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RESUMO

Apesar de termos no Brasil uma legislagao de acessibilidade inclusiva e atualizada,
vigente ha pelo menos vinte anos, as dificuldades de acesso ainda estdo presentes
nas cidades e nos edificios. Embora haja estudos que adaptam critérios de
acessibilidade para patriménios culturais, esta questao ainda é tratada caso a caso,
por recomendacao dos proprios orgaos de preservagdo. Estudos mais recentes
associam acessibilidade e mobilidade urbana; outros ampliam esta perspectiva ao
discutir a acessibilidade no patriménio como um direito a cultura, como inclusao social.
Essa discussao torna-se relevante quando se trata de um patriménio de escala
urbana, como os complexos ferroviarios, que remanescem como espagos liminares
nos centros urbanos. Assim, esta pesquisa se propds a analisar de que forma os
fatores de mobilidade urbana e acessibilidade, no ambito do pedestre, afetam o uso e
a fruicdo do espaco em dois edificios de uso publico do Complexo Ferroviario de
Sorocaba: o Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba (MACS) e o Museu da
Estrada de Ferro Sorocabana, além do préprio perimetro do Complexo, como recorte
do entorno a ser analisado. Os métodos utilizados foram o histérico critico, para a
revisao bibliografica e o levantamento documental; o empirico, com visita exploratéria
e levantamentos nos edificios e entorno; e o qualitativo com a anadlise da
acessibilidade das edificagbes e do entorno imediato. Como resultado identificaram-
se os entraves e possiveis solugdes para acessibilidade dos edificios e entorno do
Complexo, de forma a contribuir com a discussao de politicas de acessibilidade para
este e outros casos similares.

Palavras-chave: acessibilidade; patriménio ferroviario; mobilidade urbana; inclusao
social; Sorocaba.



ABSTRACT

Despite having inclusive and up-to-date accessibility legislation that has been in effect
for at least twenty years, in Brazil, accessibility difficulties are still present in cities and
buildings. Although there are studies that have adapted accessibility criteria for cultural
heritage, this issue is still addressed on a case-by-case basis, based on
recommendations from the preservation agencies themselves. More recent studies
associate accessibility and urban mobility; others broaden this perspective by
discussing accessibility in heritage as a right to culture, as social inclusion. This
discussion becomes relevant when dealing with urban-scale heritage, such as railway
complexes, which remain as liminal spaces in urban centers. Thus, this research aimed
to analyze how urban mobility and accessibility factors, specifically for pedestrians,
affect the use and enjoyment of space in two public buildings within the Sorocaba
Railway Complex: the Sorocaba Museum of Contemporary Art (MACS) and the
Sorocabana Railway Museum, as well as the Complex's perimeter itself, as a section
of the surrounding area to be analyzed. The methods used were the critical historical
approach, for bibliographic review and document analysis; the empirical approach, with
exploratory visits and surveys of the buildings and surrounding area; and the qualitative
approach, with an analysis of the accessibility of the buildings and the immediate
surroundings. As a result, obstacles and possible solutions for accessibility in the
buildings and surrounding area of the Complex were identified, contributing to the

discussion of accessibility policies for this and other similar cases.

Keywords: Accessibility; Railway heritage; Urban mobility; Social inclusion; Sorocaba.
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INTRODUGAO

Por muito tempo, tanto no Brasil como no mundo, a questdo da deficiéncia foi
objeto de estigma social e o isolamento e a exclusdo eram atitudes comuns em relagéo

as pessoas com algum tipo de deficiéncia. Romeu Sassaki (1999) aponta que:

A sociedade, em todas as culturas, atravessou diversas fases — no que se
refere as praticas sociais. Ela comegou praticando a exclusdo social de
pessoas que — por causa das condigdes atipicas — nao lhe pareciam
pertencer a maioria da populagdo. Em seguida desenvolveu o atendimento
segregado dentro de instituicées, passou para a pratica da integragao social
e recentemente adotou a filosofia da inclusdo social para modificar os
sistemas sociais gerais (Sassaki, 1999, p. 05).

No entanto, como aponta Pedro Lopes, a deficiéncia “é histérica, cultural,
dinamica, processual, espago-temporal, convivial, relacional” (Lopes, 2022, p. 320),
sendo considerada apenas mais uma diferenga, assim como o conceito de identidade,
superando outras formas de classificagéo.

Apos anos de esforco de entidades que representavam as pessoas nessa
condicao, foi proclamada pela Organizagao das Nag¢des Unidas (ONU), em 2006, “A
Convencao sobre Direitos das Pessoas com Deficiéncia”, que em seu artigo 1° definia
que “pessoas com deficiéncia sdo aquelas que tém impedimentos de natureza fisica,
mental, intelectual ou sensorial, os quais, em interagdes com diversas barreiras,
podem obstruir sua participagao plena e efetiva na sociedade com as demais pessoas”
(ONU, 2006).

No Brasil, com a Constituicdo Federal de 1988, houve um avan¢o na questao
dos direitos da pessoa com deficiéncia. A Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia), Lei n.° 13.146/2015, garante a
pessoa com deficiéncia o direito legal de viver em um ambiente onde possa
desenvolver suas habilidades com autonomia e independéncia.

No entanto, os dados da Pesquisa de Amostra de Domicilios — a PNAD de 2022
(IBGE, 2023) e do Censo de 2022 (IBGE, 2025a) revelaram que essa parcela da
populagcao enfrenta dificuldades cotidianamente, no acesso a educacgao, ao trabalho
e consequentemente a producdo de renda, sendo que apenas um quarto se
encontrava ocupada em 2022, seja em trabalhos formais ou informais.

Esta exclusdo no acesso a educacédo e ao mercado formal apontada pelas
pesquisas citadas pode ser explicada pela falta de acessibilidade e promogao de

mobilidade no espaco urbano.
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Melhorar a qualidade de acesso e uso dos espacgos para toda a populagdo € uma
obrigatoriedade legal decorrente do Decreto n.° 5.296/2004, que define que todo
projeto arquitetbnico ou urbanistico é obrigado a incorporar as diretrizes de
acessibilidade, as especificidades do Desenho Universal e as normas definidas pela
Associacao Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, NBR 9050, em sua versao atual
(NBR 9050/2020).

Também as cidades devem possibilitar a acessibilidade aos seus espacos. Neste
contexto, segundo a Lei Federal n.° 12.587, de 2012, a mobilidade urbana é
compreendida pela condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e

cargas no espaco urbano (Brasil, 2012) e, portanto:

Mobilidade urbana e acessibilidade s&o conceitos que estéo vinculados, uma
vez que a mobilidade na cidade permite o deslocamento e a circulagéao, ja a
acessibilidade possibilita o pleno alcance dos espagos publicos e privados
nas cidades, seja a pé, por meio de veiculo, ou qualquer outra forma de
transporte” (IPHAN, 2014, p. 14).

Conforme Sassaki (1999) aponta, a inclusao social tem como base a aceitagao
das diferengas individuais e a aceitagdo da diversidade humana, sendo um processo
que exige que a sociedade se transforme, para poder atender as necessidades
especificas de seus membros. Destro e Brega Filho (2019, p. 159) afirmam que o

direito a acessibilidade:

Pode parecer de carater meramente instrumental (um meio para se conceder
0 acesso), mas € fundamental, pois sem acessibilidade ndo se verifica os
demais direitos, como saude, educagao, moradia, lazer e cultura. A luta por
ambientes acessiveis, que permitam o acesso, a permanéncia e a circulagao,
com autonomia, independéncia e seguranga, € a luta por dignidade e
igualdade.

Segundo os autores, isso se estende ao acesso ao patrimdnio cultural, na
medida em que conhecer, vivenciar e interagir com o patrimonio € um direito de todos
a cultura (Destro e Brega Filho, 2019).

A triade mobilidade, acessibilidade e inclusdo social € uma condicionante
quando se pensa na conservagao e uso do patriménio cultural. Como apontam
Andrade e Bins Ely (2021, p. 1), “as cidades brasileiras surgiram em uma época que
ndo havia a preocupagao em incluir as pessoas com deficiéncia na sociedade”. Tal
fato é observado tanto nos edificios antigos, com a presenca de escadas e desniveis
para a rua, quanto no espaco urbano, com ruas estreitas, aclives acentuados e

desniveis em calgadas, dificultando a mobilidade pedestre.
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Varios trabalhos académicos, que se debrugaram sobre as recomendagdes
internacionais para a preservagao e o restauro contemporaneo do patriménio cultural
(Assis, 2012; Costa, 2016; Silva, 2021; Melo, 2023), apontam que, segundo a Carta
de Veneza (1964), a intervencdo de restauragdo deve seguir trés principios
fundamentais: reversibilidade, distinguibilidade e minima intervengao, sendo que em
seu Art. 13 consta que “os acréscimos sé poderao ser tolerados na medida em que
respeitarem todas as partes interessantes do edificio, seu esquema tradicional, o
equilibrio de sua composi¢cdo e suas relagcbes com o meio ambiente” (Carta de
Veneza, 1964, p. 3). Porém, como aponta Assis (2012), a Carta de Veneza também
ampliou o conceito de monumento histérico, com a incluséo de sitios histéricos e nao
somente os de valor excepcional, além da possibilidade de permanéncia de elementos
adicionados ao longo da histéria das edificagdes.

As cartas patrimoniais, elaboradas em meados do século XX, como a Carta de
Veneza de 1964 e outras anteriores e subsequentes, ndo citam a promogao de
acessibilidade no patriménio, pois este tema nem era discutido na época de redagao
das referidas cartas.

Por uma questao de espaco e sem pretender aqui fazer uma digressao sobre
as especificagdes consolidadas nas varias cartas patrimoniais que se seguiram a de
Veneza, é importante citar que, do ponto de vista internacional, conforme aponta
Assis, embora o tratamento da questdo seja especifico em cada pais, respeitando
diferengas culturais, a acessibilidade ainda “é rigida, fixa, métrica e baseada em
regras determinadas em legislacbes e normas” (Assis, 2012, p. 82), o que faz com
que haja similaridade conceitual e de parametros.

O Brasil acompanhou esta tendéncia e o Instituto Nacional do Patrimbnio
Historico e Artistico Nacional (IPHAN) publicou a Instrugdo Normativa n.° 01, de 25 de
novembro de 2003, em que discorre sobre a promocao de acessibilidade em bens
tombados.

Neste texto, observa-se o carater individual de cada intervengdo sendo
valorizadas solug¢des exclusivas que pouco alterem o valor testemunhal do bem

(IPHAN, 2003). Assis (2012) aponta que a normativa brasileira surge para atender as
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exigéncias de acessibilidade preconizadas na regulamentacédo da Lei Federal
10098/2000" e orientar com relagdo ao patrimonio a partir de diretrizes.

Outro ponto importante a ser destacado é o avango das questdes de
acessibilidade a partir da intensificagdo, em nivel mundial, da pratica do turismo
cultural. O marco principal desse processo foi a divulgagdo das Normas de Quito, em
1967, cujo principal objetivo foi recomendar o turismo cultural como um meio para a
preservacao e sustentagcdo econdmica do patrimdnio cultural das cidades histéricas,
corroborado mais tarde, em 1999, pelas recomendacdes elaboradas pela Carta
Internacional do Turismo Cultural do International Council on Monuments and Sites —
ICOMOS (1999).

Por isso, muitos trabalhos académicos tém se dedicado a analisar as condi¢des
de acessibilidade em centros urbanos histéricos, que se valem do turismo cultural
como principal atividade econémica (Costa, 2016; Melo, 2023; Silva, 2021; Ribeiro,
Martins e Monteiro, 2012).

Entre outros, estdo os estudos realizados por Ferreira (2011) e Santos (2022)
sobre intervengdes de acessibilidade em sitios tombados através do Programa
Monumenta. Iniciado entre 1999 e 2000, o programa tinha como objetivo a
recuperacao de edificagdes em 26 sitios histéricos tombados em todo o pais e, entre
outras acgdes, foram incluidas as de adequacao das edificagdes de uso publico a
legislacdo de acessibilidade e a Instrugdo Normativa n.° 1 do IPHAN.

Ainda no ambito deste programa foi elaborado pelo IPHAN, em 2014, o
“Caderno Técnico de Mobilidade e Acessibilidade Urbana em Centros Historicos”. Na
publicacdo, o tema é tratado através de estudos de casos nacionais e internacionais,

sendo reiterado o procedimento recomendado na Instru¢dao Normativa n.° 1:

Acessibilidade urbana e patriménio cultural sdo temas complexos que exigem
um tratamento cuidadoso, n&o existindo receitas prontas a serem aplicadas.
Com vistas a concretizagdo dos direitos a acessibilidade urbana, ndo é
possivel desenvolver uma teoria que possa ser aplicada a todos os espagos
consagrados patriménio cultural. Cada caso deve ser estudado em
profundidade, a fim de que se alcancem solugdes especificas, Uteis e
adequadas (IPHAN, 2014, p. 16).

Paralelamente, foram desenvolvidas iniciativas voltadas a promocado da

acessibilidade em sitios histéricos, destacando-se a implementacao de planos de

' Lei n.° 10.098, de 19 de dezembro de 2000. Estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promogao da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da
outras providéncias.
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rotas acessiveis nos centros histéricos de Olinda (PE), em 2004, e de Salvador (BA),
em 2013.

Ao contrario dos centros historicos, que se destacam por uma certa
homogeneidade tipoldgica, pela importancia do tragado urbano, da morfologia e outros
elementos — que lhe outorgam valor histérico, arquitetdnico e artistico reconhecidos
— 0 patriménio ferroviario se insere na discussao de preservagao do patrimdnio
industrial e moderno, com a especificidade de que as ferrovias desempenharam um
papel importante na logistica, urbanizacdo e transformagédo das cidades, aliado ao
discurso de modernizagdo. Esses espagos, que outrora serviram como pontos
estratégicos para o transporte e armazenamento de mercadorias, moldaram a
dindmica social e econémica das comunidades locais, proporcionando encontros,
vivéncias e memorias coletivas de distintos grupos sociais, principalmente a partir das
estacoes e vilas ferroviarias, as quais, por varios anos, nao foram consideradas como
patriménio cultural.

Contudo, com a desativagao da ferrovia para passageiros, esses patrimdnios
passaram a ser reconhecidos ndo por seu valor arquitetdnico ou artistico, mas como
objetos portadores dessas memodrias locais. Ou seja, a discussao da mobilidade e
acessibilidade para os remanescentes ferroviarios deve ter como perspectiva nao
apenas o acesso pontual aos edificios, mas a possibilidade de estabelecimento de
rotas acessiveis que incluam a existéncia do patio ferroviario e seus equipamentos,
que preservam a memoria da ferrovia que moldou aquele lugar. Assim, esta pesquisa
entende que € imprescindivel uma analise que contemple o todo, que no caso do
patrimdnio ferroviario, esta bastante atrelado a integridade do conjunto e as memérias
para as quais ele é suporte.

Um principio a ser considerado é o de indissociabilidade dos remanescentes,
que foi expresso por Anthony Coulls et al. (1999, p. 5), no documento Railways as
World Heritage Sites. Nele o autor afirma “que as ferrovias sao, acima de tudo,
sistemas sociotécnicos nos quais € impossivel separar os aspectos ‘sociais’ e
‘técnicos’, ou seja, que se deve compreender a linha férrea como uma unidade
sistémica, interconectada e ndo como somatoria de varios elementos isolados.

Esse entendimento da indissociabilidade do tratamento dos remanescentes
ferroviarios, do carater sistémico e da complexidade necessaria a abordagem de sua

preservagao e gestdo (e em qualquer intervengcdo de adaptagdo) esta expresso
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também nos “Principios de Dublin”, ou “Principios comuns ICOMOS — TICCIH para a
Conservacdo de Sitios, Estruturas, Areas e Paisagens do Patriménio Industrial”,
adotados pela 172 Assembleia Geral do ICOMOS em 28 de novembro de 2011:

(...) E necessario um conhecimento especializado para assegurar que o
significado patrimonial seja considerado e respeitado na gestdo do uso
sustentavel de estruturas e sitios de patrimdénio industrial. As normas de
construgdo, exigéncias de seguranga, normas ambientais ou industriais e
outras regulamentagbes devem ser adequadamente implementadas nas
intervencgdes fisicas, levando em consideracdo as dimensdes patrimoniais.

(...) Sempre que possivel, as intervengbes fisicas devem ser reversiveis,
respeitar o valor temporal e marcas ou tragos significativos (ICOMOS, 2011,

p. 4).
Estes principios, em linhas gerais, véo ao encontro do que se definiu na Carta
de Riga?, pela FEDECRAIL3, voltada principalmente para a recuperagéo de ferrovias
turisticas que, em seu artigo 8, propde diretrizes gerais para intervengao nas

construgdes e equipamentos ferroviarios:

Articulo 8

La restauracion de un elemento de equipamiento ferroviario histérico no
significa que tenga que ser restaurado a su estado original tal como fue
construido. En ocasiones, el equipamiento adquiere su importancia histérica
durante el periodo de funcionamiento posterior (...) (FEDECRAIL, 2005, p. 3-
4).

