não abalem a estrutura

Page 99
						
						

99
 e por isso foi optado por utilizar o drywall, tanto para fechamentos e vedações simples, quanto
 para onde foi proposto instalações hidro-sanitárias.
 Figura 78 - Planta de demolir/ construir
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 A edificação principal (Figura 79) possui muitas entradas e todas serão mantidas,
 porém, apenas três delas poderão ser acessadas, levando os usuários para o interior do centro
 cultural e as demais funcionarão como sacadas, já que o prédio está a 0,90m do nível da rua.
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Figura 79 - Planta baixa do Galpão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 O acesso principal ao prédio é feito pela lateral esquerda e logo na entrada tem um
 balcão que servirá para atendimento e caixa do Pub, um lobby que dará acesso tanto para o
 centro cultural, quanto para o Pub, estacionamento e ao Trem Café. O segundo acesso é feito
 pelo lado oposto ao da principal, tendo, além da escadaria, uma plataforma PNE. Este é o
 acesso direto dos usuários que seja portador de necessidades especiais, ou que vão de carro ou
 ainda, aos que pretender fazer o passeio de trem (Figura 80). E o terceiro e último acesso é o
 de carga e descarga e dos funcionários da cozinha do Pub (Figura 81).
 Figura 80 - Acessos 01 e 02
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 81 - Acesso 03
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Todos os banheiros do projeto são coletivos e acessíveis. No galpão, foram feitos um
 banheiro masculino e outro feminino com o intuito de atender tanto ao centro cultural, quanto
 ao Pub (Figura 82). Este banheiro se encontra no lobby, no centro da construção e é de fácil
 acesso.
 Figura 82 - Planta baixa dos banheiros do galpão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Nos banheiros, para não intervir na fachada lateral do prédio com aberturas de janelas,
 serão utilizados sistema de ventilação através de exaustores eólicos. Estes exaustores foram
 especialmente desenvolvidos para proporcionar conforto em ambientes onde não há troca de
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 ar natural. Eles jogam para fora do espaço o odor e vapor ocasionado pelo uso do ambiente.
 Podem ser instalados no teto ou na parede, e neste projeto, será utilizado no teto, pois são
 de fácil instalação e se adaptam a qualquer tipo de telhado, com baixo custo e sem alterações
 estruturais. Esse tipo de estrutura não possui ruídos e vibrações, além de não gerar custos
 operacionais mesmo diante de um funcionamento ininterrupto e absolutamente seguro. Por se
 tratar de um equipamento que utiliza a energia eólica não tem como custo o uso de energias
 alternativas, como por exemplo, a eletricidade (LIDER EXAUSTORES, 2015).
 O centro cultural (Figura 83) tem como o principal objetivo de resgatar as memórias
 ferroviárias, e é iniciado com uma pequena loja de suvenir, logo depois há um salão amplo e
 integrado, contendo de forma dinâmica e organizada as exposições fixas de documentações e
 acervos, computadores, exposições audiovisuais e ainda uma área para exposição de ferro
 modelismo. O setor cultural abrange ainda uma sala para cursos, uma sala multiuso, uma sala
 de exposição itinerante e uma ampla biblioteca. Este espaço terá uso diurno e parte noturno,
 sendo possível ser acessado por qualquer pessoa em qualquer horário.
 Figura 83 - Planta baixa do setor cultural
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 O setor de lazer (Figura 84), ainda contido no galpão, conta com o salão, espaço para
 dança, palco, cozinha, depósitos de secos e frios. Este espaço terá uso diurno e noturno, com
 os mais variados eventos e atrações.
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 Figura 84 - Planta baixa do setor de lazer
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 9.4.3 O prédio anexo
 O prédio anexo (Figura 85) foi construído com objetivo de servir de apoio a Estação
 Campos Carga, e por isso lhe foi dado o mesmo uso de antigamente, servir de apoio ao centro
 cultural, contendo todo setor administrativo e de serviço.
 Figura 85 - Prédio anexo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Infelizmente não foi possível encontrar nenhum registro de dimensionamento e
 quantidade de pavimentos originalmente. E isso nos levou a um dimensionamento externo
 através de fotos escaladas do urbano geral de 1964, coletado na secretaria de obras da Cidade
 de Campos dos Goytacazes.
 Disposto em uma planta baixa, de certa forma, regular (Figura 86) e de acordo com as
 necessidades do projeto, foi proposto um setor administrativo responsável pelo centro cultural
 (Figura 87), sendo acessado pela recepção que leva a circulação para o setor médico, RH/
 financeiro, administração, marketing/ organização de eventos, sala de reunião e setor de
 compras; um setor administrativo responsável pelo Pub (Figura 88), composto por uma sala
 da administração e uma sala para o nutricionista. O setor de serviço (Figura 89) atenderá todas
 as áreas, contando com área de convivência, sala de manutenção e apoio, almoxarifado, sala
 dos seguranças, depósito, depósito de material de limpeza, cozinha/ refeitório, sala de
 guardados e vestiários feminino, masculino e PNE para atender todo o prédio anexo. Todos os
 setores distribuídos em apenas um pavimento.
