"La Arquitectura es acto social por excelencia, Arte Utilitario, como proyeccion de la vida misma, ligada a problemas econémicos y sociales

Y no unicamente a normas estéticas. (...) Para ella, la forma no es lo mas importante: su principal mision: Resolver hechos humanos.”

Carlos Radl Villanueva

Carlos Raul Villanueva Astoul. Arquitecto venezolano, considerado el mas importante e influyente de su pais durante el siglo XX. Impulsor de la arquitectura moderna, proyecté la Ciudad

Universitaria de Caracas, famosa por su Integracioén de las Artes.
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1_1. INTRODUCCIAN

Las ciudades son cada vez mas el centro de los flujos globales de personas, de dinero, de cultura y de informacién. Durante los ultimos 30
afios su papel como centro financiero se ha expandido, creando un nuevo tipo de crecimiento, a menudo con multiples centros, la

aglomeracion urbana.

* En la actualidad hay mas de 20 regiones de mega ciudad con mas de diez millones de personas. También hay cerca de 450 regiones de
la ciudad con mas de un millon de habitantes. En conjunto, albergan a mas de mil millones de personas en una superficie relativamente
pequefia de tierra. A medida que se expanda aun mas, en regiones urbanas de mas de 50 millones de habitantes, su huella tendra un
impacto directo sobre el cambio climatico y el equilibrio ecolégico del planeta, asi como en la vida de los habitantes de las ciudades

existentes.

El corredor de Sao Paulo y Rio de Janeiro, y por qué no, también Campinas, esta en constante crecimiento dando lugar a una unica ciudad
que precisa ser tratada como tal. Quiero decir, que no deben ser tratadas de manera independientes, ya que la una dependera de la otra y

viceversa. Por ello, sus intervenciones deben ser vistas desde esa misma escala.

Cada ciudad presenta diferentes caracteristicas espaciales y los diversos niveles de éxito en la gestion del cambio urbano dependen de la
gobernanza y las politicas para tratar la expansion. Algunas de estas politicas puede tener un impacto duradero sobre la ecologia de la
ciudad y la habitabilidad. En este caso, el proyecto del TAV (Trem de Alta Velocidade) no trata de contener e impedir ese crecimiento real

sino de comunicarlo eficientemente asegurando la realidad de ese cambio tangible de manera SOSTENIBLE.

?

;COmo comunicar 1CIUDAD de + de 30 MILLONES DE HABITANTES M

1 Edificio Copan de O. Neimeyer en el centro de Séo Paulo




I/\/\_,

TREM DE ALTA VELOCIDADE 2. CIUDADES

3° ENTREGA TFG ALUND ABEL GARCiA ALMONACID
JUNHO 2011 ORIENT. PROF. DR. LEANDRO MEDRANO




I/\/\_,

T A vV 2_1 . CIUDAD GLOBAL

Para poder comprender y desarrollar el tema se tiene que estudiar antes la estructuracion y desarrollo de las nuevas ciudades del siglo
XXl, a las cuales le adjudicaremos el término *CIUDAD GLOBAL, entendiéndose estas ciudades como aquellas que tienen un efecto
directo y tangible en los asuntos mundiales a través de algo mas que el medio socio-econémico, con influencia en términos de la cultura o
la politica, en términos de Globalizacion.

‘ CIUDAD GLOBAL , _ _ o o _
El proyecto del TAV (Trem de Alta Velocidade) en Brasil trata de adaptarse al rapido crecimiento de las siguientes ciudades: Sdo Paulo,

(O MEGACIUDAD Rio o Janeiro y Campinas, las cuales, como se mencioné anteriormente, se pueden entender como una sola.
EUROPA

London Rotterdam

NORTEAMERICA

ASIA Toronto ’ Frankfurt

Chicago

San Francisco O O wien

New York Zurich
Mailand

Taipei
Hongkong ’

Bangkok ()

Mexiko

Singapur
Rio o Janeiro
ao Paulo

, Johannesburg

OCEANIA

. Sydney

AFRICA
SUDAMERICA

Esquema de conexiones entre las diferentes Ciudades Globlales y Megaciudades

* Ciudad global es un concepto de geografia urbana promovido por el departamento de geografia de la Universidad de Loughboroug

Se aplica a las ciudades que cumplen con una serie de caracteristicas nacidas debido al efecto de la globalizacion y al constante crecimiento de la urbanizacté
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A Vv 2_2. VELOCIDAD

La velocidad con la que muchas de las ciudades del mundo estan en crecimiento afecta cada vez mas a su estructura social y fisica de
forma espectacular. Algunas estan experimentando un crecimiento a un ritmo diferente: algunas estan creciendo hacia arriba, otras estan

creciendo hacia el exterior.

La velocidad del cambio urbano es impulsada por el crecimiento natural, asi como la imigracion del campo a la ciudad, con gente que se
reune en las ciudades en busca de trabajo y oportunidades sociales. Sdo Paulo desarrolla un proceso informal que supera y transforma
completamente su escala, su tejido urbano y su caracter. Es por ello que debemos afrontar esta velocidad de cambio, adaptarnos de

manera rapida pero coherentemente, porque la transformacion que desarrollemos ahora perpetuara en afios siguientes, tal vez en siglos.

El paisaje social y urbano de estas ciudades estan siendo rapidamente transformado por el desarrollo especulativo comercial de parques
empresariales, zonas comerciales, centros comerciales y enclaves de la vivienda. Estos cambios afectan directamente la vida de las
comunidades existentes y los nuevos residentes de la ciudad, la forma en que se maneje el crecimiento es fundamental para la creacion de

una ciudad mas equilibrado.

11 millones hab.

crecimiento
exponencial

crecimiento
constante

1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970
1900

Gréfica del crecimiento de S&o Paulo en el tltimo siglo. Fuente: Sdo Paulo Metrépole
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3 Inmensas playas de aparcamiento rodean el centro de negocios de

Houston, al que sélo se puede acceder en coche. Al fondo, grandes

extensiones de barrios de viviendas unifamiliar aislada.

rd N
LA MORFOLOGIA DE NUESTRO TERRITORIO ES ENTONCES LA

CAUSANTE DE NUESTRA DEPENDECIA HACIA SISTEMAS
MECANICOS DE DESPLAZAMIENTO; SITUACION QUE ADQUIERE
ESTE CARACTER EN EL MOMENTO DE TENER LA NECESIDAD DE
OTRO LUGAR, LLEVANDO Y CONFORMANDO UN COMPLEJO
SISTEMA DE TRAMAS Y REDES DE UNIFICACION TERRITORIAL
PARA LA OPTIMIZACION DE LOS TIEMPOS EN RELACION A LAS

DISTINTAS ESCALAS
. rd

Alvaro Felipe Espejo Ledn: arquitecto por la Universidad de Chile

Fuente: Construir Ciudad en la Periferia (Ramén Lépez de Lucio)

2_3. FORMA

Las ciudades contienen zonas de planificacion centralizada, pero cada una crece de manera informal y organicamente. Su estructura fisica
se han planteado para dar cabida a las condiciones geograficas y ambientales de la ciudad, (rios, costas, montafias, orientacion, etc), asi
como sus sistemas culturales, sociales y econoémicos. La forma urbana, el ADN de la ciudad, lleva el sello de los flujos y las fuerzas que

dan forma a nuestra vida cotidiana.

Teniendo en cuenta las relaciones complejas y especificas a nivel local entre la forma urbana y la vida de la ciudad, los arquitectos y
urbanistas se enfrentan a muchos desafios al tratar de lograr un cambio positivo dentro de las ciudades segun tamario e historia. Estos
incluyen la tarea de proporcionar una infraestructura adecuada para el gran numero de asentamientos informales. Muchas ciudades estan
siendo atacados por los modelos homogéneo e internacionales que no tienen en cuenta sus estructuras particulares, individuales. El éxito

a largo plazo de las politicas de planificacion y desarrollo futuro dependera de la sensibilidad de este tipo de intervenciones.
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T A Vv 2_4. DENSIDAD

El nimero de personas que viven en un area determinada, generalmente se expresa como personas por kildmetro cuadrado, se encuentra
en el centro del debate publico sobre el crecimiento futuro de las ciudades. Se utiliza como una herramienta de planificacion especialmente
en las zonas con un buen transporte publico y servicios sociales. La alta densidad no significa el hacinamiento, un gran ndmero de
personas pueden ser alojados en edificios de cinco o seis plantas dispuestas de una manera compacta y eficiente, dando lugares

agradables para vivir.