A partir dos conceitos elencados, esta pesquisa se propds a analisar de que
forma os fatores de mobilidade urbana e acessibilidade afetam a compreensao, o uso
e a fruicdo do espaco interior e limitrofe da ferrovia, num enfoque que amplia a
perspectiva encontrada em outros estudos, ao contrario de outros estudos, que
avaliam de forma topica os edificios, inclusive com estudos de caso comparados
localizados em distintos contextos (diferentes bairros e até cidades), ou em centros
histéricos que apresentam uma homogeneidade constitutiva e a precedéncia de um
tombamento.

Neste sentido, avaliaram-se outros documentos especificos que tratam dos
valores a serem considerados para a intervengcdo no patriménio ferroviario, assim
como aspectos sobre sua gestdo. No caso dos edificios objetos de estudo, ha

condigbes distintas de propriedade, que podem incorrer em diferentes procedimentos

2 Adotada na Assembleia Geral de FEDECRAIL celebrada em Anse (Lyon), em 16 de abril de 2005,
tendo sido proposta originalmente em Riga, capital da Letonia.

3 Formada pelas seguintes instituigbes: European Federation of Museum & Tourist Railways; Fédération
Européenne des Chemins de Fer Touristiques et Historiques; Européische Fdderation der Museums-
und Touristikbahnen; e Federacién Europea de Ferrocarriles Turisticos e Historicos.
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para sua adaptagdo, como aponta o Manual Técnico do Patriménio Ferroviario,
elaborado pelo IPHAN em 2010 (Nizzola e Carneiro, 2010).

Além destes aspectos, a pesquisa também abordou a questdo dos valores a
serem observados em qualquer intervengao sobre os conjuntos ferroviarios, através
dos documentos relativos a conservagao do patrimdnio industrial, como a Carta de
Nizhny Tagil (2003), elaborada pelo TICCIH - The International Committee for the
Conservation of the Industrial Heritage, em que, diferentemente da nogédo de
excepcionalidade atribuida ao patriménio cultural hegemdnico ou monumental,

entende-se que

O patrimdnio industrial representa o testemunho de atividades que tiveram e
que ainda tém profundas consequéncias historicas. As razdes que justificam
a protecdo do patriménio industrial decorrem essencialmente do valor
universal daquela caracteristica, e ndo da singularidade de quaisquer
sitios excepcionais.

O patriménio industrial reveste um valor social como parte do registro de vida
dos homens e mulheres comuns e, como tal, confere-lhes um importante
sentimento identitario (TICCIH, 2003, p. 3; grifo nosso).

Este valor universal se aproxima da prépria concep¢ao da acessibilidade e do
Desenho Universal. Por isso, houve também a preocupacao em revisar restricoes de
intervencao que, neste caso, podem trazer uma discussao distinta para a adaptacao
de acessibilidade nos remanescentes ferroviarios, incorporando os avangos trazidos
pela ampliacdo dos valores reconhecidos por outros documentos como a Carta de
Burra (ICOMOS, 1980), que introduz o conceito de sitios com significado cultural. Em
seu Artigo 8, sobre o entorno dos edificios, a Carta aponta a “importancia da retengéo
de uma envolvente visual apropriada e de outros relacionamentos que contribuam
para o significado cultural do sitio” (ICOMOS,1980).

O objeto de estudo, o Complexo Ferroviario de Sorocaba, teve sua origem no
apice do desenvolvimento industrial da cidade. Fundada em 1654 pelo bandeirante
Baltazar Fernandes, até meados do século XIX a principal fonte de renda da cidade
provinha do comércio de muares e do tropeirismo. A partir da década de 1860 surgiu
uma nova economia no municipio: o cultivo de algoddo, fator que induziu a
implantagéo da industria téxtil (Celli, 2012). A ferrovia foi implantada para escoamento
da produgéo e, segundo Leite (2017, p. 43), “os grandes plantadores e beneficiadores
de algodao da época foram também os empreendedores da entdo Companhia

Sorocabana de Estradas de Ferro. Tanto € assim que esses mesmos empreendedores
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ocuparam cargos de dire¢ao nos primeiros anos da ferrovia”. Em 1875 era inaugurada
a Estacao Ferroviaria de Sorocaba.

No final da década de 1920, o Complexo Ferroviario apresentava edificios e
equipamentos para o funcionamento pleno da ferrovia: oficinas, armazéns e galpdes
para a guarda de locomotivas (Souza, 2015). O complexo também abrigava uma
escola preparatoéria para a mao de obra e uma escola para os filhos dos funcionarios.

A partir da década de 1970, a ferrovia comega a ser desativada. Em 2001, o
ultimo trem de passageiros saiu da Estagcédo Ferroviaria de Sorocaba em diregéo a
Apiai (CONDEPHAAT, 2011). O complexo ferroviario, apesar de ser tombado no
ambito municipal e estadual, hoje encontra-se subutilizado e, em alguns trechos,
totalmente abandonado, havendo esforcos pontuais de preservacdo de seus
remanescentes.

Em 2018, o Conselho de Defesa do Patriménio Histdrico, Arqueoldgico,
Artistico e Turistico do Estado de Sao Paulo — CONDEPHAAT, por meio da Resolugao
SC 013, de 26/02/2018, também tombou o complexo incluindo os galpdes, as oficinas
e a escola. De acordo com o Decreto, a preservagédo das edificagdes abrange um
complexo de 23 edificios, os quais necessitam de anuéncia do Conselho para
qualquer alteragdo que venha a ser feita e inclui a area envoltéria que abrange o
complexo ferroviario e seus acessos.

Dentre as edificagdes ocupadas, atualmente duas abrigam usos culturais:* o
Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, inaugurado em 1997, que ocupa uma das
residéncias dos antigos engenheiros-chefes da companhia e, o Museu de Arte
Contemporanea de Sorocaba - MACS, que ocupa o antigo Armazém de
Abastecimento. Porém, ndo ha uma relagao deles e nem da area do complexo com o
seu entorno, que permanece completamente isolado e fechado com grades e uma
densa vegetacao que ocupou o espaco, configurando uma barreira na regiao central.

Transpor a linha férrea € um desafio para os veiculos e para os pedestres. Ha
passagens de pedestres improvisadas, apds o rompimento da cerca existente; e em
todo o entorno ha diversas barreiras. Apesar da presencga proxima de um terminal

central de 6nibus, o acesso entre ambos os lados ¢é dificultado pela auséncia de faixas

4 Originalmente a pesquisa também incluiria o antigo Armazém de Bagagens, atual Barracdo Cultural,
que abrigava produgdes artisticas do municipio, para a utilizacdo de grupos, companhias, artistas
individuais, coletivos, associagdes etc. No entanto, apds o primeiro semestre de 2025, a edificagao foi
fechada sem uma justificativa publica da municipalidade, o que inviabilizou a realiza¢do de visitas de
campo ao local.
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de pedestres, calgadas em mau estado de conservagao e pouco iluminadas (Figura
1).

Conforme apresentado, o complexo ferroviario possui uma importancia
historica para a identidade do municipio de Sorocaba, mas também varios problemas.
Assim, ao discutir a acessibilidade das edificagdes, € importante incluir o perimetro da
area ferroviaria como um todo, discutindo também sua condicdo de mobilidade e
acessibilidade,® em que a condigéo de isolamento o transformou em enclave urbano.

Por isso, foram definidos como objetos de estudo n&do apenas as duas
edificacbes que atualmente possuem uso cultural: o Museu de Arte Contemporanea
de Sorocaba, o MACS (antigo Armazém de Abastecimento), e, o Museu da Estrada
de Ferro Sorocabana (antiga residéncia dos engenheiros-chefes) (Figura 1), mas
também a area abrangida pelo patio e demais equipamentos, como envoltoria ou
entorno a ser analisado. O fato de possuirem usos publicos e terem um fluxo diverso
de pessoas foi o critério para a escolha dos edificios, na medida em que diretrizes de
adaptacao de mobilidade e acessibilidade urbana e arquitetonica para bens tombados
em conjuntos ferroviarios ainda € um tema pouco abordado, podendo servir de
referéncia para outros casos similares, principalmente no interior do Estado de Sao

Paulo.

5 Na revisdo do Plano Diretor Municipal, em 2025, foi mantida a proposta de alteragao do tragado viario
para inserir um corredor de circulagao rapida sobre os galpdes das oficinas, incluidos no tombamento
do CONDEPHAAT. Outro projeto em curso é a reativagdo do ramal ferroviario do trem Intercidades do
Eixo Oeste, trajeto Sorocaba-Sao Paulo, em estudo, que prevé reaproveitar o leito ferroviario, nao
sendo informado se sera aproveitada a instalagéo existente (Trem..., 2026). Ambas as obras trazem o
risco de demoligdo de parte do Complexo.
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< S = r— L eSS————
Figura 1: Implantacdo do Complexo Ferroviario e pontos definidos para avaliagdo na pesquisa (itens
1a10).

Legenda: 1) Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba — MACS; 2) Estacao Ferroviaria de
Sorocaba; 3) Museu da Estrada de Ferro Sorocabana; 4) Barracdo Cultural (antigo Armazém de
Abastecimento e, atualmente desativado); 5) Calgada entre linha férrea e avenida Afonso Vergueiro
com passagem de pedestres improvisada; 6) Avenida Afonso Vergueiro e Terminal de Onibus Urbano
Santo Antdnio; 7) Acesso as Oficinas pela praga Frank Speers 8) Entrada do antigo Grémio Fepasa;
9) Vista da Av. Dom Aguirre (conhecida como marginal) na saida do cérrego do Supiriri; 10) Rotatéria
de acesso a Avenida Afonso Vergueiro com ponte férrea (canto esquerdo).

Fonte: Elaboragéo sobre imagem do Google Earth e fotos do acervo da autora, 2025.
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Em resumo, esta dissertacdo se estrutura a partir do conceito de deficiéncia
para refletir sobre os conceitos de acessibilidade e mobilidade. Parte-se do
pressuposto da indissociabilidade do patrimonio ferroviario (Coulls, Divall e Lee, 1999)
e de como a preservagao e as acgdes de acessibilidade no patriménio tém ido de
encontro a esse principio, em especial ao tratar os remanescentes individualmente; e,
por ultimo, a partir da analise da acessibilidade e mobilidade do entorno do complexo
ferroviario, discute-se se os instrumentos para aferir a acessibilidade urbana sao
aplicaveis/apropriados para a analise de bens culturais de escala urbana, como os
complexos ferroviarios.

Ao final, foi possivel avaliar de que forma os fatores de mobilidade urbana e
acessibilidade afetam a compreensao, o uso e a fruicao do espaco dos dois edificios
publicos de uso cultural, que fazem parte do patriménio do Complexo Ferroviario de
Sorocaba: o Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba, o MACS (antigo Armazém
de Abastecimento) e o Museu da Estrada de Ferro Sorocabana (antiga residéncia dos
engenheiros-chefes), bem como do proprio perimetro do Complexo, como recorte
para analise do entorno.

A discussao da relagao entre a acessibilidade, mobilidade urbana em conjunto
com a preservacao do patriménio ferroviario, mais especificamente de grandes patios
e complexos ferroviarios, ndo compreendidos como um conjunto, dificulta a promogéao
de acessibilidade e, por consequéncia, a valorizagao do patriménio.

Os aspectos anteriormente apresentados foram aprofundados ao longo dos
quatro capitulos em que se dividiu o trabalho, apresentados de forma sucinta a seguir.

No Capitulo I: deficiéncia e acessibilidade no patriménio cultural, discute-
se o conceito de deficiéncia, para poder compreender a importancia da promog¢ao de
acessibilidade e mobilidade ndo sé como uma exigéncia da norma vigente, mas
também a relagao entre a legislacdo de preservacao do patrimbnio com a promogao
da acessibilidade mostrando exemplos de legislagcdo de outros paises e estudos de
caso de aplicacao da acessibilidade no patriménio.

No Capitulo Il: o Complexo Ferroviario de Sorocaba, apresenta-se um breve
histérico do complexo ferroviario e da ferrovia Sorocabana, sua implantagdo em
Sorocaba e seu papel na configuragcao do tecido urbano. Além disso, aborda-se a
histéria do complexo, a partir do final do século XX, desde o encerramento do

transporte de passageiros pela ferrovia até o presente momento, com o intuito de
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mostrar que o Complexo Ferroviario ainda ndo é compreendido em sua unidade e
complexidade, principalmente pela municipalidade, resultando em acgbes de
preservacao pontuais. Por ultimo, analisa-se como a acessibilidade foi abordada nas
propostas de restauracao e adaptacao das edificagdes e se houve preocupagado com
a integracao do entorno nas intervengdes realizadas.

O ultimo capitulo, intitulado, Capitulo Ill: anadlise das condi¢goes atuais de
acessibilidade do Complexo Ferroviario de Sorocaba, concentra-se na analise da
acessibilidade do complexo. A partir da metodologia aplicada foram observadas as
condicbes de acessibilidade das duas edificagdes selecionadas como objeto de
estudo e do entorno do complexo, seguidas da analise dos resultados obtidos nos

estudos de campo.

METODOS E PROCEDIMENTOS

Os métodos a serem utilizados sao trés, correspondendo cada um a uma fase
da pesquisa: na primeira, foi utilizada a metodologia histérico-critica e analitica, com
levantamento bibliografico sobre a preservacao do patriménio ferroviario e sobre o
conceito de acessibilidade urbana em edificios de interesse cultural; levantamento
documental (normativo e histérico) sobre o tema e os objetos de estudo (edificios e
area ferroviaria), a partir de pesquisas dos processos de tombamento nos érgaos de
preservacao e das diretrizes urbanisticas para a area nos de planejamento da
prefeitura, nos érgaos de gestao da ferrovia e nas instituicdes que ocupam os edificios
objetos de estudo.

Para o estudo da implantacdo do Complexo Ferroviario de Sorocaba e sua
relagdo com o tecido urbano, foi realizado um levantamento bibliografico e histérico
da regido, com a finalidade de compreender a configuragao urbana atual.

Para auxiliar na compreensado de como os problemas de gestdo do Complexo
impactaram as agdes locais, foi analisada a legislagdo e as politicas publicas de
acessibilidade propostas para o complexo (entorno e nos edificios objetos de estudo)
pela gestdo municipal nos ultimos 10 anos.

A segunda etapa consistiu em analisar as formas de uso e apropriagdo hoje e

os problemas de mobilidade pedestre e acessibilidade em seu perimetro, através da
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analise de acessibilidade do entorno. Por meio do método empirico, foi realizada a
analise in situ dos problemas de acessibilidade nos dois edificios objetos de estudo

A analise da acessibilidade foi realizada por meio de visitas in situ e observagao
direta sobre o funcionamento interno e externo dos edificios (como visitante) e no
entorno do complexo ferroviario. As visitas de campo ocorreram em variados dias e
horarios, para compreender a movimentagcao de pessoas e analisar a acessibilidade
em diferentes situagdes.

No que tange a analise de acessibilidade do entorno do complexo ferroviario, a
metodologia aplicada foi de visita exploratdria, com a verificagcdo dos requisitos da
NBR 9050/2020 - Acessibilidade a edificacées, mobiliario, espagos e equipamentos
urbanos, e da NBR 16537/2024 - Acessibilidade - Sinalizagao tatil no piso. Para isso
foi elaborada uma planilha (ANEXO 1) com os principais itens de acessibilidade a
serem avaliados, no trecho que vai do terminal urbano municipal Santo Antonio até o
acesso a Estacao Ferroviaria e a Praga Maylasky, onde estao situados os edificios
objetos de estudo.

Como referéncias para elaboragao desta planilha foram consultados o modelo
elaborado por Dischinguer, Bins Ely e Piardi (2012), revisado com base na NBR
9050/2020 e na NBR 16537/2024; e as listas de checagem de acessibilidade da
Prefeitura de Sao Paulo, presentes no Manual de Instru¢gdes Técnicas de
Acessibilidade para Apoio ao Projeto Arquitetdnico (Prefeitura de Sdo Paulo, 2004).

Os aspectos escolhidos para a analise da acessibilidade urbana foram os
seguintes: 1) Passeio Publico: qualidade do passeio no entorno imediato do complexo
e a capacidade de deslocamento autbnomo (sem necessitar de ajuda de outrem); 2)
Semaforos e transposicoes de vias: o acesso através da transposicao de vias e a
oferta de passagens seguras e acessiveis para o pedestre e, por ultimo; 3) Acesso ao
edificio: a acessibilidade no acesso as edificagbes ou do complexo, quando pertinente.