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Figura 86 - Planta baixa do prédio anexo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 87 - Planta baixa do setor administrativo do centro cultural
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 88 - Planta baixa do setor administrativo do Pub
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 89 - Planta baixa do setor de serviço
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Nesse prédio anexo, pretende-se fazer todas as instalações de placas fotovoltaicas já
 que sua cobertura é em platibanda e não agredirá a construção antiga. Também será feito todo
 o armazenamento e distribuição de água reaproveitada da captação da chuva.
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 9.4.4 As áreas externas
 As áreas externas foram todas reservadas para aproveitamento máximo em
 programações voltadas para o lazer. A área reservada para exposições itinerantes externas,
 será compartilhada com o restaurante quando houver necessidade de atender uma demanda
 além da diária. Para que isso aconteça sem ter conflitos de mobiliário, será utilizado os
 conjuntos de mesas e bancos pop-up (Figura 90) que são peças retráteis que ficam presas no
 chão e podem ser bombeados para fora quando houver necessidade, além de ser possível a
 regulagem de sua altura, tornado as todas mesas, com altura máxima de 0,75m, ou todas
 banco (BARBA, 2011).
 Figura 90 - Mobiliário pop-up
 Fonte: BARBA, 2011.
 A casa de máquinas acompanhada de três vagões (Figura 91) desperta a curiosidade
 das crianças em saber mais sobre o assunto ferroviário e por isso cada vagão foi destinado a
 uma função com o objetivo de aguçar o interesse nos pequenos que são o futuro da cidade. A
 intenção é propor algo bem lúdico e “plantar a sementinha” do interesse na história, estimular
 a leitura e ao conhecimento, para gerar o aumento no interesse na área de cultura que é tão
 precária na Cidade de Campos dos Goytacazes.
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 Figura 91 - Planta baixa dos vagões infantis
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Na casa de máquinas (Figura 92) será colocado todo equipamento dos maquinistas,
 para que as crianças usem a imaginação e acreditem estar dirigindo aquele trem, logo atrás
 tem os banheiros feminino e masculino que serão utilizados apenas pelos pequenos. No
 primeiro vagão (Figura 93), por onde se terá o único acesso, será colocado a brinquedoteca,
 onde as crianças poderão compartilhar os conhecimentos, brinquedos e brincadeiras. No
 segundo vagão (Figura 94) foi proposto atrações de vídeo/áudio e no último (Figura 95), uma
 biblioteca. Foi feito apenas um acesso com objetivo dos pequenos usuários passarem por
 todos os setores dos vagões e com isso serem mais atraídos pelo conhecimento.
 Figura 92 - Planta baixa da casa de máquinas
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 93 - Planta baixa do primeiro vagão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 94 - Planta baixa do segundo vagão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 95 - Planta baixa do terceiro vagão
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 O anfiteatro foi implantado com objetivo de trazer pequenas apresentações
 principalmente voltada para as escolas. O anfiteatro fica a céu aberto e tem seu piso em inter
 travado abaixo do nível da rua.
 O pergolado feito em madeira na parte dos fundos do terreno, serve de ponto de
 encontro para pessoas que desejam contemplar a paisagem natural ou apenas descansar da
 rotina e dos afazeres diários. Para acessibilidade aos portadores de necessidades especiais
 também foi disposto em todos caminhos, o piso ecológico tipo intertravado.
 O bloco da bilheteria (Figura 96) é uma construção nova com sua fachada
 predominantemente em vidro, dando um contraste com a construção antiga sem contradizer
 com a mesma. A fachada em vidro foi elaborada para que os usuários do trem café pudessem
 ficar esperando sem o tédio da espera e sim, contemplando a paisagem tão bonita da praça,
 das árvores e vegetações implementadas em frente ao prédio da bilheteria. O elevador foi
 escolhido o panorâmico devido à linda vista que se tem para o Rio Paraíba do Sul.
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 Figura 96 - Fachada da bilheteria
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 A bilheteria (Figura 97) consiste em um balcão para venda de ingressos, uma sala de
 espera e um elevador panorâmico com abertura dupla que leva os passageiros até ao trem café
 que fica estacionado em cima da ponte. Esse trem café é uma locomotiva a vapor que leva as
 pessoas para um passeio até a Cidade de São Fidélis (Figura 98), passando por locais que
 contam a história das estradas de ferro na Cidade de Campos e região. Uma delas é a Estação
 Leopoldina (Figura 99), no Município de Campos dos Goytacazes e a outra é a Estação
 Ferroviária de São Fidélis (Figura 100), na Cidade de São Fidélis.
 Figura 97 - Planta baixa do bloco da bilheteria
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 98 - Trajeto do "trem café"
 Fonte: Google Maps, 2015, com adaptação pela autora
 Figura 99 - Estação Leopoldina em Campos dos Goytacazes
 Fonte: GIESBRECTH, 2014
 Figura 100 - Estação Ferroviária de São Fidelis
 Fonte: GIESBRECTH, 2014
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 O jardim em frente ao bloco da bilheteria, além de minimizar a incidência solar tanto