Entornos urbanos densos pueden crear ciudades sostenibles. La vivienda de alta densidad pueden ser asociadas con la pobreza y el
hacinamiento, especialmente en los barrios pobres de los paises en desarrollo. Sin embargo, el buen disefio puede producir barrios

deseable en ciudades de todo el mundo, equilibrando el desarrollo de densidades con acceso al transporte, a buenos espacios publicos y a

infraestructuras.
4
En el caso de Brasil, debido a su extensa area urbana, la ciudad posee un caracter bastante heterogéneo, variando de regiones altamente
pobladas y verticales a barrios residenciales horizontales y de bajisima densidad. En el primer caso no se han desarrollado un modelo de
i infraestructuras adecuadas alrededor de éste, ademas de zonificarse produciendo ausencia de complejidad urbana. En el segundo caso,
e T s ot i debido al inexi
=} Zxﬂu it suele ser un modelo para una clase econdmica mas alta que privatiza su forma de vida debido al inexistente uso del espacio publico, de la
“Aﬁ’ T

calle.

Un buen disefio puede producir barrios deseable en ciudades de todo el mundo, equilibrando el desarrollo denso con acceso a espacios

abiertos y un buen transporte.

4 Imagen del barrio holandes de Bijlmer al sureste de Amsterdam, una de las realizaciones mas fieles al modelo de Le Corbusier: largos bloques plegados al interior de grandes supermanzanas cuadrangulares levantados sobre un extenso tapiz de suelo verde publico

(actualmente se esta sustituyendo por manzanas mas convencionales, con un porcentaje mucho menor de suelo publico).

5 Ef famoso dibujo de Le Corbusier ejemplificando el nuevo paisaje urbano de la arquitectura residencial racionalista: grandes bloques, extensos sobre pilotis, calles convertidas en ejes exclusivos de tréfico, tapiz verde continuo extendido practicamente el 100% del

territorio, uso exclusivamente residencial.
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2_5. DIVERSIDAD

En un contexto urbano, la diversidad - el nivel de variedad dentro de la ciudad - a menudo se interpreta como su composicion étnica y
racial. Pero la diversidad tiene un rango mucho mas amplio de indicadores: la propagacion de las edades y de ingresos, los niveles de la

educacion, la gama de sectores de empleo, y las personas nacidas en la ciudad frente a los recién llegados.

Cuando las ciudades crecen para dar cabida a nuevas personas, se pone a prueba la capacidad humana para la convivencia. La
diversidad puede afectar a la cohesion social de una ciudad de diferentes maneras. Se puede fomentar un grado de integracion entre
personas de diversos origenes, la celebracion de la tolerancia y la convivencia. Por otra parte, igualmente puede generarse la segregacion,

con diversos grupos coexistentes por separado, dando lugar a un potencial de conflicto social y de confrontacion.

La segregacion urbana puede tener diferentes formas fisicas, desde los barrios residenciales fortificados a enclaves de negocios, mientras
que la integracion urbana puede fomentar espacios vibrante y mixtos, que atienden a las necesidades culturales, sociales y econdmicos de
los diferentes barrios. En particular, ciudades mejor integradas fueron disefiadas alrededores de instalaciones comunes, como parques

publicos o accesibles a los sistemas de transporte publico.

¢ La viabilidad de una ciudad no sélo depende de su eficiencia economica. Las ciudades son necesariamente diversas en su composicion
social y cultural y su viabilidad depende, asimismo, de la capacidad de generar y mantener, respetando la diversidad, un sentido

i
|
i\compan‘ido de responsabilidad con relacion al futuro.

N

Centre de Cultura Contemporania de Barcelona (CCCB)
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2 6. SP_RJ_CPS_

Séao Paulo eslaciudad mas grande vy rica de Brasil, con una region metropolitana del tamario de Los Angeles o Shanghai.
Su poblacion casi se ha duplicado en los ultimos 45 afios, y el crecimiento en la ultima década fue de un 9,2%. Como capital financiera del

pais, con una base del tamafio de algunos paises europeos, Sao Paulo, juega un papel clave en la politica nacional.

6. Una ciudad densa, que se extiende en la vegetacion tropical del valle del rio Tieté y donde sus limites se encuentran en un estado de flujo constante que se expande de una manera
dispar hacia el exterior de su ntcleo historico, con favelas cerca de los rascacielos exclusivos de los ricos.

Es étnicamente diversa y joven. La ciudad multicultural se ha mantenido desde el siglo XIX, cuando las plantaciones de café de la region
atrajo a los trabajadores de Espafia, Portugal y Japén. Muchos de los residentes son de diversos origenes étnicos, descendientes de
inmigrantes de muchas partes del mundo. Se dice que Sao Paulo es la mayor ciudad japonesa fuera de Japon, la mayor ciudad portuguesa
fuera de Portugal, la mayor ciudad espafiola fuera de Espafia, y la mayor ciudad libanesa fuera de Libano. Los inmigrantes mas recientes
procedentes de regiones mas pobres de Brasil nordeste formar una gran proporcion de los trabajadores de la ciudad de servicios con

salarios bajos.

Rio o Janeiro esia segunda ciudad del pais en poblacion después de Sio Paulo y durante muchos afios fue la capital

de Brasil, hasta que en 1960 fue trasladada a Brasilia. Rio de Janeiro alberga mas de 6 millones de cariocas y su area metropolitana

alcanza los 12 millones.

Geograficamente, la ciudad podria ser dividida en dos zonas, norte y sur, separadas ambas por la escarpada Serra da Carioca, que forma
parte del Parque Nacional de Tijuca. Donde ambas zonas se encuentran, hacia el atlantico, se halla el centro historico de la ciudad. Estas
zonas geograficas determinan también zonas econdémicamente dispares: la zona norte de la ciudad es la que alberga las clases bajas, la
zona industrial y mas contaminada de Rio; la zona sur es residencia de las clases medias y altas, la zona turistica, donde se encuentran las
playas. Este Ultimo punto es de gran interés, ya que resulta un motivo importante para comunicar la zona de interior con la costa de manera

facil y rapida.

7. En la actualidad Rio cuenta con las mayores favelas de todo Brasil, a la izquierda la favela de Rocinha con mas de 100.000 habitantes.
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2_6. SP_RJ_CPS

Cam P iNnas esunaciudad de mas de un millén de habitantes y que cuenta con un area metropolitana superior a los dos
millones y medio. Hoy en dia asiste un cambio acentuado por su base econdmica, la cual gana destaque en el sector de servicios
(comercio, investigacion, servicio de alta tecnologia). Ademas de poseer su propio aeropuerto con vuelos internacionales y una universidad
publica de las mejores de toda Sudameérica, se ubicada a unos 90 km de Sao Paulo, razén para comunicarla directamente con ésta.

la metropolizacion en Campinas expresa un gran cambio en la forma de la organizacion urbana del territorio, posibilitada por Ia§
: tecnologia que permite una produccion industrial de la ciudad, por nuevas combinaciones entre poder publico y la iniciativa privada, dentro:
: de la tendencia general de formacion de aglomeraciones urbanas que se manifiestan en diversos puntos del territorio brasilefio..." :

(Gongalves e Semeghini, 2002. p.29)

cosmopolis

58.000
iracicab jaguariuna amparo
gl?r(?gg ) ameMeana 44.000 65.000
‘ 3_barbar et paulinia
180.000 87000
sumare
240.000
valinhos aoﬂoca pAulista
100.000 ‘
jarinu .
23.000 atibaia
26.000

jundiai
poriq feliz J0.000
000

158.000

regiag metropolitano
2.800{000

Area Metropolitana de la ciudad de Campinas
Fuente Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
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ONIBUS BICICLETA CARRO

8 Espacio que 60 personas ocupan en el transito

»

3_1. TRANSPORTES

Los medios de transporte estan destinados desde su concepcion al translado de cosas, objetos y con el tiempo de personas que por
diversas razones necesitaban desplazarse de un lugar a otro. Al fomentarse el desarrollo de las calles y avenidas, se facilito la extension

de la ciudad, debido a que se crearon circuitos, haciendo los desplazamientos mas libres de obstaculos.

Hoy en dia las personas se desplazan por la ciudad y fuera de ella de forma constante y es ésta una actividad obligatoria y prioritaria. El

transporte siempre permite otorgar un nivel de crecimiento al lugar, se eleva el indice de turismo, de comercio y por ende el crecimiento

econdmico de la comuna. ¢ Qué tipo de transporte se encarga de todo esto?