A selecao do recorte de rota e percurso a ser analisado abrangeu os setores
em que havia visibilidade do complexo e, a partir deste critério foi feita uma visita
exploratdria de toda a extensao selecionada, sendo possivel identificar oito pontos de
visdo, acesso ou transposicao de linha férrea — que também s&o pontos de maior fluxo

de pedestres (Figura 2).
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Figura 2: Demarcagéo do perimetro do Complexo Ferroviario de Sorocaba; dos trechos do percurso
do entorno e os pontos analisados (1 a 8).
Fonte: Elaboragao propria sobre base Cadastral do Municipio de Sorocaba, 2025.

Para a analise da acessibilidade no interior das edificagcdes, os topicos de
analise incluiram ndo s6 a normativa da NBR 9050, mas os conceitos de Desenho
Universal. O método escolhido se baseia nos principios desenvolvidos por Gerente e
Bins Ely (2006) para acessibilidade no patrimdnio: Principio A - direito a equidade e
participacao; Principio B - direito a independéncia; Principio C - direito ao conforto e
seguranga; Principio D - direito a informagao espacial (Gerente e Bins Ely, 2006).
Esses principios tém o objetivo de verificar se a pessoa com deficiéncia consegue se
deslocar, se orientar no espaco e, por meio da comunicagao local e utilizar de forma
autébnoma o local analisado.

A partir desses principios foi possivel formular perguntas para orientar a coleta
pelo método da observagao direta (sem interagdo com seres humanos). Neste caso,
trata-se da pesquisa qualitativa, em que os tépicos a serem verificados foram
formulados de forma a verificar se os usuarios, pessoas com deficiéncia ou nao,
podem percorrer as edificagbes com autonomia e conforto.®

Além desta checagem nos edificios, a observagdo do funcionamento,
frequéncia e comportamento dos usuarios foi feita a partir de um protocolo de visitas

que consistiu de duas semanas de visitas para cada edificio, 3 vezes na semana,

6 Para mais informagdes, ver Quadro 3, no Capitulo III.
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incluindo um final de semana, em horarios distintos de funcionamento (manha e
tarde), com pontos de observagao e/ou abordagem nos estacionamentos, na entrada
dos edificios, no recinto principal de exposi¢ao ou atividades, nos banheiros femininos
€ espacos principais de permanéncia dos usuarios. Este levantamento foi precedido
de uma visita piloto de um dia a cada edificacéo para testes das fichas de campo.

Os dados levantados nas etapas descritas foram tratados através de sinteses
elaboradas a partir do cruzamento da analise documental e técnica e dos
levantamentos de campo (visitas exploratorias), com base na fundamentacgao teorica
compulsada na primeira etapa.

Os dados de carater quantitativo sobre a mobilidade e acessibilidade foram
expressos em graficos e porcentagens para cada edificio analisado e o perimetro de
entorno considerado. Os aspectos qualitativos foram cotejados, de forma a produzir
uma sintese das diferentes visdes sobre a realidade observada, analisados a partir do

método de analise de conteudo.
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CAPITULO I: DEFICI@NCIA, ACESSIBILIDADE E O
PATRIMONIO CULTURAL

1.1. Deficiéncia e Acessibilidade

De acordo com os dados do Censo Demografico de 2022, langados em maio de
2025, 14,4 milhdes de pessoas acima de 2 anos convivem com algum tipo de
deficiéncia no Brasil (IBGE, 2025a). Neste mesmo estudo constatou-se que a maior
parte das pessoas vivendo com deficiéncia tém mais de 60 anos, parcela que mais

cresce no Brasil.
Os idosos com 60 anos ou mais representavam 45,4% das pessoas com
deficiéncia, enquanto na populagdo sem deficiéncia eles eram 14,0%. As
mulheres com deficiéncia eram 8,3 milhdes e os homens, 6,1 milhées (Bello,
2025).

Ao mesmo tempo, os dados da Pesquisa Nacional de Amostra de Domicilios, a
PNAD Continua, de 2022 (IBGE, 2023), apontaram 18,6 milhdes de pessoas acima
de 2 anos convivendo com algum tipo de deficiéncia. Duas pesquisas do mesmo ano
que apresentam uma diferenca de quase 4 milhdes de pessoas oscilando entre
possuir ou ndo alguma deficiéncia.

Ao justificar discrepancia entre os numeros, o IBGE alegou uma mudanga na
metodologia. Segundo a nova metodologia apontada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE, é considerada pessoa com deficiéncia aquela que,
acima dos dois anos de idade, “tem muita dificuldade” de/ou “ndo consegue de modo
algum” exercer as seguintes fung¢des: “enxergar, ouvir, andar, funcionamento dos
membros superiores e limitagcbes mentais, mesmo utilizando aparelho de auxilio”
(IBGE, 20254, p. 30)

A mudanca metodoldgica veio apds o Censo de 2010, que considerava pessoa
com deficiéncia aquela que possuia “alguma dificuldade” em realizar as fungdes
descritas acima. Tal metodologia apontou cerca de 45 milhdes de pessoas com
deficiéncia, ou seja, 23% da populagéo (IBGE, 2018). No Censo de 2022, houve a
mudanca do parametro ao considerar pessoa com deficiéncia apenas aquele que

possuia “muita dificuldade” ou “ndo consegue de modo algum”. O IBGE afirma:

Assim, embora as questdes sobre deficiéncia estejam presentes nos Censos
de 1991, 2010 e 2022, bem como na Pesquisa Nacional de Saude (PNS) e
na PNAD Continua, ha diferengas metodoldgicas significativas entre elas, o
que impede comparagdes (Bello, 2025).

32



Importante destacar que ambas as pesquisas ocorrem quase que
simultaneamente devido aos atrasos da coleta do Censo em decorréncia da pandemia
de Covid 2019. Botelho e Lenzi (2024, p. 5) apontam que o Censo 2022 “é o mais
conciso entre as pesquisas na investigagcao sobre deficiéncia”. As autoras também
argumentam que as mudangas metodoldgicas atrapalham o comparativo historico.

Ao analisar a mudanga metodologica, vemos que a principal questao é: o que é
deficiéncia? Quais sao os fatores que constituem uma pessoa com deficiéncia?

Conceituar a deficiéncia € um exercicio complexo que pode variar de acordo com
os “valores sociais, morais, filosoficos, éticos e religiosos adotados pelas diferentes
culturas em diferentes momentos histéricos” (Pacheco e Alves, 2007, p. 2).

Ao longo da histdria, as pessoas com deficiéncias visiveis eram escondidas,
isoladas do convivio social, excluidas da sociedade. O isolamento e a exclusio social

eram para todos que tivessem alguma deficiéncia.

A exclusao ocorria em seu sentido total, ou seja, as pessoas portadoras de
deficiéncia eram excluidas da sociedade para qualquer atividade porque
antigamente elas eram consideradas invalidas, sem utilidade para a
sociedade e incapazes para trabalhar, caracteristicas estas atribuidas
indistintamente a todos que tivessem alguma deficiéncia (Sassaki, 1999, p.
30).

A exclusdo se dava por segregagao no espacgo urbano, sem acesso ao trabalho,
ou através de forma assistencialista, com a construcdo de “casas de pobres” e
hospicios para abrigar tanto as pessoas com deficiéncia quanto outros grupos
marginalizados, retirando-os da vista do publico (Pacheco e Alves, 2007; Ferreira,
2011).

Com o advento da Revolucao Industrial, no século XIX, houve mudanca de
paradigma no tratamento das pessoas com deficiéncia. Pacheco e Alves (2007)
apontam que o modo de producdo capitalista instaurado pela industrializagao
incentivava a valorizagao do potencial produtivo de toda a populagcdo com a
popularizacao do ensino e escolarizacao. Tal pratica também foi aplicada a populagao
com deficiéncia como uma forma de inclui-la no rol da m&o de obra para a industria,
com o surgimento de varias organizagbes de ensino e apoio, principalmente na
Inglaterra.

No entanto, a educacéao voltada para “trabalhar com o potencial remanescente
da pessoa com deficiéncia” (Pacheco e Alves, 2007, p. 244), perpetuou a segregacao
com a criagao de “salas especiais”. Como afirma Sassaki (1999), a criagao de classes
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especiais ndo ocorreu por motivos humanitarios, mas para que os alunos com
deficiéncia nao atrapalhassem o aprendizado dos alunos sem deficiéncia.

Historicamente, os soldados com deficiéncia ndo sofreram tanta discriminacéo
e até possuiram algum grau de status na sociedade. Foi a partir da reinsergédo desta
populagao apos a Primeira Guerra Mundial (1914-1918) e a Segunda Guerra Mundial
(1939-1945) que a questao da incluséo da populagdo com deficiéncia ganhou maior
destaque. Pacheco e Alves (2007) apontam que neste periodo o grande numero de
pessoas com as mais variadas lesbes, tanto fisica quanto emocional, gerou um
movimento, tanto em paises da Europa quanto nos Estados Unidos para reabilitar’ as
pessoas com deficiéncia.

Neste contexto, verifica-se o surgimento de grupos de lutas pelos direitos das
pessoas com deficiéncia, que buscavam a garantia da inclusdo desta populagdo na
sociedade, ante ao antigo processo segregacionista (Pacheco e Alves, 2007).

Na década de 1970, surge na Inglaterra, a Unido dos Deficientes Fisicos contra
a Segregacao — UPIAS, primeira organizagéo de defesa dos direitos das pessoas com
deficiéncia composta por pessoas com deficiéncia. Fundada na Inglaterra na década
de 1970, possuia grande relevancia nacional na luta pelos direitos e pela nao
segregacao (Lopes, 2020; Diniz, 2007). Esta entidade aponta que “a deficiéncia fisica
é, portanto, uma forma particular de opressao social” (UPIAS, 1975, p. 20, tradugao
nossa).

Em 1975 a ONU promulgou a primeira “Declaragao de Direitos das Pessoas
Deficientes”, segundo Bernardi (2007), que estabeleceu direitos civis e politicos para
pessoas com deficiéncia, quando se cunhou o termo “pessoa deficiente”. No ano
seguinte a ONU proclama que o ano de 1981 seria 0 Ano Internacional das “Pessoas
Deficientes” (Sassaki, 2024).

Na década de 1990, nos Estados Unidos, apds anos de atuacao das entidades
voltadas as pessoas com deficiéncia,® foi sancionada a Lei ADA — Americans with

Disabilities (Americanos Portadores de Deficiéncia), uma lei que proibia a

7 Os autores consideram, neste caso, reabilitagdo como “um processo desenvolvido por uma equipe
multiprofissional de saude, de duracdo limitada, (...) a reabilitagdo pretende mais do que o
restabelecimento das fungdes fisicas remanescentes do sujeito, mas favorecer a melhora na qualidade
de vida deste, tendo em vista aspectos bio-psico-sociais” (Pacheco e Alves, 2007, p.245)

8 Physical disability is therefore a particular form of social oppression (UPIAS, 1975, p.20).

9 Desde a década de 1980, surgem nos EUA as “disability community”, entidades voltadas aos direitos
das pessoas com deficiéncia (Bernardi, 2007).
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discriminagao e tinha por finalidade ainda promover a acessibilidade a edificios e
transportes publicos e privados (Bernardi, 2007). Esta foi a primeira lei sancionada
que proibiu a discriminagao.

Em 1997, a Organizacdo Mundial da Saude (OMS), a partir das criticas dos
movimentos sociais, revisou a definicdo de deficiéncia, que na década de 1980 era
definida como um processo de quatro estagios que se iniciava com a Doencga, sendo
seguida pela Deficiéncia, Incapacidade e Desvantagem, ocorrendo isoladamente ou
de forma combinada. Na nova conceituacdo, a OMS criou a Classificacido

Internacional de Funcionalidade, Incapacidade e Saude — CIF (Ferreira, 2011).

A CIF coloca as nogbes de ‘saude’ e ‘incapacidade’ sob uma nova luz,
reconhecendo que todo ser humano pode experimentar uma perda ou
diminui¢cdo na sua saude e portanto, experimentar alguma incapacidade. Isto
ndo é algo que acontece somente a uma minoria da humanidade. Deste
modo, a CIF coloca em uma corrente principal (“mainstream”) a experiéncia
de incapacidade e a reconhece como uma experiéncia humana universal.
Mudando o foco da causa para o impacto, ela coloca todas as condi¢des de
saude em pé de igualdade, permitindo que sejam comparadas, usando uma
medida comum - uma escala de saude e incapacidade (OMS, 2002, p. 3).

Em 2006, foi proclamada pela ONU, “A Convengao sobre Direitos das Pessoas
com Deficiéncia”, que em seu artigo 1° dispde:

Pessoas com deficiéncia sdo aquelas que tém impedimentos de natureza
fisica, mental, intelectual ou sensorial, os quais, em interagdes com diversas
barreiras, podem obstruir sua participagao plena e efetiva na sociedade com
as demais pessoas (ONU, 2006).

Essa convengao também reconhece que:

Deficiéncia € um conceito em evolugdo e que a deficiéncia resulta da
interacado entre pessoas com deficiéncia e as barreiras devidas as atitudes e
ao ambiente que impedem a plena e efetiva participagdo dessas pessoas na
sociedade em igualdade de oportunidades com as demais pessoas (ONU,
2006).

De acordo com o exposto, observa-se como a conceituacao da deficiéncia se
altera conforme a época e o contexto social. Segundo Ferreira (2011), historicamente
o conceito de deficiéncia pode ser dividido em trés campos: 1) religioso, ou seja, que
a origem da deficiéncia tem uma relagéo punitiva de uma forga divina (e, espera-se,
que este conceito esteja em desuso); 2) o médico, que apresenta a deficiéncia a partir
do campo das enfermidades presentes no corpo da pessoa com deficiéncia e sempre
na expectativa de reverter este estado para o dito “normal” e, 3) o social.

Diniz (2007, p. 6) aponta que no modelo médico a “deficiéncia € consequéncia
natural da lesdo em um corpo, e a pessoa com deficiéncia deve ser objeto de cuidados

biomédicos”. Ja na década de 1970, a UPIAS lutava contra tal modelo contrapondo o
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conceito de lesdo ou impedimento (impairment, em inglés) que seria o problema de
ordem fisica em si e o conceito de deficiéncia (disability), que seria uma construgao
social de exclusédo das pessoas com lesdo (Lopes, 2020).

“Se para o modelo médico o problema estava na leséo, para o modelo social, a
deficiéncia era o resultado do ordenamento politico e econbémico capitalista, que
pressupunha um tipo ideal de sujeito produtivo” (Diniz, 2007, p. 11). Este é o
surgimento do conceito social da deficiéncia.

Ao discutir a construgcado social da deficiéncia deve-se compreender que as
causas que originam a deficiéncia sao mais sociais do que bioldgicas.

Lopes (2022) conceitua que a deficiéncia € um marcador social da diferenca,
assim como outros marcadores como os raga, género e sexualidade. Os marcadores
sociais da diferenca sao sistemas classificatorios que estruturam as relagdes sociais,
englobando categorias como raga, género, classe, sexualidade e deficiéncia. Esses
marcadores operam hierarquias e desigualdades, contribuindo para a exclus&o destes
grupos (Lopes, 2022).

Para esclarecer melhor a questdo o autor, que estudou a deficiéncia a partir do
campo antropoldgico, explica que a deficiéncia € muitas vezes negligenciada nos
debates sobre diferenca (como nas questdes de género e raga) e deve ser
reconhecida como um marcador social relevante (Lopes, 2022).

Ignorar a deficiéncia como um marcador social € ndo compreender como as
categorias de diferenca se combinam de maneira complexa, produzindo
desigualdades e exclusbées. Como, por exemplo, uma mulher, negra e com
deficiéncia.’® Esta pessoa ndo € s6 mulher, ndo é s pessoa negra e néo € so pessoa
com deficiéncia, ela é a unido destes trés marcadores da diferenga. Este conceito é
definido como a interseccionalidade entre marcadores sociais (Lopes, 2022).

E preciso assumir a deficiéncia como diferenca e ndo como falta, entendendo
que ela “é histérica, cultural, dindmica, processual, espago-temporal, convivial,
relacional” (Lopes, 2022, p. 320), assim como o conceito de identidade, superando
outras formas de classificagao.

Retomando a analise sobre os dados do Censo de 2022, é importante salientar
como a populagdo com deficiéncia ainda enfrenta desafios para sair da

10 Segundo os dados do Censo de 2022, a maioria das pessoas com deficiéncia sdo mulheres pardas
(IBGE, 2025a).
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marginalizagado da sociedade. Sdo as mulheres a maior parcela da populagdo com
deficiéncia no Brasil. Esta populagao possui os maiores indices de analfabetismo com
indices beirando um quinto da populagéo (21,3%) e, quando alfabetizadas, em sua
maioria (63,1%) n&o concluem o ensino fundamental (IBGE, 2025a).