 no bloco quanto no galpão da Estação, serve para frescor, aconchego e acima de tudo
 calmaria. O local foi feito de forma que fosse remetido aos caminhos de ferro e aos trens,
 tornando o local mais acolhedor. A praça (Figura 101), também com o objetivo de trazer
 frescor e aconchego para as edificações que a cerca, tem um objetivo principal que é a
 convivência, a conversa e troca de experiência com as pessoas que ali frequentam.
 Figura 101 - Vista para a praça
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 As duas guaritas (Figura 102) foram pensadas para se encaixar meramente com a
 arquitetura simples do grande galpão e do prédio anexo. Sendo contempladas apenas com a
 sala de vigia e com um pequeno banheiro, as duas edificações possuem grandes janelas em
 vidro para proporcionar melhor visão dos porteiros e telhado aparente.
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 Figura 102 - Planta baixa das guaritas
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 9.4.5 Vistas do Centro cultural ferroviário
 Figura 103 - Vista da Avenida XV de novembro - superior
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 104 - Fachada principal do terreno
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 105 - Vista da Avenida XV de novembro - ponte
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 106 - Vista interna - lado direito
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 107 - Vista para a praça e estacionamento
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 108 - Vista para o estacionamento
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 109 - Vista interna - lado esquerdo
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 110 - Vista para anfiteatro e pergolado
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 111 - Vista posterior do terreno
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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 Figura 112 - Vista para galpão principal e trens infantis
 Fonte: Acervo da autora, 2015
 Figura 113 - Vista superior do trem infantil
 Fonte: Acervo da autora, 2015
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CONSIDERAÇÕES FINAIS
 Apesar dos problemas de acesso às informações sobre o tema do trabalho como por
 exemplo a dificuldade na aquisição da planta baixa ou situação do local, a falta de registros
 fotográficos antigos e escassez de precisão por parte da história, a dependência de outras
 pessoas para extrair qualquer informação, o trabalho foi muito proveitoso. Tendo um
 resultado final de acordo com as necessidades do Município de Campos dos Goytacazes, sem
 fugir da realidade da Cidade.
 Mesmo não sendo muito praticada, o assunto de preservação do patrimônio histórico
 tem sido pauta de muitas discussões nos últimos anos. Atualmente a realidade campista se
 enquadra nesse fato. O município de Campos dos Goytacazes possui um rico acervo
 patrimonial materializado nas diversidades arquitetônicas. Porém, infelizmente é notório que
 quanto mais o tempo passa, boa parte dessa história é esquecida e aos poucos, definitivamente
 apagadas.
 A proposta de um novo uso para a Estação Ferroviária de Campos Carga, um
 importante bem patrimonial, oferece a oportunidade de resgate dessa história supracitada,
 materializada pela própria construção. Assim, com a reabilitação da Estação Ferroviária de
 Campos Carga tem como meta proporcionar à população de Campos e região uma
 possibilidade de usufruir da cultura aliada ao lazer, com a preservação da memória.
 Entende-se que a melhoria da qualidade de vida nas cidades depende em boa parte do
 conhecimento e valorização da cultura que nos cerca.
 Para propostas futuras, foi pensado em reabilitar outras estações ferroviárias que são
 interligadas com a Estação de Campos Carga, sendo necessário a restauração de alguns
 trilhos, devido à falta de uso. Essas estações também funcionariam como centro culturais e
 poderiam ser facilmente acessadas por qualquer pessoa de qualquer cidade que houvesse
 acesso direto uma da outra. Esses acessos seriam feitos através de trens.
 Uma sugestão de localidade seria Mimoso do Sul, que apesar de não ser uma cidade
 grande, possui várias fazendas históricas com arquiteturas maravilhosas, sem mencionar o
 fato de ter cidades vizinhas que são desse mesmo modelo, tais como São Pedro do Itabapoana
 e Muqui.
 Por se tratar de um longo trajeto, pode-se propor pequenas paradas em estações
 menores no caminho de Campos – RJ à Mimoso do Sul – ES. Essas paradas com o objetivo
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 de, além de agregar valor no conhecimento sobre a história das ferrovias de Campos e região
 aos usuários, restaurar esses pequenos terminais e fazer deles um ponto de gastronomia,
 suvenir e exposições para os que utilizam as ferrovias. Mas estes poderiam ser utilizados por
 moradores da região que chegam ao local, não necessariamente de trem.
 Em suma, pôde-se perceber que, mesmo com o visível descaso de alguns com relação
 aos patrimônios, sejam materiais ou imateriais, da cidade de Campos dos Goytacazes, é
 possível implantar um centro de cultura e lazer no município, tendo como principal interesse
 em despertar curiosidade e zelo, nos cidadãos, pela história.
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APÊNDICE A:
 Roteiro de entrevista feita com os Engenheiros ferroviário Antônio Gondin e
 Nylson Macedo.