Si nos referimos al TRANSPORTE PRIVADO, como el automévil, se observa en la historia del urbanismo como las ciudades proyectadas
para este medio han ido perdiendo valor social respecto a otros modelos de ciudad donde se apostd por la escala humana. Quiero decir
con esto, que temas como VELOCIDAD, FORMA, DENSIDAD, DIVERSIDAD, temas que trataremos a continuacion, no fueron

solucionados por el vehiculo privado, sino todo lo contrario, fueron desvirtuandose.

Hoy en dia es el TRANSPORTE PUBLICO el tema retomado por muchas ciudades que afios atras abandonaron, como consecuencia del
derecho individual de tener un vehiculo propio. Debemos concienciarnos que apostar por el transporte publico no es sindnimo de mala

calidad sino todo lo contrario, de eficiencia y sostenibilidad.

» [DDDDDDDDUDDDDDDDD]_ Dﬂ—ﬂ-ﬂ-ﬂﬂl > >

Fuente: Ciudades para un pequerio planeta (Richard Rogers)
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10 Imagen: Trem de Alta Velocidade
Velocidad aproximada: 280 Km/h

* www.wikipedia.com

3_2. TAV

* Hoy seis millones de automoviles funcionan en las calles de Sdo Paulo y un millar de coches nuevos se registran cada dia. Poco menos
de la mitad de los desplazamientos diarios son en autobus publico, mientras que poco mas de la mitad son en vehiculo privado. Los largos
tiempos de viaje (viajes de cuatro horas para los residentes de algunos barrios periféricos) y la contaminacion de vehiculos son las
principales cuestiones. El desarrollo del TAV supone una inversion del Estado que rebajaria eso periodos de tiempo y fomentaria el uso del

transporte publico.

En el caso de Espania, el TAV supuso un avance tecnolégico y de comunicacion en una pais 17 veces mas pequefio que Brasil. Es por ello,
que llevar el desarrollo del TAV a toda la poblacion de Brasil seria algo complicado, ademas de insostenible por la nula eficacia de salvar
distancias tan descomunales. Pero para esta propuesta lo que se comunica son los estados de Sdo Paulo y Rio con sus tres ciudades

principales:

430 Km 88 Km

SADO PAULD

RIO 0 JANEIRO CAMPINAS

93 min 35 min

El proyecto de un trem de alta velocidade que comunique dos de las mayores regiones metropolotinas del pais no se justifica sélo por las
evidentes caracteristicas econdémicas de emprendimiento, sino por la retomada reutilizacion de un transporte de gran eficiencia, seguridad,
velocidad y bajo impacto para la ciudad y sus habitantes.

Rsende
200.000

- = . Rio o Janeiro
6.095.000

. ~
Aparecia _ ~

A la derecha se observa el trazado previsto Campinas 120.000 —
para el TAV por distintas ciudades y el nimero 1.080.000 B -
) . -
de habitantes de éstas. N S50 Jose dos Campos
VIRACOPOS \  jundiai 615.000 -
N

Rio, S&o Paulo y Campinas con sus
respectivos aeropuertos dispondrian de parada
de tren por cada salidad mientras que en las
demas ciudades la frecuencia de trenes seria
menor como resultado de una mayor eficacia
en la comunicacién entre las principales

ciudades.
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13 Rotonda (para mantenimiento de vagones). Actualidad en abandono

. Campinas-Araraquara.

4 1. ANTECEDENTES

PROYECTO URBANO y ESTACION DEL TAV para la ciudad de Campinas

EL PROYECTO SE CENTRA, COMO RESULTADO DE LA NECESIDAD DE UN TREM DE ALTA VELOCIDADE, EN UNA NUEVA
ESTACION PARA CAMPINAS QUE ALBERGUE LOS PROGRMAS DE NECESIDADES PARA ESTE MEDIO DE TRANSPORTE

El lugar escogido para dicha estacion se ubican en la actualidad en el antiguo patio ferroviario de la ciudad, el cual desempefié un papel
importante como eje de transporte en el periodo del café, hoy practicamente sin uso, a excepcion de algun tren de mercancias por dia y el

cual en la propuesta se traslada a la periferia para dar prioridad Unicamente a una estacién de pasajeros.

Construida con el dinero del café para facilitar el desenvolvimiento del producto, el ferrocarril y la estacion del tren eran relacionadas con el
crecimiento econémico del periodo, ademas de ser simbolos de las ideas del modernismo y progreso de la ciudad. La rapidez y el bajo
coste que proporcionaban el transporte del café fue esencial para el desenvolvimiento econdémico y, consecuentemente, de gran
importancia para el desenvolvimiento urbano de Campinas. Asi, al sur de las vias se formo el barrio Vila Industrial, totalmente obrero como

consecuencia de la mano de obra que precisaban trenes, estaciones y oficinas.

Pero a partir de 1930 con la crisis del café, la falta de incentivo en la red ferroviaria paulista y una posterior politica de privatizacion del
sistema de autovias, el transporte ferroviario pas6 a tener sus servicios paulatinamente desactivados. Todo esto declino a lo largo de los

afos en una degradacion del area del entorno y de sus barrios como Vila Industrial.

Ahora con el nuevo proyecto de retomar el tren, esta vez sélo con pasajeros, y hacerlo en el mismo solar que se ubican las antiguas vias

del ferrocarril, los almacenes de mantenimiento, la vieja estacion y oficinas, supone una oportunidad de regeneracion de la zona.

prolongada hasta Rio Claro, en 1876, y después continué con una adquision de la E. F. Rio-Clarense, en 1892. Prosiguio por su linea,

después hasta Sao Carlos (1922) e Rincao (1928). Con la compra del tramo S&o Paulo-Goiaz (1927), se expandio la via, atravesando el
Rio Mogi-Guagu, cruzando Bebedouro (1929) y llegando finalmente a Colombia, hasta Rio Grande (1930), donde par6. En 1971, a

FEPASA pas6 a controlar a linea.

Los trenes de pasajeros hicieron uso de la linea hasta marzo de 2001, en los ultimos afios apenas se cubria el tramo

http://estacoesferroviarias.com.br/c/campinas.htm
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T A Y, 4_1. ANTECEDENTES

14 IMAGEN UBICANDO EL PATRIMONIO FERROVIARIO EN LOS ANOS DE FUNCIONAMIENTO

e Ky 3 3 ko

El proyecto busca rescatar el valor histérico del lugar, devolviendo a la ciudad un
area que esta en desuso y que tiene gran interés no sélo por su historia sino
también por su posicién. Para ello, se propone un edificio que adicione valor a la
zona e intensifique el uso del lugar, asegurando la vitalidad tanto del lado del centro

como la del barrio Vila Industrial.
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T A Y, 4_2. ENTORNDO

En el lado norte de las vias y proximo al patio ferroviario se encuentran la nueva Terminal Multimodal Ramos de Azevedo (2008) y
Terminal Central. La primera recibe el nombre de Rodoviaria y junto a ella se encuentra la terminal de autobuses metropolitano. Por
tanto, el flujo de viajeros que se produce a los alrededores es bastante denso y diverso: personas que llegan de otras ciudades para ir a
trabajar al centro; que necesitan coger un autobus interurbano y luego un urbano; o simplemente gente que vive en el centro y necesitar
salir. Los motivos son multiples, quizas esta reflexion sirve para también para contextualizar la ubicacién del TAV ya que se situa en el
centro de ambas estaciones de autobuses (Rodoviaria y Terminal Central) para funcionar como una estacion intermodal con todas la
ventajas que esto conlleva: comunicacion de diferentes medios de transporte (tren y autobus) en un mismo lugar facilitando la accesibilidad

y velocidad de los desplazamientos.
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15 Imagen ext. de Rodoviaria

16 Imagen int. de Terminal Central

k ©) viracopos

17 Principales Terminales, Estagdo Rodaviaria y aeropuerto de Campianas

También se marcan los ejes de acceso a la ciudad

Area urbana de Campinas = 388.900.000m2 17
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T A Vv 4_4. REPORTAJE FOTOGRAFICO

Viejo almacén. Proyecto de integracion para la nueva estacion del TAV 19 20 Fabrica de montaje de vagones 21 Antigua estacion de Campinas, hoy Estagdo Cultura

22 Imagen del patio ferroviario en la actualidad
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T A \% 4 5. PROPUESTA

La area de trabajo no solo pretende desarrollar una estacion de tren sino busca crear una reflexion sobre la relacion entre arquitectura y ciudad frente a las cuestiones de la sociedad adoptadas
anteriormente: las nuevas necesidades para las ciudades y sus ciudadanos, los conflictos de estructuras de comunicacion, la relacion del espacio publico cotidiano como lugares de conexion, etc. Es

una importante intervencion urbana estructurada por la pluralidad de usos, programas y comunicaciones, teniendo como elemento principal de construccion la estacion del TAV.