Tais questdes influenciam na vida adulta, como aponta a PNAD de 2022, que
reforca a exclusdo das pessoas com deficiéncia no mercado de trabalho, no qual
apenas 30% se encontravam ocupadas e, neste caso, em sua maioria, eram homens
(IBGE, 2023).

A auséncia da populacado com deficiéncia nos espagos de estudo e de trabalho
mostra a urgéncia da discussao da promogéao de acessibilidade. Apesar de termos no
Brasil uma legislagéo vigente ha mais de vinte anos que promove a incluséo e a ndo
discriminagao, na pratica, os dados mostram que ha muito a ser feito.

O conceito de acessibilidade, assim como o de deficiéncia, esta
intrinsecamente ligado ao modo como a sociedade entende, em suas diversas fases,
o significado de pessoa com deficiéncia.

Segundo a NBR 9050/2020 a acessibilidade consiste na “possibilidade e
condicdo de alcance, percepcao e entendimento para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, (...), por pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida” (ABNT, 2020, p.
2).

Para Bernardi (2007, p. 40) a “acessibilidade significa garantir e oferecer
igualdade de condi¢gdes a todas as pessoas, independente de suas habilidades
individuais”

Sassaki (2009) contextualiza brevemente a origem da promocao de
acessibilidade, quando, nos anos 1950, quando a existéncia de barreiras fisicas no
espaco, que dificultavam a locomoc¢ao das pessoas com deficiéncia, foi percebida
por profissionais de reabilitacao.

A promocéao de acessibilidade nao se restringe ao meio arquiteténico. Sassaki
classifica a acessibilidade nos seguintes segmentos: arquitetbnica, comunicacional,
atitudinal, programatica, metodoldgica, instrumental e natural (Sassaki, 2024).

O autor explicita que a acessibilidade se manifesta em diferentes campos. A
acessibilidade arquitetdénica refere-se ao acesso livre de barreiras ao ambiente
construido, tanto em espagos internos quanto externos; a acessibilidade

comunicacional diz respeito a eliminagao de barreiras na comunicag¢ao, abrangendo
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informacbes orais e escritas; a acessibilidade atitudinal relaciona-se ao
enfrentamento do preconceito e da discriminagao contra a pessoa com deficiéncia;
a acessibilidade programatica refere-se as barreiras presentes na legislagdo e em
normas institucionais que, muitas vezes, excluem em vez de incluir; a acessibilidade
metodologica consiste em garantir o acesso a meétodos, teorias e técnicas
necessarias a realizagdo de atividades em diferentes campos; por fim, a
acessibilidade natural reconhece o direito da pessoa com deficiéncia de usufruir da
natureza (Sassaki, 2024).

Duarte (et al., 2013) conceituam o termo “exclusao espacial’ no qual os
espagos se segregam através de barreiras (fisicas ou sociais) que geram, junto as
pessoas com deficiéncia, a consciéncia de pertencer a uma minoria excluida da
sociedade. A auséncia de acessibilidade impacta, além do campo fisico, nos aspectos
psicoldgicos, na socializagao, na experiéncia espacial € no direito de ir e vir (Duarte
etal., 2013).

Além das barreiras arquitetdnicas, o conceito atual de acessibilidade inclui uma
mudanga de paradigma de comportamento para uma total inclusdo da pessoa com
deficiéncia. Este conceito denomina-se Desenho Universal.

O conceito de Desenho Universal'' foi definido pelo arquiteto Ron Mace'? na
década de 1980, que criou um grupo composto por arquitetos e defensores destes
ideais para estabelecer os principios do Desenho Universal. Neste grupo foram
desenvolvidos sete principios, que devem ser usados pelos projetistas ndo sé na
concepgao do projeto, mas também na adaptacao de algo existente (Bernardi, 2007).

Os principios do Desenho Universal sao:

1) uso equitativo: é a caracteristica do ambiente ou elemento espacial que
faz com que ele possa ser usado por diversas pessoas, independentemente
de idade ou habilidade. Para ter o uso equitativo deve-se: propiciar o mesmo
significado de uso para todos; eliminar uma possivel segregacdo e
estigmatizacdo; promover o uso com privacidade, seguranga e conforto, sem
deixar de ser um ambiente atraente ao usuario;

2) uso flexivel: é a caracteristica que faz com que o ambiente ou elemento
espacial atenda a uma grande parte das preferéncias e habilidades das
pessoas. Para tal, devem-se oferecer diferentes maneiras de uso, possibilitar
0 uso para destros e canhotos, facilitar a precisdo e destreza do usuario e
possibilitar o uso de pessoas com diferentes tempos de reacao a estimulos;

" A discussdo de promogao de um espago construido sem barreiras (Barrier Free Design) ja ocorria
desde meados da década de 1960 (Carletto e Cambiaghi, 2008).

2 Ronald L. Mace (1941-1998) formou-se arquiteto pela Escola de Design da Universidade da Carolina
do Norte em 1966. Aos nove anos contraiu pélio, o que fez com que fosse usuario de cadeira de rodas
a maior parte de sua vida (Assis, 2012).
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3) uso simples e intuitivo: é a caracteristica do ambiente ou elemento
espacial que possibilita que seu uso seja de facil compreensao, dispensando,
para tal, experiéncia, conhecimento, habilidades linguisticas ou grande nivel
de concentracao por parte das pessoas;

4) informacao de facil percepcgao: essa caracteristica do ambiente ou
elemento espacial faz com que seja redundante e legivel quanto a
apresentagdes de informagdes vitais. Essas informagdes devem se
apresentar em diferentes modos (visuais, verbais, tateis), fazendo com que a
legibilidade da informacgdo seja maximizada, sendo percebida por pessoas
com diferentes habilidades (cegos, surdos, analfabetos, entre outros);

5) tolerancia ao erro: € uma caracteristica que possibilita que se minimizem
0s riscos e consequéncias adversas de agdes acidentais ou nao intencionais
na utilizagdo do ambiente ou elemento espacial. Para tal, devem-se agrupar
os elementos que apresentam risco, isolando-os ou eliminando-os, empregar
avisos de risco ou erro, fornecer opgdes de minimizar

as falhas e evitar agdes inconscientes em tarefas que requeiram vigilancia;
6) baixo esfor¢o fisico: nesse principio, 0 ambiente ou elemento espacial
deve oferecer condigdes de ser usado de maneira eficiente e confortavel, com
o minimo de fadiga muscular do usuario. Para alcangar esse principio deve-
se: possibilitar que os usuarios mantenham o corpo em posigao neutra, usar
forca de operagdo razoavel, minimizar acbes repetidas e minimizar a
sustentagéo do esforgo fisico;

7) dimenséao e espago para aproximacao e uso: essa caracteristica diz que
o ambiente ou elemento espacial deve ter dimensao e espago apropriado
para aproximagdo, alcance, manipulacdo e uso, independentemente de
tamanho de corpo, postura e mobilidade do usuario (ABNT, 2020, p. 138-139).

A acessibilidade fundamentada no conceito de Desenho Universal é parte dos
requerimentos para que seja possivel 0 acesso de todos no ambiente construido. O
Desenho Universal parte do pressuposto de que os principios poderao ser utilizados
para qualquer espago e promover 0 acesso a qualquer pessoa, independentemente
de possuir ou ndo alguma deficiéncia. E assegurado ao usuério utilizar o espago com
seguranga e autonomia (Reis, 2021). Quando bem aplicado, o Desenho Universal
beneficia todas as pessoas, sendo as acbes praticamente despercebidas pelos
usuarios (Dischinger; Bins Ely e Piardi, 2012).

Ressalta-se que o conceito de Desenho Universal extrapola a aplicagao de
acessibilidade, € um movimento mais profundo, de mudanga de paradigma e atua
sobre o estigma da deficiéncia, reiterando que todos podem se beneficiar de um
espacgo mais inclusivo.

Ferreira (2011) conceitua que a acessibilidade estda mais relacionada a
adaptacédo do construido através de exigéncias normativas (leis e normas ABNT)
enquanto o Desenho Universal precede a adaptacao sendo indispensavel na fase de
projeto. “O Desenho Universal questiona os projetistas quanto ao ato de repensar os
resultados de uma arquitetura com caracteristicas meramente formais” (Bernardi,
2007, p. 56).
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A inclusdo € a base do Desenho Universal, sendo essencial para garantir que
todos possam usufruir dos espacgos de forma igualitaria. Além das obrigatoriedades
legais, a promog¢ao da incluséo e acessibilidade representa um exercicio de empatia,

promovendo ambientes acessiveis e acolhedores para todos.

1.2. Mobilidade urbana e inclusao social

O conceito de inclusao refere-se a participacdo social em condi¢gdes de
igualdade e sem discriminacéo (Dischinger; Bins Ely e Piardi, 2012). Reconhecer a
complexidade da deficiéncia em seus distintos modos, como discutido no item anterior,
€ 0 primeiro passo para a eliminagao da barreira atitudinal na promocéao da inclusio.

Aincluséo de pessoas com necessidades especiais pode ser entendida como
um processo em que a sociedade se transforma para o acolhimento em seus sistemas
sociais. Trata-se de uma dinémica bilateral, na qual tanto a populagédo com deficiéncia
quanto a sociedade colaboram para identificar desafios, buscar solugcbes e promover
a equiparacao de oportunidades para todos (Sassaki,1999).

E através da promogao da acessibilidade que se promove a inclusdo social das
pessoas com deficiéncia. Romeu Sassaki (1999) conceitua que a incluséo social tem
como base a aceitacdo das diferencas individuais e a aceitacdo da diversidade
humana, sendo um processo em que a sociedade deve ser modificada para poder
atender as necessidades de seus membros. Ou seja, que os ambientes fisicos, tais
como ambientes internos, o espaco urbano, equipamentos e meios de transporte, tém
que garantir a incluséo de todos sem distingao.

No entanto, segundo dados do Censo Demografico de 2022, no Brasil 64,64%
das vias publicas nos municipios possuem calgadas com obstaculos no entorno de
suas residéncias (IBGE, 2025b). Com relacéo a presenga de rampas de acessibilidade
68,6% das vias ndao possuem. Tais dados mostram como é importante a discussao
sobre a acessibilidade no meio urbano.

Conceitua-se a mobilidade urbana como “a condicado em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano” (IPHAN, 2014, p. 13).
Mobilidade urbana e acessibilidade sao conceitos interligados, pois a mobilidade

permite o deslocamento e a circulagao na cidade, enquanto a acessibilidade possibilita
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0 pleno acesso aos espacgos, tanto publicos quanto privados, seja a pé, por meio de
veiculos ou de outros meios de transporte (IPHAN, 2014).

O crescimento das cidades no Brasil foi, historicamente, extremamente
horizontalizado, o0 que aumentou os custos de transporte e a demanda por ampliagcao
da infraestrutura de transporte coletivo que, em geral, ndo é atendida de forma plena
pelo poder publico. Paralelamente a isto, a valorizag&o do uso do automoével provocou
o aumento da frota de veiculos e maior demanda por areas de circulacdo e
estacionamento (IPHAN, 2014).

Isto se torna mais evidente quando, ao discutir mobilidade urbana, prioriza-se
o asfaltamento para a circulagcdo de automoveis em detrimento das vias para
pedestres e outras solugdes de carater coletivo, gerando a desvalorizagédo do espacgo
urbano como local de fruicdo. Além de mais onerosas, tais solugbes néo resolvem o
problema da mobilidade urbana (Vieira Filho, 2014; IPHAN, 2014).

Quando se pensa na mobilidade urbana é importante analisar a ocupagéo da
cidade, como 0s acessos ao comercio, escolas, trabalho, bens culturais e espacos de
lazer. Neste contexto, a questdo da mobilidade urbana € entendida como um problema
indissociavel do tecido urbano e nédo pode ser ignorada.

No entanto, o objetivo deste trabalho € discutir a mobilidade no espago urbano
associada a acessibilidade no ambito do pedestre. Este enfoque foi adotado devido a
que patrimbnios culturais geralmente se encontram em localizagdo privilegiada no
espaco urbano,'® em termos da presenca de servigos publicos, como o centro.

Melo (2022) afirma que o propdsito da mobilidade urbana deve ser para as
pessoas e deve valorizar o espago urbano como lugar de encontro e circulagcédo. Deve
priorizar, quando possivel, o deslocamento a pé, via transporte coletivo e por meios
de transportes alternativos. A mobilidade urbana sustentavel prioriza meios de
transporte ndo motorizados e coletivos, que ndo gerem segregacao espacial e sejam
socialmente inclusivos (Dischinger; Bins Ely e Piardi, 2012).

As cidades brasileiras apresentam, em sua maioria, problemas de aplicacao
dos principios de acessibilidade e de mobilidade sustentavel. Segundo dados do
Censo 2022 (IBGE, 2025c¢) os modais mais utilizados para o deslocamento ao trabalho
sao o automével e a motocicleta (49%) seguido pelo transporte publico (6nibus e

3 O Complexo Ferroviario de Sorocaba, assim como outros complexos ferroviarios, localiza-se em
regido central do municipio sendo abastecido com uma boa infraestrutura de transporte publico.
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metrd, 23%) e pelo deslocamento a pé (18%). Nas cidades brasileiras, o calgcamento
urbano, marcado pela presenga de obstaculos, desestimula o deslocamento a pé até
mesmo de pessoas sem deficiéncia, o que compromete a Vviabilizagdo da
acessibilidade.

Nos espagos urbanos, o conceito de acessibilidade esta diretamente
relacionado ao planejamento e a organizagao do territério. Nao se trata apenas da
eliminacdo pontual de barreiras, mas do reconhecimento do direito das pessoas com
deficiéncia de usufruir dos espagos urbanos com conforto, seguranga e autonomia
(IPHAN, 2014).

O acesso democratico a cidade possibilita a promogao de um espago urbano
mais inclusivo, em que obras e servigos de adequacéo e adaptacéo para pessoas com
deficiéncia sdo essenciais (IPHAN, 2014).

A triade mobilidade, acessibilidade e inclusdo social € uma condicionante
quando se pensa ha conservagao e uso do patriménio cultural, na medida em que as
condigbdes de acesso sdo um dos aspectos que garantem a preservagao. No entanto,
ao falar de patrimdnio cultural outros aspectos tém que ser considerados, como se

vera a seguir.

1.3. Preservacao e acessibilidade: as cartas patrimoniais e as legislagoes de
acessibilidade

Como apontado anteriormente, ndo havia por parte das cidades brasileiras a
preocupacao com a inclusdo de pessoas com deficiéncia. Somente apds os
movimentos de conscientizacdo, a partir da década de 1980, comecam a surgir as
primeiras a¢des de acessibilidade nas edificagcdes, como a NBR 9050/1985.14

Por outro lado, as no¢des de preservagao, conservacao e restauro do patriménio
se iniciam a partir do final do século XVIII e se consolidam nos séculos XIX e XX.
Portanto, para correlacionar ambos os campos de estudo, é fundamental aprofundar
a discussao sobre a preservacgao e o restauro do patriménio cultural.

O conhecimento tedrico e a evolugdo dos campos de conservacgao e restauro

sdo amplos e complexos. Para evitar uma digressao sobre a historia e as diferentes

4 Sera abordada a legislagao brasileira no item 1.3.1. A legislagao de preservagao e acessibilidade no
Brasil.
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vertentes do restauro, serdo abordados aqui apenas os conceitos ainda validos
atualmente.

Na Carta de Veneza defende-se que as contribuicbes de todas as épocas sao
validas e devem ser respeitadas, dado que a unidade de estilo ndo é o objetivo que
se pretende alcangar nos trabalhos de restauro (ICOMOS, 1964).

O restauro contemporaneo privilegia a conservagdo do bem. Seguindo os
principios da Carta de Veneza, a restauragao deve seguir os principios fundamentais
de reversibilidade, distinguibilidade e minima intervengéo.

Tais principios podem ser traduzidos da seguinte forma (Kuhl, 2006):

1) Adistinguibilidade se refere a nao induzir o observador ao engano, deixando

claras as interveng¢des do nosso tempo.

2) A reversibilidade é a possibilidade de retorno das intervengdes elaboradas,

nao alterando a forma original de forma irreversivel.

3) Minima intervencdo é assumir que o restauro termina onde comecga a

conjectura, sendo assim as intervengdes ndo podem descaracterizar o bem.

Também é destacada a importancia de documentar detalhadamente o processo
de execugao das intervengdes, recomendando a elaboracéo de relatorios ilustrados
que registrem o histérico de alteragdes realizadas, de modo a auxiliar pesquisas
futuras.