Page 128
						
						

128
 1. Qual é/era a sua função na Estação?
 2. Quantos anos exercidos na profissão de engenheiro ferroviário?
 3. O que foi mais desafiador na sua carreira?
 4. Qual foi o melhor momento da sua carreira?
 5. Qual foi a primeira estação de trem existente em Campos dos Goytacazes?
 6. Quando foi construída a ponte e qual o principal objetivo da construção dela?
 7. Com a construção da ponte, houveram benefícios e e poucos malefícios, quais foram?
 8. Conte um breve histórico da evolução das malhas ferroviárias e suas estações.
 9. Nessa história, qual o momento que você considera mais importante?
 10. O que acha do descaso do governo com as ferrovias e suas ferroviárias atualmente?
 11. Acredita que ainda hoje, o meio ferroviário seja potencial para a nossa cidade?
 12. Você defende ou é indiferente quanto a preservação do patrimônio histórico e,
 principalmente aos que envolvem a estrada de ferro?
 13. O que acha de fazer um centro cultural na antiga Estação Campos Carga?
 14. Acredita que teria público suficiente para funcionar o centro?
 15. Teria alguma ideia de atrações para chamar atenção do público campista?

Page 129
						
						

APÊNDICE B:
 Roteiro de questionário aplicado em redes sociais.
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 1- É morador do município de Campos dos Goytacazes?
 2- Conhece algum Centro Cultural?
 3- Com que frequência você visita esses Centros Culturais?
 4- Você acha interessante a preservação dos prédios históricos?
 5- Você conhece a antiga Estação Campos Carga, localizada na Av. XV de Novembro?
 6- O que você acha de fazer um centro de cultura e lazer na Estação Campos Carga?
 7- O que você acha de fazer um passeio de trem para conhecer um pouco mais sobre a
 história do município de Campos dos Goytacazes?
 8- Você frequentaria o espaço?
 9- Qual tipo de lazer você costuma ter durante a noite?
 10- Sugestões e observações.
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