La red de vias ferroviarias y sus edificios sin uso, en la zona de actuacion, hacen hoy en dia un zona residual que carece de valor. La estacion del TAV permitiria la transparencia y la permeabilidad
de la ciudad. Como punto de partida adaptaremos la estacion al tejido urbano existente, respetando edificios protegidos, y no al contrario que seria el resultado de una arquitectura escenografica. Los

5 puntos siguientes sintetizan las areas de trabajo para llegar a la construccion de la estacion del TAV:

SOTERRAMIENTO DE LA LINEA DEL TAV evitando la interrupcién e incomunicacion de la parte norte y sur de la ciudad.

RECALIFICACION URBANISTICA de los espacios residuales de las antiguas vias.

DESARROLLO DE UN ESPACIO PUBLICO.

COMUNICACION DIRECTA ENTRE RODOVIARIA, TERMINAL DE AUTOBUSES METROPOLITANOS, TERMINAL CENTRAL Y LA ESTACION DEL TAV.
PROYECTO DE EDIFICACION para albergar el programa necesario para el TAV.

o 0D
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— linea tren en superficie
linea tren soterrada
®  estacion

\\ centro ciudad

Q periferia

FUERA DEL EXTRARADIO

EN LA PERIFERIA

PASANTE

SOTERRADA - PASANTE

IDAYY RETORNO
EN SUPERFICIE

IDAYY RETORNO
SOTERRADO

MIXTO:
UN TRAMO SOTERRADO
Y OTRO SUPERFICIE

5 1. TIPOLOGIAS

Desde el primer trayecto en tren (Liverpool-Manchester, 1830) los sistemas de locomocién han cambiado bastante y mas en los ultimos
afios con las nuevas tecnologias (trenes de levitacion magnética). No obstante, las infraestructuras y el espacio de vias que ocupan
alrededor de este medio de transporte sigue siendo el mismo. Los siguientes esquemas muestran las diferentes posibilidades de habilitar la

llegada del tren a la ciudad:

VENTAJAS pocas, a excepcion de economizar por no soterrarse las vias
DESVENTAJAS no cumple la funcién de tren al no dejarte en la ciudad, ademéas supone un sistema especulativo de terrenos

EJEMPLO estacion del AVE para Tarragona (Espafia)

VENTAJAS supone economizar al no producirse soterramiento y se encuentra cerca de la ciuda
DESVENTAUJAS sigue sin llegar al centro de la ciudad que suele ser donde se encuentran los demas sistemas de transporte publico

EJEMPLO Estacion de Lieja Guillemins (Bélgica)

e

.~ VENTAUJAS la estacion se sitla en el centro de la ciudad
/ \1 DESVENTAJAS division de la ciudad
T \ 4
N _ / EJEMPLO Estacion de Maastricht (Holanda)

VENTAUJAS consigue la llegada de pasajero en el centro, facilitandose las comunicaciones y no dividiendo la ciudad
’ N DESVENTAJAS alto coste

\ / EJEMPLO Estacion de Atocha (Madrid)

VENTAUJAS la ciudad no es dividida en su totalidad
DESVENTAUJAS parte del centro es interrumpida
EJEMPLO Estacion de Almeria (Espana)

VENTAJAS accesibilidad al centro sin su interrupcion
DESVENTAJAS alto coste

EJEMPLO Proyecto de la Estacién Norte, Valencia (Espafia)

VENTAJAS consigue la llegada de pasajero en el centro, facilitandose las comunicaciones y no dividiendo la ciudad
N DESVENTAJAS alto coste

N / EJEMPLO Estacion de Oviedo (Espafia)
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T A Vv 5_ 2. TRAZADO

La introduccion del sistema ferroviario dentro de las ciudades dotandolas de un medio de locomocién para transporte de mercancias y personas no sélo generd beneficios, también
entorno a estas se generaron unas infraestructuras en ocasiones no bien acogidas por sus vecinos. Ademas, si afiadimos que hoy se encuentran abandonadas por el rumbo de la

politica brasilefia, en beneficio del transporte privado, se entiende que el actual aprovechamiento de esas vias residuales no es una opcion sino una obligacion.

Se toma como solucion para el desarrollo de las vias del TAV su soterramiento a la entrada de la ciudad, justo después de atravesar la Rodovia Anhangiiera. Esto permitiria la
permeabilidad de al zona norte con la sur, mejorando las comunicaciones de sus ciudadanos y eliminando barreras que antes eran salvadas con el uso del automévil o mediante pasos

subterraneos o elevados en malas condiciones.

23 Tunel Jo& Pentado, paso subterrdneo para 24 Propuesta de soterramiento para las vias del TAV
vehiculos (bajo el patio ferroviario) ————— TRAMO EN SUPERFICIE

COMIENZO DEL SOTERRAMIENTO
— — — — TRAMO SOTERRADO
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25 Tunel de Fepasa

Escala1:20.000

26 Inmediaciones del barrio Vila Industrial

6 _1. INTERVENCIAN

Vila Industrial es el primer barrio obrero de Campinas, lugar marcado por la
presencia ferroviaria. Este barrio de clase obrera se situa al sur de las vias
como ya mencionamos anteriormente, estando comunicado para los peatones
por el Tunel da Fepasa (25) y por el puente de la Av. Jodo Jorge, siendo el
primero un paso subterraneo de pésimas calidades y el segundo una via

principal para el trafico.

INTERVENCION
Como punto de partida se plantea la conexion entre el centro de la ciudad y el

barrio Vila Industrial, diferenciandose desde un principio dos zonas:

1. La parte oeste de las vias se transforma en un PARQUE URBANO
CENTRAL de la ciudad reutilizando los edificios protegidos del patio

ferroviario para darles uso cultural en beneficio de la sociedad.

2. En la zona este se desarrolla un PLAN URBANO para conectar la trama
de Vila Industrial con el centro, no perdiéndose asi el factor de escala
humana, ya que que si se hubiera tratado todo como espacio publico se

generarian vacios urbanos por la falta de densidad (p. XX).

Como intervencion se prolongan, por su valor histérico y de barrio, los ejes de
Vila Industrial con el centro, enfrentandose ambas tramas con la vieja estacion
del tren donde se desarrolla un paseo lleno de arboles que funcionan como

alameda facilitdndonos los recorridos de una estacion a otra.

En la imagen de la izquierda, la perpendicularidad es presente en la trama de ambos barrios, tal vez mas

visible en el centro al tratarse de una tipologia nacida del racionalismo.

Si se observa atentamente ambas se puede percibir que existe un desfase de 45° entre ellas. Como
solucion se contintia con el crecimiento de la trama de Vila Industrial y se culminan ambas reticulas en un

paseo verde donde se encuentra la vieja estacion.
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TREM DE ALTA VELOCIDADE 6 3. VISTAS Y SECCIONES

27 Patio ferroviario en la actualidad, 2011 28 Proyecto de intervencion en el patio ferroviario

O N T
e ''o
PSR

. s /&%%
TIPOLOGIA'D;E M,,A,NZ'AN& - @i%@c& %
Q&ﬁ UQQ )
El patio ferroviario funciona como un vacio entre dos barrios: Vila Industrial formado por manzanas cerradas por viviendas unifamiliares sin patio de : DQUD@@ 6%
manzana; y al otro lado el centro con en edificios en altura. /7/7/\ A=
Se propone una tipo de manzana cerrada con las mismas dimensiones que las existentes en Vila Industrial, incluyendo un patio interior para mejorar las
condiciones de habitabilidad. La edificacion marcara un incremento escalonado de altura funcionando asi de nexo entre el centroy Vila Industrial. 0 10 50 90 m

e 1:2.000
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T A \% 8_1. PLANTA_SECCION

e 1:10000 L r 1 r 1 r 1
0 500 m @

Propuestas del ayuntamiento sitian la
estacion del TAV junto a Rodoviaria
actuando como una Intermodal. Mi
propuesta la centra en medio de
Rodoviaria y Terminal Central, dando
servicio no soélo a un edificio, sino
también a la ciudad. Esta ubicacion
provoca un flujo de pasajeros mas
disperso, evitando la zonificacion, y

mejorando la calidad urbana.