A Carta de Veneza esta baseada no conceito de restauro critico, defendido por
Cesare Brandi (1906-1988). Esta teoria define que o papel do restaurador seria
restituir a funcionalidade da edificacdo, propondo uma postura intervencionista e
criativa que procura avaliar criticamente, caso a caso, o nivel de intervencéo a ser
utilizado, limitando a intervencgéo ao restabelecimento da natureza estrutural do objeto.
Brandi considera que o restaurador ndo pode competir com a obra original (Reis, 2021;
Carbonara, 2006).

“E fato incontestavel, em se tratando de intervengdes em bens culturais que
qualquer agao, por mais restrita que seja, até mesmo obras de manutengdo ou uma
limpeza, controlada e limitada, gera mudangas na leitura da obra, implica
modificagdes” (Kuhl 2006, p. 31). Concluindo, ainda que conservativa, a restauragao
€ sempre uma intervencao; todas as modificagdes que sejam necessarias devem ser

sempre controladas e justificadas, nunca podendo ser gratuitas.
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A partir desta carta também foi ampliado o conceito de monumento histérico, com
a inclusdo de sitios histéricos e ndao somente os de valor excepcional, além da
possibilidade de permanéncia de elementos adicionados ao longo da historia das
edificagbes (Assis, 2012).

No entanto, nem a Carta de Veneza, nem as cartas que a precederam, citam a
promogao de acessibilidade no patrimdnio pois este tema nem era discutido na época
de redacao das referidas cartas (Assis,2012).

Esta lacuna na discussdo da promocao da acessibilidade no patriménio
permanecera até o inicio do fendbmeno do turismo cultural, principalmente na Europa,
a partir de meados do século XX, quando houve um aumento do fluxo de pessoas e
visitagao ao patriménio cultural. Reis (2021) aponta que a discussao de acessibilidade
em edificacdes histéricas ainda era focada nas edificagbes isoladas, ndo sendo
discutida a inclus&o das areas urbanas.

A Carta Internacional sobre o Turismo Cultural, de 1999, nao explicita
diretamente a promocédo de acessibilidade, mas deixa bem claro que a pratica do
turismo cultural deve gerar o menor impacto no sitio € promover um acesso seguro
para que os visitantes “valorizem a fruigao da visita, mas que nao tenham um impacto
adverso sobre elementos significativos ou sobre caracteristicas ecologicas
importantes” (ICOMOS, 1999, p. 6).

Em 2022 foi langada a Nova Carta Internacional sobre o Turismo Cultural, devido
ao crescimento das praticas de turismo cultural nos ultimos anos, nesta carta
aprofundou-se a discussdo da promocao da acessibilidade, incluindo a opg¢ao de

tecnologias assistidas quando da impossibilidade do acesso.

Cuando el acceso de los visitantes pueda amenazar la estructura e integridad
del patrimonio deben utilizarse herramientas para la interpretacion remota.
Estas también se pueden utilizar donde no se pueda lograr el acceso
universal empleando medios diversos si es posible (ICOMOS, 2022, p. 09).

O campo da preservacao do patriménio industrial também é recente, tendo
surgido em meados do século XX, na Inglaterra,'® e esta relacionado ao processo de
ampliacdo do conceito de bem cultural.

Em 2003, o Comité Internacional para a Conservagao do Patriménio Industrial —

TICCIH, criado em meados da década de 1970 na Europa, publicou sua primeira carta

5 Nos anos 1960, em Londres, movimento pela preservacdo da estagdo Euston e da fabrica Coal
Exchange, ambos demolidos, iniciou a discussdo da importancia da valorizagdo da arquitetura
industrial. Este assunto sera mais aprofundado no subitem 1.4.
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patrimonial, a Carta de Nizhny Tagil. Este documento, define o patriménio industrial e

as diretrizes para sua conservagao e restauro:

i. O patriménio industrial representa o testemunho de atividades que
tiveram e que ainda tém profundas consequéncias histéricas. As razdes
que justificam a protecdo do patriménio industrial decorrem
essencialmente do valor universal daquela caracteristica, e ndo da
singularidade de quaisquer sitios excepcionais.

ii. O patrimdnio industrial reveste um valor social como parte do registo de
vida dos homens e mulheres comuns e, como tal, confere-lhes um
importante sentimento identitério. (...) (Carta de Nizhny Tagil, 2003, p. 4).

A este primeiro documento se seguiram os “Principios comuns ICOMOS -
TICCIH para a Conservacéo de Sitios, Estruturas, Areas e Paisagens do Patriménio
Industrial”, também conhecido como “Principios de Dublin”, elaborado em 2011, que
ressalta a vulnerabilidade do patriménio industrial, dado que se trata de patriménio
moderno, muitas vezes ocupando grandes areas centrais e com pouca expressao em

termos arquiteténicos:

O patriménio industrial € extremadamente vulneravel e frequentemente
encontra-se em risco; muitas vezes perde-se por falta de consciéncia, de
conhecimento, de reconhecimento ou de proteccdo, mas também pelo efeito
de uma economia em mutagao, de percepgdes negativas, de questdes
ambientais ou devido as suas grandes dimensdes e complexidade (ICOMOS-
TICCIH, 2011, p. 1).

Tanto a Carta de Nizhny Tagil quanto os Principios de Dublin ressaltam a
importancia da documentagcao e inventario do patriménio. Quanto as intervencdes
nestes bens, ambos se baseiam nas premissas da Carta de Veneza de que é
necessario respeitar os conceitos de reversibilidade e minima intervengao.

Embora ambos os documentos sejam relativamente recentes, eles ndo abordam
diretamente a promocéo da acessibilidade. No entanto, enfatizam a importancia do
acesso publico ao patrimdnio industrial, bem como o acesso a informagao sobre esses
bens, destacando a necessidade de tornar o patriménio disponivel e compreensivel
para todos.

No Brasil, a questao da acessibilidade no patriménio comeca a ser discutida no
inicio do século XXI, quando o Instituto Nacional do Patriménio Histérico e Artistico
Nacional (IPHAN) publicou a Instru¢do Normativa n.° 01, de 25 de novembro de 2003,

em que discorre sobre a promog¢ao de acessibilidade em bens tombados.

b) Cada intervengdo deve ser considerada como um caso especifico,
avaliando-se as possibilidades de adog¢ao de solugdes em acessibilidade
frente as limitagdes inerentes a preservagao do bem cultural imével em
questao;
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c) O limite para a adogdo de solugdes em acessibilidade decorrera da
avaliagao sobre a possibilidade de comprometimento do valor testemunhal e
da integridade estrutural resultantes (IPHAN, 2003, p. 2).

A instrugcao também aponta, com relagdo ao acesso ao patrimoénio, que as

intervengdes proporcionem ao usuario:

a) Alcancar o imdvel desde o passeio ou exterior limitrofes, através de
percurso livre de barreiras e acessar o seu interior, sempre que possivel e
preferencialmente, pela entrada principal ou uma outra integrada a esta.

b) Percorrer os espacgos e acessar as atividades abertas ao publico, total ou
parcialmente de forma auténoma (IPHAN, 2003, p. 7).

Em 2014, o IPHAN langou o Caderno Técnico de Mobilidade e Acessibilidade
Urbana em Centros Historicos, no qual se afirma que, por meio do acesso democratico
a cidade podemos promover um espaco urbano mais inclusivo e democratico, e que
obras e servigos de adequacao e adaptacao de espacos a pessoas com deficiéncia
sdo imprescindiveis a inclusdo social de todos os setores da populagdo (IPHAN,
2014).

Esta atualizagdo da normativa surgiu a partir das intervengdes em sitios
historicos tombados pelo IPHAN no ambito do Programa Monumenta. Iniciado entre
1999 e 2000, o programa tinha como objetivo a recuperagao de edificacbes em 26
sitios historicos tombados em todo o pais. Entre outras a¢des, foram incluidas as de
adequacao das edificagdes de uso publico a legislacédo de acessibilidade e a Instrugéo

Normativa n.° 1 do IPHAN (Ferreira, 2011). O caderno técnico produzido define que:

Acessibilidade urbana e patrimdnio cultural sdo temas complexos que exigem
um tratamento cuidadoso, nao existindo receitas prontas a serem aplicadas.
Com vistas a concretizagdo dos direitos a acessibilidade urbana, nao é
possivel desenvolver uma teoria que possa ser aplicada a todos os espagos
consagrados patriménio cultural. Cada caso deve ser estudado em
profundidade, a fim de que se alcancem solugbes especificas, Uteis e
adequadas (IPHAN, 2014, p. 16).

Outras iniciativas de promogao de acessibilidade em sitios histéricos também
ocorreram, sendo importante destacar os planos de rotas acessiveis dos centros
histéricos de Olinda (PE), em 2004, e Salvador (BA), em 2013.

A acessibilidade no patriménio cultural também foi inserida na normativa de
acessibilidade. O conteudo da NBR 9050/2020, em seu item 10.2, sobre a questao de
acessibilidade indica que a adequacéo do espacgo deve ser feita de acordo com o
contido na norma e que quando nao ha a possibilidade de adaptacado tem que haver
a possibilidade de acesso alternativo como informac&o visual, auditiva ou tatil (ABNT,

2020).
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A legislacao de acessibilidade € abrangente no Brasil e ha a obrigagao legal de
adaptacao das edificagdes de uso publico, mas no que tange as adaptagdes de bens
histéricos tombados pelos 6rgdos, ha um descaso do poder publico em promover a
acessibilidade, apesar de a Normativa n.° 01 do IPHAN, de 2003, do item 10.2 da NBR
9050/2020, e do Caderno Técnico de Mobilidade Urbana, do ano de 2014, também
elaborado pelo IPHAN, apontarem ser possivel a adaptagdo ou a promogao de
solucdes em acessibilidade tanto em edificagdes histéricas como em centros urbanos.

Esta afirmacédo pode ser observada em diversos trabalhos (Ferreira, 2011;
Assis, 2012; Costa, 2016; Silva, 2021; Melo, 2023), em que os autores discorrem
sobre a efetividade das solugbes aplicadas ao patrimbnio. As adequagbes para
acessibilidade em edificagdes histéricas muitas vezes sao equivocadas. O que se
observa na pratica € a total auséncia de acessibilidade ou a colocagdo de rampas sem
a inclinagao adequada em locais indiscriminados (Ribeiro, Martins e Monteiro, 2012).

As origens deste problema foram tratadas por alguns autores (Ribeiro, Martins
e Monteiro, 2012; Assis, 2012; Destro e Brega Filho, 2020) que apontam uma omisséo
do Estado tanto em promover a acessibilidade quanto em fiscalizar se ha uma
execucgao correta das normativas.

Assis aponta uma falta de dialogo entre a instrugao normativa do IPHAN e a
aplicacao pratica da acessibilidade, ficando sempre em destaque “os limites impostos
e ndo as possibilidades existentes” (2014, p. 64). Esta lacuna talvez ainda ndo tenha

sido totalmente preenchida com as novas diretrizes.

A legislacéo visa a protecdo do bem em funcdo de sua autenticidade, uma
vez que a condigao de ser auténtico € requisito fundamental para atribuicéo
de interesse patrimonial ao bem cultural. Em contrapartida, até que ponto o
“‘congelamento” do bem, dificultando ou impedindo alteragbes em suas
caracteristicas fisicas, para evitar interferéncias na sua autenticidade, de fato,
contribuem para esta, por manter o bem intacto, ou aceleram seu processo
de degradacgéo, ja que parte da populagédo ndo tem acesso a ele e, por isso,
ndo se apropria dele, perdendo o interesse por sua conservagao? (Ribeiro,
Martins e Monteiro, 2012, p. 137-138).

Garantir a acessibilidade em bens tombados, de uso publico ou de grande
significancia cultural, implica adaptar a edificacédo dotando-a de caracteristicas que
permitam o acesso, a circulagao e o usufruto por qualquer pessoa, sem qualquer risco
a seguranca.

Como afirma Assis (2012) a principal questdo ndo é a disputa entre

acessibilidade e patrimbnio, pois desta disputa todos saem perdendo.
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Sem acessibilidade ndo ha a plena utilizagdo do bem, o que dificulta a sua
preservagao.

Nas intervengdes sobre o patrimdnio arquitetbnico brasileiro, € comum a
adaptacao destas edificagbes para o uso publico e, em sua grande maioria, para o
uso cultural. “A acessibilidade fisica a esses bens torna-se fundamental a esta
apropriagao, uma vez que, a partir dela, maior diversidade de pessoas pode usufruir
destes locais” (Ribeiro, Martins e Monteiro, 2012, p. 134). O contato com as
edificacbes de importancia historica gera identificagdo com a populagdo e,
consequentemente, o desejo de preservagao e conservagao.

“‘Nao aceitar a acessibilidade como um desafio urgente do restauro é adotar
uma postura de congelamento do nosso patriménio” (Assis, 2012, p. 70).

Nao se trata mais de eliminar ou superar barreiras, mas de rediscutir as préprias
bases do projeto, assim como preconiza o Desenho Universal. Sob essa perspectiva,
nao ha solugdes “especiais” para usuarios “particulares” com acréscimos ao projeto;
cada intervencdo deve ser planejada e executada levando em consideragdo as
necessidades, sendo de todas as pessoas, a0 menos do maior numero possivel,
sejam pessoas com deficiéncia ou nao (Agostiano et al., 2009).

A incorporacao da acessibilidade aos edificios patrimoniais deve ser feita de
maneira coerente e coordenada no processo de projeto, e ndo se limitar a aplicagao
restrita dos parametros funcionais e dimensionais incluidos nas normas.

Para o engenheiro espanhol José Junca Ubierna a principal premissa para a
adaptagado de um patrimoénio esta contemplada nos bindmios: “respeito e rigor’ e
“equilibrio e pragmatismo”:

A diretriz é clara e precisa: nao propomos nenhuma intervengao no
Patrimbnio se nao tivermos certeza de que essa medida sera eficaz em
termos de acessibilidade. Ou, dito de outra maneira, vamos evitar
intervengdes supérfluas e ineficazes, e isso também pode alterar o patrimonio
(Ubierna, 2008, p. 10, tradugéo nossa).'®

O autor segue explicando como agir em relagéo ao patriménio cultural e sua
adaptacédo, afirmando ser necessario atender dois requisitos essenciais (Ubierna,
2008):

1. Nao ser intrusivo ou, em outras palavras, ndo gerar inconsisténcia no todo;

6 “L a pauta es clara y precisa: No planteemos ninguna intervencién en el Patrimonio si no estamos
sequros de que dicha medida vaya a ser eficaz en materia de accesibilidad. O dicho de otro modo,
evitemos intervenciones superfluas e ineficaces, y que ademas puedan alterar el Patrimonio” (Ubierna,
2008, p. 10).
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2. Responder as necessidades de qualquer visitante ou usuario em potencial,
ou seja, ser eficaz na acessibilidade.

A cartilha Accesibilidad universal al patrimonio cultural: Fundamentos, criterios
y pautas, organizada por Ubierna, aponta que: “A reversibilidade ndo deve ser usada
para justificar solugbes de natureza efémera, ndao muito sensiveis ou inadequadas”
(Ubierna, 2011, p. 136, traducdo nossa).' E necessario garantir que a solucéo
proposta seja acessivel e permita um uso intuitivo e independente de todo os tipos de
pessoas.

Ponto importante deste documento sdo as diretrizes de adaptacdo que
consideram que a intervengao em um edificio histérico deve ser feita sob a premissa
de proporcionar maxima autonomia aos usuarios e tentar tornar acessiveis todos os
servigos oferecidos no edificio. E que a adaptacado do edificio ndo deve se limitar a
ele, mas também adaptar seu ambiente imediato, como outro elo da cadeia de
acessibilidade (Ubierna, 2011). Para se obter o resultado esperado € necessario que
a adaptacdo seja de um uso condizente com a edificagdo, evitando intervengdes
demasiadas que acabam por descaracterizar o bem.

Porém, nem toda edificacdo €& passivel de uma acessibilidade plena.
Construidas em um periodo em que a acessibilidade nao era pensada, ha casos em
que a adaptacao € extremamente descaracterizante.

No estudo de implantacdo da acessibilidade ao patrimdnio, muitos autores
(Ubierna, 2008; Agostiano et al., 2009; Reis, 2021; Ferreira, 2011) debatem que as
tipologias arquiteténicas do patriménio cultural variam de acordo com o nivel de
acessibilidade que é possivel implementar (Ferreira, 2011; Reis, 2021):

1) Edificagcdo em que é possivel adaptar a acessibilidade com autonomia —

planta acessivel e flexivel;

2) Edificagdo em que €& possivel adaptar a acessibilidade, no entanto,
necessita de auxilio — planta com limitagdes, mas possibilidade de
alteracoes;

3) Edificagdo que nao é possivel adaptar a acessibilidade — planta inacessivel

e de desenho fechado.