e 1:2000 [ 1 I ] | ]

0 100 m

Se parte de la idea, como se explico anteriormente, del soterramiento de las vias del TAV. Para evitar tener una estacion bajo tierra, cerrada, con mala ventilacion e iluminacion, se

manipula parte de la topografia para hacer una estacion abierta a todo el mundo, donde se nos invite a entrar como un espacio de la ciudad.
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T A \% 8_2. VISTAS

Siguiendo las vias del ferrocarril, se manipula la topografia donde una suave pendiente de un
6% desciende hasta llegar a la parte inferior de las vias. Esto produce una continuidad del
paseo donde se invita al viajero a la recepcion y salida de trenes. Una vez aqui, el volumen

del edificio se orienta perpendicular a este descenso, siendo la ultima parada del viajero.
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T A \% B_2. VISTAS

31 Imagen actual de los viejos almacenes de mantenimiento de trenes, 2011 32 Boceto de idea

Otra de las opciones que se adopt6 fue anexionar el viejo edificio de mantenimiento de trenes a la nueva estacion, conservando patrimonio de la ciudad de Campinas y

organizando el programa en diferentes volimenes.

Conservar parte de las instalaciones de la antigua estacion supone garantizar su preservacion como documento fisico y simbolo de un importante periodo en la historia de la ciudad.

Ademas, el nuevo edificio para el TAV en las antiguas vias del tren establece una nueva percepcion de la arquitectura moderna con la existente, revalorizando aun mas el

patrimonio.
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33 A cota cero se consigue una permeabilidad desarrollando una planta baja lo mas ligera posible

34 Se trata de una seccion transversal a la pendiente de acceso de la zona de llegada y salida de trenes

Se observa en ella la comunicacion directa entre los pasajeros y la calle

35 En la cota subsuelo se proyectan dos plantas para dar servicio a diferentes partes del programa

36 Anexion del volumen con el viejo almacén de trenes

ALUNDO ABEL GARGCiA ALMONAGID
ORIENT. PROF. DR. LEANDRO MEDRANO
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T A \V/ 9 1. AREA TECNICA

AREA TECNICA (80 m2)

Cabina de control y sefializacion (50 m2)
Establece las rutas seguras para los movimientos de trenes, control de llegada y salida, transmitiendo informaciones rapidas a los trenes y también a los demas controladores del
sistema de trenes tanto dentro como fuera de la estacion. Son identificados como equipamientos de tecnologia avanzada y seguridad siendo la sala mas importante donde la

responsabilidad es la del trafico de trenes.

Centro de control operacional (15 m2)
Es el encargado de dirigir las acciones e informaciones del sistema del TAV. Se monitorizan las informaciones destinadas a los viajeros.
Se controlan escaleras mecanicas, sistemas de iluminacion, sistemas de ventilacion y de temperatura, verificar sistemas de llamadas de emergencia, sistemas de deteccion de

incendios, etc.

Cabina de telecomunicaciones (15 m2)
Permite las comunicaciones entre el centro de control operacional y todas las unidades del sistema de trenes entre Sdo Paulo y Campinas. La informacion es orientada para los

viajeros por sistemas audiovisuales.
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T A Vv 9 2. PROGRAMA

ESTACIONAMIENTO (3640 m2)

COMERCIO (2720 m2)
Para la distribucion de locales se modula con superficies de 20 m2

que pueden albergar el programa del comercio mas pequefo.

Dentro de la estacion del TAV se estima los siguientes negocios:

Librerias (1x40 = 40 m2)

Quioscos (2x20 = 40 m2)

Perfumeria (1x60 = 60 m2)

AREA ADMINISTRATIVA (140 m2) Venta de accesorios (3x40 = 120 m2)

Sector administrativo (40 m2) Cafeterias (5x40 = 200 m2)
Secretaria (10NN2) Lanchonete (4x20 = 80 m2)
SERVICIO INTERNO (150 m2) Gerencia (30 m2) . Servicios bancarios (3x20 = 60 m
: Sala d . ) SERVICIO PASAJERQ®S (1080 m2) :
Sala de ttrabajadores (30 m2) : ala de reuniones (30 m2) : ) : Loterias (1x40 = 40 m2)
. A 20 m2 : Area de informacién (20 m2) :
Sala de seguridad (20 m2) seos (20 m2) : | Restaurante (2x200 = 400 m2)
5 : Sala de venta de billetes (300 m2) . _
Vestuario (40 m2) Almacén (10 m2) : Pasteleria (3x40 = 120 m2)
Billeteria electrépica (20 m2) _
Almacén de limpieza (20m2) - Mercado (2x60 = 120 m2)
Sala de espera (500 m2)

Aseos (20 m2)__Mini-bar (10 m2)__Almacén (10 m2) : Area de telefono, internet (1x40 = 40m2)

Taquillas (50 m2)
Otros (10x40 = 400 m2)

Sala de objetos perdidos (20 m2)

Aseos masculinos (50 m2)__femeninos (80 m2)__minusvalidos (30m2)__frald&rio (10 m2)
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A Vv 10_1. PREFEITURA MUNICIPAL DE CAMPINAS_TEATRO ESTAI;'.ACI

A Estagao Teatro Campinas recupera os edificios da oficina de trens, a rotunda e equipamentos de
operacéo ferroviaria como vagdes e trilhos e os converte em um qualificado e dindmico espaco de uso
multiplo, um espaco cultural que pode sediar espetaculos diversos com destaque para musica, teatro,
performances, shows, seminarios e congressos. Valorizando a linguagem arquitetonica existente, o
projeto utiliza intervencdes leves — fixas ou moveis — que deixaréo transparéncias, possibilitando

entrever a concepgao original e mantendo o espirito de oficina.

O complexo proposto se divide em quatro setores: o Corpo Principal e a Ala Lateral, ocupando o
edificio da antiga oficina, a Rotunda e os Patios Abertos. Nas areas adjacentes foram estabelecidos os
principais acessos e circulagdes de pedestres e servigos integrando os elementos do complexo entre si

e com as demais areas do Patio Central.

O projeto prevé a recuperacédo de doze vagdes, em sintonia com o principio do projeto de
resgatar e valorizar a fungéo precipua desse enderego na cidade, como suporte a atividade ferroviaria,

tdo importante na histéria de Campinas.

Seis dos vagdes abrigardo atividades de apoio ao complexo, como estudios de som e gravacgéo,

camarins, guarda-volumes, lounges, instalacdes sanitarias, etc.

Os outros seis comporao o projeto Trem Cultural, cada um abrigando atividades artisticas e culturais

38 Imagen interior del almacén de montaje de vagones

(musica, opera, pintura, teatro, teatro infantil, dancga, entre outras), e que poderao estar em certos
momentos agregados as atividades desenvolvidas na Estagdo Teatro Campinas e em outros
distribuidos em pontos estratégicos da malha ferroviaria regional, disseminando os ideais de

valorizagéao do espirito de criagdo humana a todos os estratos da sociedade.
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Desde el lugar el proyecto plantea la idea del
recorrido arquitecténico entendido como surco o
fisura. Se propone una huella en el terreno
desde la cual emergen plataformas que se
deslizan dejando intersticios de luz que insintan
recorridos y conexiones. Seran como fisuras
que conectan los diferentes elementos del

edificio a la vez que lo anclan en el lugar.

Desde el programa se plantea una clara
diferenciacion de  funciones  expresadas
mediante diversos volumenes superpuestos y
articulados que se agrupan, a su vez, en dos

grandes cuerpos.

Ajustandose al limite de la parcela, propone
unos volumenes apilados en los que se ubican
las actividades administrativas. El segundo
cuerpo, mas nitido y diferenciado, se ubica en el
centro de la parcela ocupando una posicion
paralele al anterior. Se trata de un volumen de
menor altura y semi-enterrado en el geu se
desarrollan las actividades mas participativas: el

Saloén de Actos y la Cafeteria.

Ambos cuerpos se articulan por medio de una
plataforma horizontal a la que se accede

mediante una pasarela direccional.

10_3. CONCURSO EDIF. DE CULT. PARA LA UPV. WAC35

42 Maqueta de trabajo_1

.43 Magueta de trabajo_2

-
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Un paisaje mas que una obra arquitectonica, el campus
se graba en el terreno marcando la entrada de la
universidad como un gran surco. Al comienzo es una
larga explanada descendente, para volver a ascender en
su extremo final a través de una secuencia de bancos y
escalones geu pueden ser utilizados como un anfiteatro
exterior.

La dimension urbana y el territorio son mas importantes
que el objeto. Este singular edificio sin emergencias
transforma la topografia del lugar y modifica por completo
la geometria urbana, conectando fisicamente el edificio y
visualmente los elementos del solar en un nuevo paisaje.
En primer lugar, la nueva entrada conduce a una
plataforma transversal para entrenamientos deportivos y
eventos ocasionales.

ESTE ESPACIO CREA UN VINCULO ENTRE LA
UNIVERSIDAD Y LA CIUDAD.

40 Perspectiva interior

'ID_Z. UNIVERSIDAD FEMENINA EWHA 04_08

(seuL, GDREA)_DDMINIUQE PERRAULT

41 Vista aérea
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El proyecto reutiliza la
trenes de Baviera

ecologicamente  valiosas de  ferrocarril
abandonadas con un uso recreativo futuro en

la linea.

El disefio ofrece un parque a la ciudad
distintivo y espacioso en el centro de los
barrios adyacentes. El caracter de los barrios

desarrollados  seguiran

existente, conservando e interpretando la vieja

estructura.

El parque proporciona

estructuras urbanas existentes y nuevas,
extendiéndose como todo.

Las vias del ferrocarril
traducen en un parque

tiempos de presupuestos ajustados 'y
coincidiendo con el deseo social fuerte de lo
natural en la ciudad,

movimiento hacia el
diverso con el contraste
gue se proponen.

3° ENTREGA TFG
JUNHO 2011

antigua estacion de
para traer zonas

la trama urbana

un vinculo entre las

se transforman y se
de nuevo barrio. En

se opta por un
paisaje semi-natural,
de espacios abiertos

ALUNO ABEL GARCiA ALMONAGCID
ORIENT. PROF. DR. LEANDRO MEDRANO
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T A \4 10_4. ESTAI;AEI LARGO 13 DE MAIO, 1985 JOAD WALTER TOSCAND

A escolha da area para a estacdo Largo 13 de Maio, na zona sul da cidade de
Séo Paulo, se apoia na importancia do eixo constituido pelo prolongamento da
avenida Padre José Maria. A area do projeto compde-se de uma faixa de terreno
de 20 metros de largura, entre a ferrovia e a avenida marginal, ao longo do rio
Pinheiros.

Na elaboragdo do projeto, foram levados em conta alguns pontos-chave. Em
primeiro lugar, a importancia da estagdo no ambito regional, como um dos nods
essenciais de agregagao, em torno dos quais se desenvolve a cidade, acolhendo
um grande numero de pessoas, proporcionando atividades e encontros e criando
coordenadas para a organizagao urbana.

A localizagdo, outro aspecto relevante, permite integrar funcionalmente a
estagdo com todos os outros meios de transporte, trélebus, 6nibus e automoéveis,
garantindo ao usuario um fluxo continuo e desafogado.

Além de absorver as fungdes a que se destinava, o projeto procurou manter a
identidade da estagdo através de uma solugdo arquitetbnica que exprime
claramente a organizacédo espacial, o sistema estrutural e o tratamento particular
de cada um dos elementos.

Tem-se portanto um conjunto compacto e articulado de volumes: a gare, a torre
e a passarela. A primeira se assenta sobre a linha férrea, seguindo o desenho
da avenida marginal. A torre do relégio, elemento vertical que marca o edificio, é
importante ponto de referéncia visual e resgata caracteristicas tradicionais de
estacbes de trem. A passarela encaixa-se no sentido perpendicular e
acompanha o tragado da avenida Padre José Maria, fazendo a travessia da via
marginal e definindo o Unico acesso a estagéo.

A gare abre visuais para a cidade e para o rio Pinheiros. Enquanto espacgo de
percurso e transigdo permite uma visdo ampla do contexto urbano, com o qual
estabelece conexdes importantes.

44 Imagen del andar

A estacdo esta resolvida em dois niveis: no piso inferior, as plataformas de

embarque e desembarque, as salas de comando e um pequeno bloco com T
instalagbes complementares. No pavimento superior, mezanino e escadas
abrigam fungées de circulacéo e distribuicdo de passageiros, o grande atrio com ) h‘\
bilheterias e acessos, e a zona operativa que compreende o controle ATC, locais — 7
de manutencéo, equipamentos, salas de funcionarios, copas e sanitarios. LT
e
_.._Ma...--ﬁ Foo Piatlane

45 Croquis de la idea
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Sistema operacional

O sistema estrutural é baseado no emprego do ago, atendendo proposta da contratante.
Obviamente, as possibilidades e vantagens oferecidas pelo material influiram no carater do
projeto, permitindo grande liberdade no arranjo das formas.

A distribuicdo espacial responde as exigéncias funcionais, mas as solugdes arquitetdnicas
sdo caracterizadas pela utilizacdo e apropriagéo desta ou daquela técnica, como um trago
vigoroso na obra de arquitetura. Optou-se por um sistema misto, com fundagdes, pilares de
sustentacéo dos pérticos, plataforma e muros de arrimo em concreto armado.

Os poérticos de ago, espagados de 20 metros, superpostos a essa estrutura, sustentam o
mezanino por meio de tirantes. O corpo principal do edificio, a gare, € constituido de
porticos biarticulados, compostos por chapas espessas de ago cos-ar-cor, com seg¢des
capazes de absorver a carga do mezanino, deixando a plataforma livre de pilares.

ESTAI;A'D LARGO 13 DE MAIO, 1985 JOAO WALTER TOSCAND

Cabias o mis by hapa g mumbe
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12/04/11
TREM-BAL PODE CUSTAR ATE 45% MAIS QUE O PREVISTO

O custo total do trem de alta velocidade podera chegar a R$ 50 bilhdes, se forem levados em conta imprevistos que podem
acontecer durante a obra, como mudangas no tragado por causa de exigéncias ambientais ou aumento de gastos com
perfuragéo de tuneis, por exemplo.

Segundo o consultor legislativo do Senado Marcos José Mendes, estudos apontam que o custo desse tipo de obra pode ser,
em média, 45% maior que o planejado antes de o empreendimento comegar.

O projeto do trem-bala, que devera ligar as cidades de Campinas, Sao Paulo e Rio de Janeiro, foi debatido nesta terga-feira
durante audiéncia publica na Comisséo de Infraestrutura do Senado.

A obra esta orgada em R$ 33 bilhdes, dos quais R$ 20 bilhdes serdo financiados por meio de uma linha de crédito especial
do BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social) e R$ 3 bilhdes virdo do governo para desapropriagdes
e compensagdes ambientais. Mais R$ 10 bilhdes seréo aportados pelos proprios investidores.

Mendes, que produziu artigos técnicos sobre o assunto para o Centro de Estudos da Consultoria do Senado, garante que os
gastos governamentais com a obra devem ficar entre R$ 15 bilhdes e R$ 35 bilhdes. Segundo ele, com R$ 20 bilhdes, &
possivel construir uma usina hidrelétrica como Belo Monte, 8,3 mil quildometros (km) de ferrovias de cargas, ligar 12 milhdes
de moradias a rede de esgoto ou dobrar a extensdo do metré de uma cidade como Sao Paulo.

"Vale a pena gastar todo esse dinheiro publico construindo o trem-bala?", perguntou. Ele disse também que o projeto conflita
com a politica econdémica e social do governo federal.

Para o consultor de transportes Joseph Barat, o governo deve investir mais em transporte ferroviario de cargas, em vez de
priorizar o de passageiros. "Os congestionamentos na Via Dutra (que liga as cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro) ndo sao
causados por 6nibus ou carros, mas por caminhdes, que podem ser substituidos por trens de cargas".

Ele sugeriu que seja implantado gradualmente no pais um sistema de transporte misto de cargas e de passageiros.

O diretor-geral da ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres), Bernardo Figueiredo, defendeu o projeto do
trem-bala. Ele lembrou que essa tecnologia é a mais adequada para atender a demanda de passageiros no eixo Rio-Séo
Paulo, porque é um servigo seguro, confiavel, previsivel e de baixo custo.