7 “La reversibilidad no debe utilizarse para justificar soluciones de naturaleza efimera, poco sensible o
inadecuada” (Ubierna, 2011, p. 136)
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Ferreira (2011) aponta que em alguns casos, 0 acesso universal pode ser
prejudicial ao patriménio alterando sua autenticidade. No entanto, ao trazer para os
exemplos brasileiros, o autor concluiu que poucos sao 0s casos em que iSSO OCorre;
em sua pesquisa o autor levantou as interveng¢des de acessibilidade executadas no
ambito do Programa Monumenta, no intervalo entre 2000 e 2005 e, a partir dos
critérios tipologicos citados anteriormente, para o autor, de um total de 249
intervencdes em edificagdes analisadas, apenas trés edificagdes foram identificadas
como totalmente inacessiveis. Para esses casos, a tecnologia assistiva assume papel
fundamental, devendo suprir essa inviabilidade por meio de solugbes criativas e
inclusivas (Reis, 2021).

E fundamental oferecer alternativas de visitagdo quando ndo for possivel
realizar determinadas intervencdes. Essas op¢des podem incluir, por exemplo, o uso
de rampas ou elevadores em acessos laterais, caso nao seja viavel modificar uma
escadaria central. No entanto, € importante que essas solugdes nao resultem em
exclusdo, criando trajetos exclusivos e secundarios para certos usuarios (IPHAN,
2014).

Na NBR 9050/2020 ¢ citado que em casos que sao considerados “inacessiveis
ou com visitagao restrita”, deve-se garantir o acesso por meio de alternativas visuais,
auditivas e tateis (ABNT, 2020). No entanto, ao tratar de forma sucinta a adaptacéao
da acessibilidade, sem estabelecer critérios objetivos ou apresentar exemplos, a
norma nao esclarece o que se entende por edificacdes consideradas “inacessiveis”,
abrindo margem para interpretagdes equivocadas sobre a inacessibilidade.

Ferreira (2011) também destaca que, nos casos em que ha impossibilidade de
acesso para pessoas com deficiéncia, a solucdo mais adequada seria a restricdo do
acesso a todas as pessoas, como forma de se alcangar uma alternativa mais justa e
equitativa.

Na lItalia, em 2008, foi elaborada pelo Ministério do Patriménio, Atividades
Culturais e Turismo, a Linee Guida per il superamento delle barriere architettoniche
nei luoghi d’interesse culturale (Diretrizes para a superagao de barreiras arquitetdnicas
em locais de interesse cultural). Nesse documento foram analisados varios aspectos
voltados a complexidade dos diversos tipos de deficiéncia e barreiras, incluindo
sugestdes projetuais em situagdes de intervengao no patriménio construido em que

nao ha referéncias legais especificas (Reis, 2021).
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Esta norma utiliza o conceito de Utenza Ampliata (usuario ampliado), uma
variacdo do Desenho Universal. “A Utenza Ampliata € um conceito que serve para
compreender a complexidade e multiplicidade de caracteristicas dos seres humanos
que nao podem ser reduzidos a uma mera classificagao de tipos” (Reis, 2021, p.46).
Para este conceito ndo é necessario “eliminar barreiras” e sim rever a forma de
projetar para incluir todos no espaco (Reis, 2021).

O texto italiano utiliza-se do exemplo da aplicacdo de plataformas elevatorias
para superar escadas que raramente sao utilizadas pois constituem-se num elemento
discriminatoério, além de serem dificeis de utilizar, quase sempre necessitando de
auxilio. A melhor solugdo seria uma rampa, bem integrada arquitetonicamente
(Agostiano et al., 2009).

Para os autores, o que se exige do projetista, portanto, € uma tarefa duplamente
dificil: a de ndo aceitar passivamente uma restricao regulatéria e aplica-la e sim tornar
a normativa um recurso que estimule a busca por uma solugao alternativa (Agostiano
et al., 2009).

Outro ponto citado € a importancia de que um uso compativel ao bem histoérico
importa mais do que a adaptagao para a acessibilidade: “a superagao das barreiras
arquitetbnicas nada mais € do que um dos aspectos substanciais da conservagao, a
ser avaliado dentro do problema mais amplo do uso compativel de um edificio ou local
de interesse historico e cultural” (Agostiano et al., 2009, p. 23, tradugdo nossa).'®

Arenghi e Pane (2016) argumentam que os critérios de intervengcéo devem se
basear nos principios estabelecidos pela Carta de Veneza (1964), como a minima
intervencao, a distinguibilidade e a reversibilidade, articulando-os a outros parametros
fundamentais, tais como a compatibilidade de materiais, o respeito a autenticidade, a
adocdo de solugdes permanentes em detrimento das provisorias, a clareza na
legibilidade e comunicagao das intervengdes e a analise de seu impacto visual.

Os autores aqui citados (Arenghi e Pane, 2016; Agostiano et al., 2009; Ubierna,
2011; Ubierna, 2008) concordam que a discussao sobre acessibilidade ndo deve ser
limitada a elementos pontuais, como rampas para cadeiras de rodas ou banheiros
adaptados, que muitas vezes sao excludentes e reforgam uma abordagem negativa e

estigmatizante.

8 (..) il superamento delle barriere architettoniche non costituisce altro che uno degli aspetti sostanziali della
conservazione, da valutare all'interno del pit ampio problema dell’'uso compatibile di un edificio o di un sito di
interesse storico e culturale (Agostiano et al., 2009, p. 3).
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Assim, superando uma visao inicial e simplista, que tratava as barreiras
arquitetbnicas apenas como questdes normativas passou-se a entender a
acessibilidade dentro do contexto mais amplo da relagcéo entre conservacgao e fruicao
do patrimonio arquiteténico (Agostiano et al., 2009).

Assis (2012) compara os principios da Carta de Veneza com os requisitos de
acessibilidade. Na Carta de Veneza institui-se que qualquer intervengao deve basear-
se em fatos, e ndo em suposicdes. Na acessibilidade o conceito € 0 mesmo, nao se
deve aplicar solugbes ndo normatizadas, sem qualquer garantia de efetividade.

Solugdes ditas “provisorias”, sob a justificativa da reversibilidade, acabam por
prejudicar a qualidade da acessibilidade e promovem a exclusdo. E necessario
considerar que a promog¢ao de um espago acessivel € uma obrigatoriedade
permanente e esperar que sejam criadas no futuro solugdes tecnolégicas menos
invasivas implica em prejudicar o usuario no tempo presente (Arenghi e Pane, 2016).

O planejamento da acessibilidade no patriménio cultural ndo pode e nem deve
ser tratado como um simples cumprimento de exigéncias burocraticas e normativas;
ao contrario, deve ser concebido com toda a complexidade e qualidade proprias de
um auténtico projeto arquitetdbnico (Arenghi e Pane, 2016).

No contexto urbano, a acessibilidade tem que ser pensada como um recurso
de acesso ao patrimonio cultural. Reis (2021) aponta que rotas acessiveis em sitios
culturais agugcam o interesse em conhecer os edificios histéricos através do acesso
facilitado. Neste sentido os desafios se expandem para calgcadas, estacionamentos e

mobilidade urbana.

(...) a presencga constante de desniveis e de longos percursos com inclinagao
inadequada ao movimento auténomo de uma pessoa em cadeira de rodas, a
interferéncia do trafego de veiculos, a auséncia de sinalizagao especifica para
as pessoas com deficiéncia visual e, sobretudo, a presenca de pavimentagao
histérica geralmente incompativel com a circulagdo de cadeiras de rodas, sdo
alguns dos principais nos que o projeto de acessibilidade em sitios histéricos
devera enfrentar (Reis, 2021, p. 58).

Ubierna (2011) discute que os critérios para uma acessibilidade no entorno de
patrimdénios culturais partem de um estudo histérico e rigoroso aliado a um estudo
urbanistico e ao diagndstico integral das barreiras aliado a participacdo da populacéo
nas decisdes. O autor também privilegia que haja uma rota acessivel em todo o
circuito e bem sinalizada. O objetivo central é assegurar condigdes efetivas de
acessibilidade sem comprometer a autenticidade do bem, evitando tanto a
descaracterizagao do patriménio quanto a aceitagcado da inacessibilidade.
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Silva (2021) também aponta que, além da dificuldade de mobilidade fisica no
espagco urbano, outro componente ignorado é o da orientagao espacial,’® gerado pela
auséncia ou deficiéncia de sinalizagdo. Andrade e Bins Ely (2021) apontam que a falta
de estratégias de orientagdo espacial ndo so afeta pessoas com deficiéncia, mas a
todos os usuarios.

As pessoas precisam se sentir integradas ao espacgo, sentir que sdo bem-vindas
naquele local e que ha recursos para recebé-las e isso inclui ndo s6 pessoas com
deficiéncia, mas todas as pessoas. Um ambiente urbano hostil, com barreiras e
dificuldade de acesso comunicacional prejudica o acesso ao patriménio, pois “a cidade
que oferece acessibilidade e permite que seus visitantes e moradores possam
dedicar-se a contemplagdo do seu patrimbnio, fornece, por conseguinte,
hospitalidade” (Reis, 2021, p. 181).

Quando se questiona se integrar a acessibilidade ao patrimbnio seria um
problema, tem-se que, conforme foi apontado pelos autores citados (Agostiano et al.,
2009; Ubierna, 2011; Ubierna, 2008; Arenghi e Pane, 2016, Reis, 2021; Silva 2021), a
principal questao ainda é o preconceito em relagado as pessoas com deficiéncia e a
aceitacao da ideia de que elas ndo podem usufruir nem do espaco publico nem do
patriménio cultural.

Ferreira (2011) explicita esta questdo langando argumentos comumente
utilizados para justificar a falta de acessibilidade: a auséncia de demanda, seja por ser
uma populagdo muito pequena ou por ndo possuir recursos para visitar o patriménio
cultural e de que o custo das adaptagdes seria muito elevado, além de descaracterizar
o patriménio.

Ja foi apontado que o medo da descaracterizagao nao deveria impedir que as
solucdes de acessibilidade sejam adotadas.

No item 1.1. Deficiéncia e Acessibilidade foi apontado que a populacdo com
deficiéncia pode ser mais abrangente do que as estatisticas apontam, pois, a
deficiéncia € um campo de estudo complexo, que abrange inumeras situagoes.

Além disso o envelhecimento da populagédo exige cada vez mais adaptacgdes do
espaco, pois nao é possivel ignorar que esta parcela possui o direito de usufruir do

espaco publico.

9 A orientagdo espacial esta ligada a compreensao do espago permitindo que os usuarios identifiquem
e definam estratégias de deslocamento e uso (Andrade e Bins Ely, 2021).
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A populacao com deficiéncia ainda vive a margem da sociedade, na faixa com
menor escolaridade e renda, no entanto, ha a obrigatoriedade legal de promover o
acesso de populacéo de baixa renda?° a opgdes de lazer e cultura.

Sobre o alto custo das adaptagdes, ignora-se que um dos maiores beneficios da
adaptacao € o aumento do fluxo de visitantes. Além disso, € comum, em solugdes de
acessibilidade, a promogéao de alternativas excludentes e altamente onerosas, como
a colocagao de elevadores e plataformas elevatérias que aumentam os gastos de
manutencdo e que, em consequéncia, acabam sendo desativados. Solucdes
integradas, como rampas, quando possiveis, sdo mais baratas e mais inclusivas.

Podemos concluir que é possivel integrar o patriménio com a acessibilidade sem
promover danos a ambos 0os campos, com solugdes eficientes. A principal barreira a

ser vencida € a do preconceito.

1.3.1. Percurso da legislagdao de acessibilidade e o patriménio cultural no
Brasil

No Brasil, a preservagao oficial se centra principalmente na discussao de
preservacao do patriménio arquiteténico edificado. Em 1937 é assinado o Decreto-Lei
n.° 25 que regulamentou a criagdo do Servigo de Protegdo do Patrimdnio Historico e
Artistico Nacional, o SPHAN (Melo, 2023; Ferreira, 2011).

O Decreto de 1937 institui o tombamento como ferramenta de salvaguarda do

patriménio e proibe qualquer intervengao no bem tombado:

Art. 17. As coisas tombadas nao poderdo, em caso nenhum ser destruidas,
demolidas ou mutiladas, nem, sem prévia autorizagdo especial do Servigo do
Patrimbénio Historico e Artistico Nacional, ser reparadas, pintadas ou
restauradas, sob pena de multa de cincoenta por cento do dano causado
(Brasil, 1937).

Neste primeiro momento, as agdes de preservacdo, assim como em outras
areas da arquitetura e do urbanismo, ndo consideravam a questao da acessibilidade
ou da universalizagao da cultura. Com a Constituicdo de 1988 houve uma ampliagao
do conceito de patrimbnio, substituindo o termo “patrimbnio cultural e artistico”,

utilizado na lei de 1937, por “patrimoénio cultural brasileiro”.

20 O marco regulatério do Sistema Nacional de Cultura (SNC), Lei n.° 14.835, de 2024, institui como
politica publica de cultura a universalizagdo do acesso aos bens e aos servigos culturais.
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Em seu artigo n.° 215 a Constituicdo declara: “O Estado garantira a todos o
pleno exercicio dos direitos culturais e acesso as fontes da cultura nacional, e apoiara
e incentivara a valorizagdo e a difusdo das manifestagdes culturais” (Brasil, 1988).
Observa-se que havia um interesse na constituigdo de uma politica de universalizagao
do acesso a cultura, que vai culminar em ag¢des para permitir que este objetivo seja
alcancado.

O dérgéo responsavel pela curadoria e salvaguarda do patriménio cultural ainda
€ o SPHAN, hoje denominado “Instituto do Patrimonio Histérico Nacional”, o IPHAN.

O historico da legislagao brasileira de acessibilidade teve muitos avangos em
termos da inclusdo da acessibilidade. Acompanhando a tendéncia internacional, a
partir da década de 1970 surgem movimentos de pessoas com deficiéncia que
comegam a se organizar na busca por direitos. O primeiro marco deste processo
ocorreu em 1980, quando foi sancionada a primeira lei no Brasil que assegurava
direitos as pessoas com deficiéncia: a Emenda Constitucional n.° 12, de autoria do
deputado federal Thales Ramalho, uma pessoa com deficiéncia (Sassaki, 2024).

Em 1985, a ABNT publicou a primeira versdo da NBR 9050 - adequacao das
edificacbes e do mobiliario urbano a pessoa deficiente. Assis (2012) aponta que a
primeira versao da norma surge no mesmo ano que o conceito de Desenho Universal.
A norma, neste momento, estava mais voltada para a eliminagao de barreiras, focada
na acessibilidade da pessoa usuaria de cadeira de rodas.

Em sua primeira revisdo, de 1994, a NBR 9050 ja continha o conceito de
Desenho Universal na NBR 9050. Neste mesmo ano, no VI Seminario Ibero-
Americano de Acessibilidade no Meio Fisico, realizado no Rio de Janeiro, o conceito
foi apresentado no pais pela primeira vez (Assis, 2012).

Na revisdo de 2004, intitulada “Acessibilidade a edificacbes, mobiliarios,
espacos e equipamentos urbanos”, excluiu-se o termo “pessoas portadoras de
deficiéncia” do titulo. Esta mudanga permitiu que o foco das adaptacdes fosse para
todas as pessoas e ndo para um grupo especifico, como preconiza o Desenho
Universal (Assis, 2012).

Até a revisdo de 2015, toda a regulamentacéo de acessibilidade era contida na
NBR 9050. No ano seguinte ela € desmembrada gerando a NBR 16537/2016 —

Acessibilidade — Sinalizagao tatil no piso — Diretrizes para elaboragéo de projetos e
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instalagao (Silva, 2021), complementando a norma de acessibilidade e focando na
promogao de acessibilidade visual e na disposigao de pisos tateis.
Outro ponto importante desta revisdo € a insergéo do item 10.2 que trata das

adaptagdes em acessibilidade nos bens tombados:

10.2.1 Todos os projetos de adaptagéo para acessibilidade de bens tombados
devem obedecer as condi¢cdes descritas nesta Norma, compatibilizando
solugdes com os critérios estabelecidos por 6rgaos legisladores, e sempre
garantindo os conceitos de acessibilidade.

10.2.2 No caso de sitios, areas ou elementos considerados inacessiveis ou
com visitagao restrita, deve-se garantir o acesso por meio de informagao
visual, auditiva ou tatil das areas ou dos elementos cuja adaptagcido seja
impraticavel, com divulgagdo das condigbes de acessibilidade do bem
patrimonial informadas com antecedéncia ao visitante e vinculadas a todo
material publicitario (ABNT, 2015).

A Ultima revisdo foi realizada em 2020, que atualizou medidas e,
principalmente, tornou-se mais restritiva em relagao as adaptagdes, evitando solugdes
inadequadas, situacdo muito comum nas adaptacdes de patriménios culturais.