"O Brasil tem que ousar, ndo podemos ficar a reboque da tecnologia. O trem-bala devera transportar 32 milhdes de
passageiros no primeiro ano e chegara a 100 milhdes depois de 40 anNOS.

O superintendente da area de Projetos do BNDES, Henrique Amarante da Costa Pinto, também apresentou argumentos a
favor da construgao do trem de alta velocidade. Segundo ele, o potencial de passageiros entre Rio de Janeiro e Sao Paulo é
superior ao de outros locais que ja adotaram o trem-bala.

Pinto também lembrou que os aeroportos e as rodovias da regido ja estéo saturados e que a construgéo de trens de média
velocidade nédo atenderia as necessidades da populagdo, que esta cada vez mais migrando do transporte rodoviario para o
aéreo.

Na Ultima semana, a ANTT adiou pela segunda vez o leildo que vai definir os responsaveis pela construgdo do trem-bala. A
licitagdo, prevista inicialmente para dezembro, ja tinha sido adiada para abril, mas sé vai ocorrer no dia 29 de julho.

O plenario do Senado deve votar hoje ou amanha a Medida Provisoria 511/10, que autoriza o empréstimo de até R$ 20
bilhdes do BNDES ao consorcio que vai construir o trem-bala.

O projeto também prevé a criagdo da Empresa de Transporte Ferroviario de Alta Velocidade S/A, vinculada ao Ministério dos
Transportes. A MP tranca a pauta de votagédo da Casa e precisa ser votada até sexta-feira (15), ja que seu prazo de validade
acaba no domingo (17).

11 _1. ARTIGOS JORNALISTICO

15/04/2011
CHINA REDUZ VELOCIDADE DO SEU TREM-BALA POR CUSTOS E SEGURANCA

A China, dona de 31% dos trens de alta velocidade em operagao, em construgdo ou em planejamento
no mundo, vai reduzir a velocidade do trem-bala a fim de torna-lo mais seguro e mais barato.

A velocidade comercial de 350 km/h sera baixada para 300 km/h a partir de julho.

"Isso oferecera mais seguranga. Ao mesmo tempo, permitird uma variagdo maior no prego das
passagens segundo principios de mercado", explicou o ministro das ferrovias, Sheng Guangzu.

A decisa@o chinesa esta diretamente relacionada a um debate que ocorre no trem-bala planejado para
ligar Campinas, Séo Paulo e Rio. O leildo da obra estd marcado para julho --anteontem, o Senado
aprovou a criagdo de uma estatal para o trem-bala.

Editoria de Arte/Folhapress

O projeto brasileiro prevé velocidades acima de 300 km/h. A meta do governo federal é ter uma
conexao entre S&o Paulo e Rio de Janeiro em até 93 minutos.

Mas ha quem defenda que a prioridade deveria ser construir trens com velocidade mais baixa, o que
tende a torna-los mais baratos. E o caso da empresa francesa Alstom, uma das interessadas em
participar da disputa.

Ja o governo paulista iniciou estudos para avaliar a implantagdo de trens rapidos a partir dos quais
podera haver conexdes entre a capital paulista e cidades como Campinas, Sdo José dos Campos,
Sorocaba e Santos.

A ideia é usar trens com velocidade entre 160 km/h a 180 km/h. Sao considerados trens de alta
velocidade apenas os que operam acima de 250 km/h.

O governo de Sao Paulo avalia que o trecho entre a capital e Campinas, por exemplo, poderia receber
composigdes com velocidade menor, o que baratearia a obra.

O trem-bala brasileiro esté oficialmente orgado em R$ 33,1 bilhdes. Ja a China tem planos de investir,
s6 neste ano, US$ 106 bilhdes (R$ 168 bilhdes) em ferrovias.

CUSTOS

Segundo explicou um executivo do setor ao jornal "The Wall Street Journal", um trem acima de 330
km/h exige motores maiores e consome mais eletricidade, além de elevar muito os gastos com
manutengéo e conserto.

"Eles [0 governo chinés] ndo deveriam estar construindo tanto trem de alta velocidade", afirma Zhao
Jian, da Universidade Jiaotong, de Pequim. "Mas é uma boa decisdo baixar a velocidade."

Para o consultor Plinio Assmann, ex-presidente do Metrd, velocidades menores "nédo significam
aumento de seguranga”. A decisdo da China, diz ele, "pode ter sido tomada para ajustar uma questao
comercial em determinado trecho".

O consorcio que vencer o leildo no Brasil terd de ofertar um sistema competitivo --e a redugdo da
velocidade torna o trem-bala menos atrativo em relagéo ao aviao.




12/04/2011
CRITICAS AO TREM-BALA SE INTENSIFICAM NO SENADO

BRASILIA - As criticas ao projeto do trem-bala brasileiro, que interligara as cidades de Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas, foram intensificadas nesta tarde,
durante audiéncia publica na Comisséo de Infraestrutura do Senado. O debate acontece na semana que encerra o prazo de votagdo da Medida Provisoria (5/11/2010),
transformada em Projeto de Lei de conversao (7/2011), que aprova a liberagéo do financiamento de R$ 20 bilhées do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico
e Social (BNDES) aos empreendedores e cria a Empresa do Trem de Alta Velocidade (Etav).

Durante a audiéncia, o consultor Legislativo do Senado, Marcos Mendes, voltou a criticar o projeto do trem-bala. Os principais argumentos do técnico se referem ao
custo de construgéo e aos riscos que envolvem o projeto.

O trem-bala, segundo o consultor, pode chegar até a R$ 50 bilhdes. Ele disse, ao participar de audiéncia publica no Senado, que a estimativa do governo de R$ 33
bilhdes foi subestimada. Mendes avalia que a elevagdo do custo poderd aumentar se o consoércio vencedor achar necessario alterar o tragado original. Para ele, tais
mudangas podem ser feitas se os empreendedores constatarem que parte do trajeto é instavel ou se houver problemas com as escavagdes de tineis.

Ele ressaltou que sdo comuns os equivocos de levantamentos de custos feitos em obras de infraestrutura do governo. Foi citado, como exemplo, os gastos
excedentes na construgéo da usina hidrelétrica de Jirau, no rio Madeira (RO).

O consultor legislativo argumentou que o Tesouro Nacional deve arcar com até R$ 35 bilhdes - sobre o custo de R$ 50 bilhdes - se o trem-bala nao tiver éxito.
Segundo ele, estes prejuizos podem entrar na conta do contribuinte se os estudos oficiais tiverem erros na projegao de demanda e, por consequéncia, nao for obtido o
retorno financeiro adequado pela concessionaria.

Mendes ressaltou que o Tesouro Nacional sera o fiador do empréstimo de quase R$ 20 bilhdes a ser concedido pelo BNDES ao grupo internacional que vencer a
licitagdo, prevista para julho deste ano. O técnico legislativo explicou que, se o consércio ndo conseguir pagar a instituicdo financeira, os cofres publicos assumiréo a
divida da concessionaria, quando restara apenas, segundo ele, um projeto sem rentabilidade e com agées completamente desvalorizadas devido ao fracasso.

Presentes & audiéncia publica do Senado, o diretor-geral da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Bernardo Figueiredo, e o superintendente da Area
de Projetos do BNDES, Henrique Amarante da Costa Pinto, defenderam a viabilidade do empreendimento.

Figueiredo afirmou que uma das principais caracteristicas do projeto esta no fato de os custos adicionais ficarem a cargo do empreendedor. Ele afirmou que o risco
ficara com o empreendedor, que tera que injetar imediatamente R$ 10 bilhdes no projeto. O diretor da ANTT disse ainda que n&o foi feito qualquer detalhamento além
do tragado original para ndo excluir qualquer tecnologia. Ele ressaltou ainda ndo ha nenhum um questionamento de empreiteira ou de grupo de investidor sobre o
projeto de engenharia.

O técnico do BNDES afirmou que os projetos das grandes hidrelétricas do pais ndo tiveram o custo subestimado, pois os empreendedores tomaram a decisao de
fazer aprimoramentos. "Ele ndo estourou o orgamento porque o projeto é outro", ressaltou ao se referir as obras de Jirau.

O consultor do Senado explicou que, além dos riscos do financiamento publico, serdo injetados diretamente R$ 3,4 bilhdes para constituico da Etav, recursos
correspondente a participagéo acionaria do governo no projeto.

Para Mendes, um dos sinais do quanto o governo n&o estd seguro com sucesso do projeto foi a concessao da garantia de subsidio da ordem de R$ 5 bilhdes se o
trem-bala nao tiver a demanda esperada. Ele destacou que apenas 18% da demanda total esta relacionada ao trajeto Rio-S&o Paulo, sendo que a maior parte se
refere aos acesso dos passageiros de Sdo Paulo as cidades de Campinas (35%) e Sao José do Campo (25%).

As criticas do consultor do Senado foram reforgadas por senadores de oposigéo e técnicos convidados. O especialista em transportes Joseph Barat acusou o governo
de tentar tirar o foco de outros problemas do transporte do pais, sem considerar alternativas mais baratas para o intenso fluxo de passageiros entre as cidades de Rio
de Janeiro e Sao Paulo.

Barat afirmou que ha muitos anos foi deixado de investir na ampliagdo da capacidade dos aeroportos, acesso a portos e a diversificagdo de transporte de carga. Ele
considera que boa parte dos recursos previstos para o trem-bala poderia ser investida no transporte ferroviario regional de média velocidade, que poderia produzir
resultados mais efetivos com menos recursos.

Figueiredo contra-argumentou dizendo que esteve recentemente na China, onde presenciou a execugéo de obras para construir um trem-bala ao lado de uma ferrovia
de média velocidade. "Isso é prova de que o trem de média velocidade nédo resolve o problema que o trem de alta velocidade resolve", enfatizou. (Rafael Bitencourt |
Valor)

11 _1. ARTIGOS JORNALISTICO

31/03/2011
GOVERNO DE SP TRAGA PLANO PARA MEGALOPOLE

O governador Geraldo Alckmin (PSDB) langou na quarta-feira (30) pacote
administrativo para tentar articular politicas para as grandes concentragdes
urbanas de SP em temas como fornecimento de agua, esgoto e transporte
coletivo.

O pacote inclui uma camara formada por dez secretarios e a reestruturagéo
da Emplasa, empresa de planejamento estratégico do Estado, que ganhou
um "conselho de notaveis", incluindo ex-secretarios como Frederico
Bussinger, José Goldemberg e Marcos Mendonga.

Alckmin assinou também um projeto de lei que cria a aglomeragao urbana
de Jundiai, com sete municipios e 700 mil habitantes.

Devem ser criadas ainda as aglomeragdes urbanas do vale do Paraiba e de
Sorocaba e as microrregides de Braganga Paulista e Sdo Roque.

Com as ja existentes regides metropolitanas de Sao Paulo, Campinas e
Baixada Santista, elas formardao a Macrometrépole Paulista, quarta maior
megaldpole do mundo, segundo o governo: 29,8 milhdes de pessoas, 153
cidades e 27% do PIB (Produto Interno Bruto) nacional.

Os principais problemas da megalépole, diz Alckmin, sdo abastecimento de
agua --"Temos de buscar agua até de outros Estados"--, transporte
metropolitano, tratamento de esgoto, destinagdo de lixo e seguranca
publica.

O objetivo da Camara de Desenvolvimento Metropolitana e da nova
Emplasa sera definir, com os municipios, projetos prioritarios e subsidiar
tanto a elaboragdo do Orgamento 2012 quanto o Plano Plurianual
2012-2015.

Alckmin prometeu criar o bilhete metropolitano, que permitira a integragéo
entre Onibus metropolitanos, trens e metrd ainda neste ano, e estender a
integragdo aos 6nibus municipais nesta gestéo.

"O grande problema é que essas regides ndo estavam organizadas", diz
Edson Aparecido, secretario de Desenvolvimento Metropolitano.

O evento no Palacio dos Bandeirantes teve 34 prefeitos, sendo cinco
petistas. Em nota, o deputado estadual Enio Tatto, lider do PT na
Assembleia, criticou o plano. "E mais um instrumento burocratico que, na
pratica, nao traz beneficios a populagdo."

PARLAMENTO

Os presidentes das camaras de Sao Paulo e de seis cidades do ABC
assinaram, na segunda-feira, um termo de cooperagdo para viabilizar o
Parlamento Metropolitano, reunindo vereadores dos 39 municipios da
regiao.

A meta é discutir e regular questdes comuns a essas cidades, tais como o
transporte municipal.
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Toda area do patio ferroviario € tombada pelo condepacc e esta sujeita a legislagéo especifica
conforme resolugdo N, de 27 de novembre de 1990.

Artigo 1°. Ficam tombados os seguintes bens de interesse cultural historico, arquitectonico e
ambiental edificios construidos entre 1872 e 1929, importantes exemplares da arquitetura
ferroviaria, que desempenham o papel de suporte material para as grandes transformagdes
sociais advindas da ferrovia, listados e mapeados a seguir:

|. Estacédo da Cia Paulista, sita a rua Lidgerwood.

Il.  Armazém, sita a avenida dos Expedicionarios.

lll. Oficina da Cia Paulista, sita a rua Francisco Teodoro.

IV. Entradas do tunel de pedestre e um trecho de 2m posterior as escadas.

V. Antigas oficinas dos SRS. Lemos, sita a rua Cel. Antonio Manoel Esquina com a rua
Francisco Teodoro.

VI. Escritérios de administragao, sita os no patio interno da FEPASA e rua Sales de Oliveira.
VII. Caixa d'agua, sita dentro do patio interno da FEPASA.

VIIl.Usina Geradora, sita dentro do patio interno da FEPASA.

IX. Oficinas de carros e vagdes, sita no patio inerno da FEPASA.

X. Rotunda, sita no patio interno da FEPASA.

XI. Oficinas de locomotivas, sita no patio interno da FEPASA.

XIll. Armazém da Cia Mogiana, sito a rua Dr. Ricardo.

Os omoveis referidos neste artigo, estédo inseridos no complexo ferroviario central da FEPASA:

12 1. LEGISLAGAD

Lei N 6031 de 29 de dezembro de 1998, compilag do
julho 2001. Lei de uso e ocupacgao do solo.

XVIII. ZONA 18

A) Areas e/ou espacos de interesse ambiental.
B) Edificagoes de interesse sécio-cultural.

1. Sao Consideradas edificagdes de interesse
socio-cultural aquelas que possuem valor historico,
cultural, arquitetdnico, artistico e turistico.

2. Estdo incluidas nesta categoria as edificagbes
tombadas e as edificagopes em porcesso de
tombamento e outras que vierem a ser indicadas
pelos 6rgéos competentes.

3. As areas envoltorias das edifcagbes de
interesse sociocultural serdo objeto de estudos
especificos que difinirdo o uso e ocupao adequadas
assuas caracteristicas.

Orgdos com competéncias conexas, a elaboragéo dos
estudos especificos, os quais serdo regulamentados
mediante decreto do executivo:

lll.  E-USOINSTITUCIONAL

C) EE-INSTITUGOES ESPECIAIS
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1. Entrada principal

2. Saida de emergéncia
3. Compra de passagens
4. Banheiros

5. Fraldario

6. Informagdes

7. Carrinhos

AS CASAS ROLANTES DE JAGNEFALT MILTON gl
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1. Recepgdo/Sala de descanso

2. Refeitorio da estagdo

3. Lanchonetes, restaurantes, cafeteria
4. Terrago_1

5. Terrago_2

PERSPERCTIVA DO INTERIOR DA UNIAO ENTRE O PREDI
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Auditorio
Armazém/escritorio
Guarda-volumes
Armazém

Aluguel de carros
Informagoes de turismo
Bar cultural

Entrada

Saida

. Escritorio policia

. Sala de informagodes
12. Geréncia

13. Escritdrio

14. Sala de descanso
15. Pronto socorro

16. Sala VIP

17. Sala de espera

18. Sala de exposegdes
19. Armazém

20. InstalagGes
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INTERVENGOES CM AREA'RO COMPLEXQO'MULTIMODAL AREA\ESRORTIVO-EDUCACIONAL A MINISTRATIVA-EMPRESARIAL

TAV (TREM DE ALTA VELOCID A CEPROCAMP \CENTRO EDUCACIONAL PROFI DE CAMPINAS)

EIXO TAV-TERMINAL CENTRAL

PARQUE CENTRAL

AREA DE ADENSAMENTO HABITACIONA

CS1 RESTAURANTE POPULAR/ARMAZ
NA ATUALIDADE SEM USO

SEMI-PEDESTRIANIZAGAO (SO ONIBUS) CS2 MERCADO, COMERCIO (PROPOSTA DE AUT

NA ATUALIDADE SEM USO

s o
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