Por meio das revisdes da NBR 9050, o pais se alinhou com as pesquisas e 0
desenvolvimento de solugbes para melhoria de qualidade de vida e garantia da
acessibilidade (Silva, 2021). Apesar de a normativa nao ter efeito de lei, no campo
politico, a luta para assegurar direitos resultou na obrigatoriedade da acessibilidade
nas edificacoes.

Um momento importante desta luta foi a promulgacao da Constituicao de 1988.
Assis (2012) aponta que grupos de pessoas com deficiéncia atuaram na constituinte
e, apos a sua promulgacdo, em 1989, a Coordenadoria Nacional para Integracao da
Pessoa com Deficiéncia (Corde), cujo objetivo era assegurar os direitos das pessoas
com deficiéncia e sua integracao social, foi reestruturada (Melo, 2023). Neste mesmo
ano, a questao da promoc¢ao da acessibilidade foi regulamentada por lei, através de
uma Politica Nacional para a Integragdo da Pessoa Portadora de Deficiéncia,
consolidando normas de protec¢ao e outras providéncias (Bernardi, 2007)

Em meados dos anos 1990 surge o Programa Nacional de Direitos Humanos,
que tem como objetivo a reducado da discriminacdo das pessoas com deficiéncia
(Ferreira, 2011).

O principal marco dos direitos as pessoas com deficiéncia surgiu no ano 2000,
com a promulgacao das leis n.° 10.048/2000, que da atendimento preferencial as

pessoas com deficiéncia, idosos e gestantes, e a lei n.° 10.098/2000 que estabelece
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normas e critérios para a promogao de acessibilidade e a supressédo de barreiras
(Melo, 2023; Ferreira, 2011; Assis, 2012, Silva, 2021).

Em 2004, ambas as leis passaram a ser regulamentadas através do Decreto
5.296/2004. E a partir deste decreto que surge a obrigatoriedade de acessibilidade, a
partir dos preceitos da NBR 9050, nos edificios de uso coletivo e publico.

Interessante salientar que o decreto cita que a promogao de acessibilidade em
bens culturais iméveis deve seguir os preceitos da Instrugdo Normativa n.° 1 de 2003
do IPHAN, ja detalhada anteriormente. Para Ferreira (2011) a auséncia de
recomendacgao especifica acaba por remeter ao 6rgao responsavel o estabelecimento
de critérios especificos.

O Decreto 5.296/2004 concedeu um prazo entre 30 e 48 meses de sua
promulgacgao para adaptac¢des de acessibilidade nas edificagdes de uso publico e uso
coletivo. Sassaki (2024) aponta que, ap6s muitos anos do prazo estipulado pela lei,
as adaptacdes de acessibilidade ainda nao foram cumpridas.

Em 2003, também foi instituida a Lei n.°10.741, conhecida como o Estatuto do
Idoso que garante os direitos desta populagéo que, segundo os dados do censo de
2022 é a que mais cresce no Brasil (IBGE 2025a). A lei garante a pessoa idosa a
“faculdade de ir, vir e estar nos logradouros publicos e espagos comunitarios,
ressalvadas as restricoes legais” (Brasil, 2003).

Em agosto de 2009, o Brasil ratificou a “Convencao Internacional sobre os
Direitos das Pessoas com Deficiéncia”, assinada em Nova York em 30 de marco de
2007, por meio do Decreto-Lei n.° 6.949/2009. A partir desse decreto, passou a ser
exigido que todos os projetos arquitetdnicos e urbanisticos seguissem as diretrizes de
acessibilidade e desenho universal estabelecidas na NBR 9050.

Em 2015, surgiu mais um marco na promogao de acessibilidade e dos direitos
das pessoas com deficiéncia. A Lei n.° 13.146/2015, conhecida como o Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia ou como Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia

(LBI). Em seu artigo 42 a Lei institui:

§ 2° O poder publico deve adotar solugdes destinadas a eliminagao, a
redugdo ou a superagédo de barreiras para a promogao do acesso a todo
patriménio cultural, observadas as normas de acessibilidade, ambientais e de
protecao do patriménio histdrico e artistico nacional (Brasil, 2015).

A LBI também incorporou o conceito de “adaptagdes razoaveis”, introduzido
pela Convencado da ONU de 2009, que amplia as possibilidades de intervencado nas

construcdes, desde que modificagdes e ajustes necessarios e adequados ndo causem
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Onus desproporcional ou indevido, de modo a assegurar que a pessoa com deficiéncia
possa usufruir dos espagos e exercer seus direitos em igualdade de condi¢gdes com
as demais, em especial “nas hipoteses em que comprovadamente o desenho
universal ndo possa ser empreendido” (Brasil, 2015, art. 54). Com esta alternativa
incorporada a lei, a recusa ou negligéncia na aplicacdo da solugao de adaptacgao
razoavel passa a configurar como discriminagao da pessoa com deficiéncia.

Mais recentemente, em 2024, foi promulgada a Lei n.° 14.835, de 2024, que é
0 marco regulatério do Sistema Nacional de Cultura (SNC), que institui como politica
a universalizagdo do acesso a cultura. Apesar de n&o citar a acessibilidade a lei

garante:

Art. 4° (...) XI - acesso universal a fruicdo dos bens e servigos culturais em
igualdade de oportunidades, com especial atengéo a infancia, a juventude, as
pessoas com deficiéncia e as comunidades originarias, tradicionais e outras
em situagéo de vulnerabilidade (Brasil, 2024).

Conforme apontado, ha um vasto historico de legislacdo acerca do tema. Para
facilitar a compreensao, na Figura 3, apresenta-se uma linha do tempo com as leis e

decretos no ambito da acessibilidade.

Emenda Constituiggo NBRS050 Lein*10.741— Ratificadaa
Constitucional Federal de 1988 Versdo 02 Estatuto do Idoso “Convencdo

n* 12 (ndo vigente) | Internacional sobre os

Direitos das Pessoas
R
NBRSO50
Versdo 01

com Deficiéncia” (ONU)
X
Figura 3: Linha do tempo da legislagdo de acessibilidade no Brasil.
Fonte: elaborado pela autora, 2026.
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A LBI e todas as leis e decretos anteriores e posteriores, surgiram com o intuito
de promover a inclusao das pessoas com deficiéncia e remover as barreiras (fisicas e
atitudinais) que segregam e impedem o pleno acesso desta populagao aos direitos
basicos. No entanto, diversos trabalhos no ambito de analise da acessibilidade aliada
ao patriménio (Melo, 2023; Ferreira, 2011; Assis, 2012, Silva, 2021; Reis, 2021; Costa,
2016) apontam como resultado solugdes nao efetivas de acessibilidade.

Conforme ja apontado, apesar de a legislacdo ser abrangente, no campo do

patriménio cultural ainda sao timidas as solugdes em acessibilidade que consideram

58



as especificidades do objeto. Observa-se uma auséncia de critérios claros de
adaptacao, decorrente das distintas caracteristicas construtivas das edificagbes, que
em seus préprios critérios de restauro, salvo a consideragcdo de algumas
recomendacgdes internacionais, adota a discussdo e decisdo caso a caso; nesse
contexto, evidencia-se uma dissonancia entre a legislacédo de acessibilidade e a
legislagao de preservagao do patrimonio cultural que, em muitos casos, compromete
a efetiva promocéo da acessibilidade nos edificios patrimoniais.

Ferreira (2011) aponta, a partir de estudos de casos sobre as intervencdes
realizadas pelo Programa Monumenta, entre 2000 e 2005, que as adaptacgdes
realizadas resultaram em solu¢des temporarias, que n&o garantiram a acessibilidade
integral as edificagdes.

Assis (2012) afirma que ainda ha muito estranhamento e preconceito na
inclusdo das pessoas com deficiéncia. A autora também aponta que a falta de
fiscalizagdo no cumprimento da ampla legislacao existente dificulta a promogao da
acessibilidade.

No ambito urbano do entorno de bens tombados, Melo (2023) observa que néo
ha uma aplicagcéo correta da norma no percurso urbano de interligacao entre os bens
tombados, em que as restricdes de intervengao ao patrimdnio nao se aplicam.

O que esses e muitos outros autores concordam entre si € que a falta de
fiscalizagdo quanto a correta execugdo das leis de acessibilidade, ndo apenas no
ambito do patrimdnio cultural, constitui o principal fator responsavel pela ma aplicacéo
dessas normas ou até mesmo pela auséncia de adaptagdes.

Neste sentido, € importante lembrar o que se discutiu na segéo anterior, neste
trabalho, sobre como é possivel integrar patriménio e acessibilidade e como ha uma
compreensao equivocada de que ambos 0s conceitos nao podem se interligar. Assim,
na secao subsequente, procurou-se discutir como € tratada esta questdo em outros

paises.

1.3.2. Alegislacao de preservacgao e acessibilidade como problema universal

Conforme exposto, discutir a promocéao de acessibilidade no patriménio cultural
€ um assunto complexo e de dificil consenso. A questao esbarra principalmente na

compatibilizagdo com boas praticas de restauro e intervencao do patriménio.
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Importante salientar que a discussao de acessibilidade aplicada ao patriménio
cultural surge com o crescimento do turismo, fato observado em paises com um
turismo mais desenvolvido, como 0s europeus, que possuem maior aplicacado de
solucdes de acessibilidade.

Na Europa, as discussdes de acessibilidade no patriménio ocorrem em

diversos paises. Como exemplos pode-se citar a Italia, a Espanha, e o Reino Unido.

A legislagao de acessibilidade no Reino Unido

Desde a década de 1960, houve no Reino Unido a promulgagao de leis que
visavam a extingdo da discriminacao (Ferreira, 2011). Em 1985, foi elaborado pelo
governo o Easy Access to Historic Properties (Acessibilidade a propriedades
histdricas), que tratava da acessibilidade ainda de forma muito normativa (Reis, 2021).

Em 1995, foi promulgada a Disability Discrimination Act (DDA), que foi a
primeira legislagdo do Reino Unido a proteger pessoas com deficiéncia contra varias
formas de discriminacéo, em especial no acesso a locais publicos e privados (Ferreira,
2011).

Ferreira (2011) aponta que nos varios paises do Reino Unido, havia legislacoes
de protecao as pessoas com deficiéncia. Um exemplo € o Disability Discrimination Act
da Escécia, também elaborado em 1995. Neste documento € afirmada a necessidade
de um equilibrio entre a promog¢ao da acessibilidade e a conservagao do patriménio
(Reis, 2021). Para unificar esta legislagao foi promulgado, em 2010, o Equality Act que
continha grande parte do texto original do DDA (Ferreira, 2011).

No que se refere ao patriménio cultural, tanto a DDA quanto o Equality Act citam
o termo “adaptacgdes razoaveis” nao sendo explicado no texto o significado do termo
(Reino Unido, 2010).2"

Na cartilha elaborada em 2015, pelo Historic England, 6rgao publico que cuida
do patrimbnio cultural do Reino Unido, avalia-se o impacto na edificacdo, custos e

viabilidade técnica das agdes em acessibilidade no patriménio cultural. Afirma-se que:

Nem sempre é necessario remover um obstaculo. Em muitos casos, o mesmo
resultado desejado pode ser alcangado fornecendo rotas alternativas ou
reorganizando o uso dos espagos, sem a necessidade de alteragdes fisicas.
Para evitar decisdes equivocadas, organizagdes e profissionais nunca devem
realizar obras de acessibilidade sem antes compreender quais solugdes

21 O termo adaptagdes razoaveis também sera implementado na legislagéo brasileira a partir de 2015,
através da LBI, para saber mais ver o item 1.3.1.
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seriam de fato preferidas pelas proprias pessoas com deficiéncia (Historic
England, 2015, p. 11, tradugdo nossa).?

Esta cartilha preencheu muitas das lacunas de entendimento do problema que
a legislagao deixou, sendo possivel compreender como proceder na adaptagao da

acessibilidade com exemplos e solugdes aplicadas.

A legislacao de acessibilidade na Italia

Desde a década de 1960, na ltalia, surgiram legisla¢des para suprimir barreiras
arquiteténicas no meio construido, como a Circular Ministerial n.° 4809/1968, que
instituiu normas para utilizacdo de edificios sociais por pessoas com deficiéncia
(Ferreira, 2011; Agostiano et al., 2009). Reis (2021) aponta que neste primeiro
momento o foco era na promogao de acessibilidade no edificio isolado.

O principal marco da legislacdo de acessibilidade italiana é o Decreto
Ministerial 236/1989, em que a acessibilidade deixa de ser compreendida apenas
como a possibilidade de acesso ou alcance a um espaco, equipamento ou servico,
passando a abranger também acesso ao mobiliario e aos equipamentos, a seguranca
durante o uso, a adequada identificagcao e ao conforto dos usuarios (Reis, 2021).

Em 1992 foi promulgada a Lei 104/1992, que garantia os direitos das pessoas
com deficiéncia, tornando obrigatéria a adequacédo mesmo que de forma “parcial’
(Agostiano et al., 2009).

Observa-se o pioneirismo italiano na aplicacéo dos conceitos de acessibilidade
na legislacao. Agostiano (et al., 2009) explica que na lei de 1989, a promocéao de
acessibilidade néo era obrigatoria nos casos em que "néo for possivel realizar as
obras sem causar danos graves ao bem protegido" (Agostiniano et al., 2009, p.45,
traducdo nossa).?® Ja, na lei de 1994, foi esclarecido que, nestes casos, o
cumprimento do requisito de acessibilidade deveria ser alcangado por meio de “obras
temporarias” ou alternativas “ndo permanentes” (Agostiano et al., 2009). O autor

aponta que apesar de a reversibilidade ser benéfica, na pratica o medo de

22 |t js not always necessary to remove an obstacle. In many cases the same desired result can be
achieved by providing alternative routes or re-organising the use of spaces, without any need for
physical alterations. To avoid making the wrong decisions organisations and professionals should never
undertake access works without first understanding which solutions would actually be preferred by
disabled people themselves (Historic England, 2015, p.11)
28 non sia possibile realizzare le opere senza serio pregiudizio del bene tutelato (Agostiano et al., 2009,
p.45)
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descaracterizar o edificio fez com que fossem utilizados arranjos provisorios, mal
projetados e inadequados para promover a acessibilidade.

A partir desta problematica e também visto que a maioria dos edificios publicos
na italia eram historicos e, portanto, protegidos, o Ministero per i Beni le Afttivita
Culturali e per il Turismo (Ministério do Patrimonio, Atividades Culturais e Turismo)?*
criou, em 2007, uma comissdo para a analise da acessibilidade no patriménio
(Ferreira, 2011; Reis, 2021). Tal comiss&o rejeitou a ideia de “obras temporarias” e
indicou a importancia de um projeto de qualidade para a adaptagao (Ferreira, 2011).

Em 2008, foi publicado o manual produzido a partir desta comissao: a Linee
Guida per il superamento delle barriere architettoniche nei luoghi d’interesse culturale
(Diretrizes para a superagdo de barreiras arquitetbnicas em locais de interesse
cultural). O documento foi formalizado a partir do Decreto Ministerial D.M. 28 marzo
2008, ou seja, teve efeito de lei (Ferreira, 2011; Reis, 2021).

Para Reis (2021, p. 125-126) a Linee Guida (...) ‘representa mais que um
manual de projeto, € um instrumento operativo voltado a favorecer acessibilidade aos
bens e atividades culturais italianos, podendo ser usado como referéncia por outros
paises”.

A cartilha se utilizou de conceitos ampliados do Desenho Universal, como a
Utenza Ampliata.25> Também permitiu um trabalho em conjunto entre autoridades
locais, universidades e profissionais individuais para a proposicdo de solucdes
técnicas alternativas (Agostiano et al., 2009).

Mais recentemente, foi publicada a Circular n.° 80 de 2016, contendo
Recomendacgdes sobre a acessibilidade a museus, monumentos, areas arqueoldgicas
e parques, com um foco na promogéao da acessibilidade sensorial e cognitiva (Cetorelli
e Guido, 2020).

A legislacao de acessibilidade na Espanha
A legislacédo mais recente em acessibilidade na Espanha é o Real Decreto
Legislativo 1/2013, que foi parcialmente atualizado em 2019 e versa sobre a promogao

de acessibilidade e direitos das pessoas com deficiéncia. Alei cita que a acessibilidade

24 Reis (2021, p.110) explica que este ministério é responsavel por “proteger, conservar e valorizar o
patriménio cultural” da Italia.
25 Foi falado mais sobre os conceitos aplicados na cartilha italiana no item 1.3.
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sera aplicada em conformidade com as disposi¢des da legislagdo sobre o patriménio
cultural (Espanha, 2013).

A legislagao de patriménio vigente e frequentemente atualizada advém da Ley
16/1985 de protecdo do patriménio cultural espanhol, no entanto nas suas
atualizagdes, nao foi citada a questao da acessibilidade ou qualquer disposi¢cao sobre
0 assunto.

Na Espanha, assim como nos outros paises aqui elencados, cada Comunidade
Autdbnoma (s&o dezessete), possui sua propria legislagdo de acessibilidade (Ferreira,
2011).

Ubierna (2008) critica os marcos juridicos reguladores por considera-los
imprecisos, fracos e com lacunas legais que geram mais duvidas que respostas. O
autor conclui que apesar de todas as regides terem uma extensa legislacédo de
acessibilidade, todas acabam por excluir os elementos do patriménio cultural nas
normativas existentes (Ubierna, 2011).

Se no campo normativo a Espanha se assemelha a outros paises analisados
neste trabalho, no campo pratico ha um esforco em promover solucbes de
acessibilidade que auxiliem em praticas efetivas de intervencdo no patriménio. A
Cartilla de Accesibilidad Universal al Patrimonio Cultural, elaborada pelo engenheiro
civil e especialista em acessibilidade espanhol, José Junca Ubierna (2011), aponta de
maneira clara que € necessario garantir que a solugdo proposta seja acessivel e
permita um uso intuitivo e independente de todos os tipos de pessoas.

Entre 2007 e 2010, surgiu o projeto “PATRAC, Patrimonio Accesible: I+D+i para
uma Cultura sin Barreras”, que tinha entre seus objetivos o desenvolvimento de
estratégias, produtos e metodologias para promover a acessibilidade no patriménio
cultural espanhol (Ubierna, 2008). O projeto, uma parceria do governo — por meio do
Ministério da Ciéncia e Inovagdo — com universidades espanholas, gerou muitas
publicagdes sobre acessibilidade no patriménio (Universidad Politécnica de Madrid,
2009; Mendonza, 2010).

Ha bons exemplos e muita literatura advinda de paises da Europa, no entanto,
a realidade destes paises € muito distinta da latino-americana e, portanto, para discutir
o tema, € necessario compreender o que ocorre no nosso entorno imediato, em

realidades mais préoximas. Para isto, analisou-se como o assunto foi tratado em paises
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da América Latina, como Argentina, Colébmbia, Chile e Equador. A escolha destes,
entre outros paises do continente, foi feita levando-se em conta a facilidade em
encontrar artigos relacionados ao tema e por constatar-se que a maioria dos trabalhos
de referéncia, que estudam o tema, sdo focados nos exemplos europeus,

evidenciando uma lacuna nos estudos latino-americanos.

A legislacao de acessibilidade na Argentina

Na Argentina, as ultimas pesquisas sobre a populagédo com deficiéncia sao de
2018, nas quais se constou que cerca de 10% da populagao argentina com mais de 6
anos tem alguma deficiéncia (INDEC, 2018).

Sobre a legislagéo de acessibilidade, o pais conta, desde 1981, com a Lei n.°
22.431/1981 a Lei de Protecédo Integral aos Deficientes, que dispde, em sua verséo
atualizada, no artigo n.° 21 (a) quando apresenta sobre a acessibilidade dos edificios
de uso publico: “deberan observar en general la accesibilidad y posibilidad de uso en
todas sus partes por personas de movilidad reducida” (Ley n.° 22.431/1981). No
entanto, na lei ndo ha uma citacido expressa de tratamento ao patriménio cultural,
deixando em aberto a previsdo de adaptacgao.

Em 2008, o pais também ratificou a Convencéao Internacional dos Direitos das
Pessoas com Deficiéncia da ONU?® através da Ley n.° 26.378 de 2008, com poder
constitucional desde 2014 (Argentina, 2008).

O Estado argentino adota o sistema de federagdo e € composto por 23
provincias e a cidade autbnoma de Buenos Aires, em que cada provincia possui leis
proprias (Ferreira, 2011) e isto também impacta na legislacdo de acessibilidade, sendo
que cada regido vai legislar sobre o assunto separadamente com base nos principios
€ normativos nacionais.

Slavin (2021) aponta que, na provincia de Mar del Plata, ha disparidade entre
as leis de preservagao do patriménio e as leis de acessibilidade, que geralmente
geram contradi¢gdes. Tal lacuna acaba prejudicando as solugdes de acessibilidade,
como a autora aponta, em que o vazio normativo legal acaba por justificar a ndo

adaptacgao do patriménio.

26 No Brasil, como apontado no item anterior, a convencao foi ratificada no ano de 2009.
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A legislagcao de acessibilidade no Equador

O Equador conta atualmente com dez patrimdnios culturais nacionais listados
na UNESCO, incluindo a sua capital Quito.

A primeira legislacao de acessibilidade do pais data de 2001, a Ley Organica
de Discapacidad n.° 301, de 6 de abril de 2001 e, da mesma forma que o Brasil, a lei
tratava apenas da acessibilidade fisica (Equador, 2001).

A normativa de acessibilidade equatoriana foi dividida em topicos como, por
exemplo, acessibilidade em portas, acessibilidade em janelas etc., portanto, ndo
abrange a totalidade da edificagao e suas especificidades.

O documento que tratou da relacdo entre patrimdnio e acessibilidade foi a
cartilha do Ministério de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo (Ministerio de
Desarrollo Urbano y Vivienda), na qual ha uma mengao sobre a adaptagcao no

patriménio em suas diretrizes excepcionais:

3.3. Excepciones

Cuando las condiciones de la edificacion respecto de su caracter patrimonial,
funcién especifica, configuracion espacial u otros de caracter restrictivo,
dificulten o directamente impidan la aplicacion de las especificaciones
descritas en el presente capitulo, por criterios técnicos o limitaciones
espaciales. En estos casos se debera realizar un estudio de condiciones de
accesibilidad y plantear soluciones alternativas justificadas mediante
informes técnicos realizados por profesionales con conocimiento en
Accesibilidad Universal (Equador, 2016, p. 14).

Em julho de 2025, uma nova lei de acessibilidade foi aprovada, a Ley Organica
de las Personas con Discapacidad n.° 73, na qual se cita o direito a acessibilidade em
espacos culturais e ao turismo acessivel, sem especificar quais sdo os critérios de
adaptacao, deixando a responsabilidade para o Sistema Nacional de Cultura e para

os governos locais (Equador, 2025).

A legislagao de acessibilidade na Colémbia

No final da década de 1990, surgiu a primeira lei de acessibilidade da Colémbia,
a Ley 361 de 1997, que garantiu o direito de acesso aos espacgos culturais a todos os
cidadaos (Colbmbia, 1997). Esta legislacao foi atualizada pela Ley 1618 de 2013, que
dispunha, no artigo 17 - Derecho a la cultura:

1. Garantizar que las entidades culturales, los espacios y monumentos
culturales cumplan con las normas de acceso a la informacion y de
comunicacion, y accesibilidad ambiental y arquitecténica para la poblacién
con discapacidad (Coldmbia, 2013, art. 17).
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No Decreto 763 de 2009, que dispunha sobre a salvaguarda do patriménio
cultural, a acessibilidade é citada como um parametro de intervengao do bem imovel
(parametro fisico-técnico) (Colédmbia, 2009), sem deixar claro quais seriam as
diretrizes a serem adotadas.

A Normativa Técnica Colombiana (NTC) 4143 de 2009, em seu item 1, ja
dispunha que:

Para los casos de adecuacion de edificios existentes o vivienda individual
privada o intervenciones en cascos historicos, asentamientos, etapas de
reconstruccioén en zonas afectadas por desastres y sélo cuando no exista
posibilidad de adoptar lo dispuesto en la norma por razones técnicas o
limitaciones fisicas, se incorporan otros requisitos correspondientes al nivel
de accesibilidad basico, que sin comprometer la seguridad, sacrifica la
comodidad para lograr la accesibilidad (INCONTEC, 2009, item.1).

Ou seja, a norma define que para o tratamento da acessibilidade no patriménio
cultural, e em outros casos especiais, a normativa n&o é obrigatéria, sendo aceitaveis
adaptagdes que garantam a acessibilidade. Mais uma vez, a normativa n&o discute
parametros de adaptacédo o que deixa sob responsabilidade do profissional técnico a

decisao do tipo de adaptacao.

A legislacao de acessibilidade no Chile

Alegislagao de acessibilidade surge no Chile a partir da Lein.® 19.284, de 1994,
que estabelecia parametros para a inclusdo de pessoas com deficiéncia (Ferreira,
2011).

Em 2010, foi aprovada a Lei n.° 20422 que atualizava a legislacédo de
acessibilidade no pais. Este texto adotava o conceito de Acessibilidade Universal, que

garante aos cidadaos:

las medidas de adecuaciéon del ambiente fisico, social y de actitud a las
carencias especificas de las personas con discapacidad que, de forma eficaz
y préactica y sin que suponga una carga desproporcionada, faciliten la
accesibilidad o participacion de una persona con discapacidad en igualdad
de condiciones que el resto de los ciudadanos (Chile, 2010, art. 8).

Em 2016 o Ministerio de Vivienda y Urbanismo do Chile promulgou o Decreto

n.° 50 que cita regras para o patriménio cultural:

14. Cuando existan teléfonos de uso publico, al menos 1 de cada 5 de ellos,
con un minimo de 1, debera permitir el uso de personas en silla de ruedas.
Tratandose de inmuebles definidos como dreas de proteccion de
recursos de valor patrimonial cultural, el Director de Obras Municipales
podra, previa solicitud fundada por parte del propietario, autorizar
excepciones a las disposiciones de este articulo. Dicha solicitud debera
fundarse en aspectos estructurales, constructivos o que afecten al valor
patrimonial cultural del inmueble (Chile, 2016, art. 14, grifo nosso).
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O artigo citado acima, versava sobre a presengca de telefones publicos
acessiveis no meio urbano, porém, no decreto nao foi citado o patriménio cultural em
outros contextos, da mesma forma que em outras legislagdes investigadas, o que
permite inferir que 0 mesmo se pode aplicar a outros casos.

A normativa de acessibilidade chilena, a NCh3269 de 2013, também nao cita
em nenhum paragrafo se ha parametros de promocgao de acessibilidade no patrimdnio
(INN, 2013).

A partir do levantamento da legislagdo, € possivel concluir que ha, em todos os
paises latino-americanos, uma preocupacao com a promogao da acessibilidade e com
a atualizagao da legislagao nas ultimas décadas. No entanto, quando se discute a
promog¢ao de acessibilidade no patrimdnio, estas acabam indo de encontro com a
legislac&o vigente.

Nos paises analisados, as leis sao claras em garantir o direito das pessoas com
deficiéncia nos ambientes culturais, o que inclui edificacdes tombadas. No entanto,
como se constata no Quadro 1, ndo foram encontrados parametros de adaptacao

claros, o que acaba por prejudicar a promogéo de acessibilidade.

Quadro 1: Comparativo das legislagdes de acessibilidade entre os paises analisados.

EUROPA
Pais Leis de acessibilidade Relagao com o patriménio
* Easy Access to Historic « Easy Access to Historic Properties propunha
Properties/1985 solugdes mais normativas

Reino . pjsapility Discrimination Act (DDA)/  « Equality Act propde “adaptagdes razoaveis”
Unido 1995 — criminaliza a discriminag&o.
* Historic England lan¢a uma cartilha que auxilia na

* Equality Act /2010 reine todas as  adaptag&o entre a acessibilidade e o patriménio.
leis de acessibilidade no Reino Unido

» Circ. Min. LL.PP. 4809/1968 -
Normas para utilizagéo de edificios

sociais por pessoas com deficiéncia . og primeiros marcos normativos excluiam o

« Decreto Ministerial 236/1989 - patrimonio com excegdes de aplicagao da norma
ou, posteriormente, com a previsao de “obras

Prescri¢cdes técnicas para o S
temporarias” de acessibilidade.

Italia acessibilidade

* Linee Guida (...) por meio do Decreto Ministerial
D.M. 28 margo 2008, institui a promogéao de
acessibilidade através de solugdes de projeto.

* Lei 104/1992 - garante os direitos
das pessoas com deficiéncia

+ Circular n.° 80 de 2016 — promogéao
de acessibilidade sensorial e
cognitiva
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* Real Decreto Legislativo 1/2013
» Cada Comunidade Autbnoma
possui sua propria legislacao de
acessibilidade

Espanha

* As leis nado citam diretamente o patrimonio
cultural

« Catrtilla de Accesibilidad Universal al Patrimonio
Cultural,

* Entre 2007 e 2010, surge o projeto “PATRAC,
Patrimonio Accesible: [+D+i para uma Cultura sin
Barreras”.

AMERICA LATINA

Pais Leis de acessibilidade
*Lein.®°22.431/1981 — Protecao
Integral aos Deficientes, atualizada,
menciona acessibilidade em edificios

Argentina ' .o publico.

* Ratificagdo da Conveng¢ao da ONU
pela Lei n.° 26.378/2008.

* Ley Organica de Discapacidad n.°

301/2001.
Equador

* Ley Organica de las Personas con
Discapacidad n.° 73/2025.

* Lei 361/1997 — garante acesso a
espacos culturais.

* Lei 1618/2013 — reforga
acessibilidade em espacgos e

Colémbia monumentos culturais.

* Decreto 763/2009 — acessibilidade
como parametro fisico-técnico.

* NTC 4143/2009 — permite requisitos
alternativos em casos de patriménio.

* Lein.° 19.284/1994.

* Lei 20422/2010 — adota o conceito

Chile de Acessibilidade Universal.

* Decreto n.° 50/2016 — permite
excegdes em imoéveis de valor
patrimonial cultural.

Fonte: elaborado pela autora, 2026.

Relagdo com o patriménio

* Alei ndo cita diretamente o patrimdnio cultural.

* Ha contradigbes entre leis de preservagao e
acessibilidade em algumas provincias, como Mar
del Plata, o que resulta em lacunas que dificultam
adaptacgodes.

* Cartilha do Ministério de Desenvolvimento
Urbano e Habitacao prevé excecdes para edificios
patrimoniais, exigindo estudos e solugdes
alternativas justificadas tecnicamente.

* Acessibilidade é citada como parametro de
intervengao, mas sem diretrizes claras.

* Normativa permite adaptagdes basicas quando
a aplicagao integral ndo é possivel, deixando
decisdes ao profissional técnico.

* Decreto n.° 50/2016 permite excegdes por
motivos estruturais ou de preservagao.

* Normativa NCh3269/2013 nao apresenta
parametros especificos para patrimonio.

Diferentemente, no contexto europeu, as praticas de acessibilidade no

patrimonio ja eram discutidas ha mais tempo e houve avangos. Porém, através do

levantamento normativo, foi possivel observar a presenca de uma lacuna que acaba

por prejudicar as adaptagdes. Como mostram os exemplos italiano e espanhol, o

empenho em promover a acessibilidade no patriménio pode fomentar uma discussao

que promova solugdes realmente efetivas diante das normativas engessadas relativas

as intervengdes no patriménio cultural.
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1.4. A preservagao do patriménio ferroviario

O patriménio ferroviario se insere na discussdo de preservacao do patrimdnio
industrial, com a especificidade de que as ferrovias desempenharam um papel
importante na logistica, urbanizagao e transformacgao das cidades, aliado ao discurso
de modernizagao. Esses espagos, que outrora serviram como pontos estratégicos
para o transporte e armazenamento de mercadorias, moldaram a dindmica social e
econbmica das comunidades locais, proporcionando encontros, vivéncias € memorias
coletivas de distintos grupos sociais, principalmente a partir das estagbes e vilas
ferroviarias, as quais, por varios anos, nao foram consideradas como bens culturais.

Conforme ja apontado, o interesse pela preservagdo do patrimonio industrial
surge na Europa, mais precisamente na Inglaterra nos anos 1960, em Londres. Por
meio do movimento pela preservagao da estagdo Euston e da fabrica Coal Exchange,
ambos demolidos, iniciou-se a discussao da importancia da valorizagao da arquitetura
industrial (Kuhl, 2008). Na meicomosma década, foi realizada a primeira conferéncia
de arqueologia Industrial na Inglaterra, evento que auxiliou na produ¢cdo de um
inventario dos monumentos industriais no pais (Funari e Vilhena, 2017).

Este movimento voltado a protecdo dos “vestigios da Revolugao Industrial”,
também atraiu apoiadores em outros paises da Europa e nos Estados Unidos da
América (Oliveira, 2017). Nesse contexto, realizou-se, em 1973, o Primeiro Congresso
Internacional para a Conservagado dos Monumentos Industriais (Funari e Vilhena,
2017).

Em 1978, na Suécia, foi criado o The International Committee of the
Conservation of the Industrial Heritage — TICCIH, entidade internacional dedicada a
preservagao dos bens industriais (Oliveira, 2015). Em 1986, a inclusdo da Ironbridge,
de Londres, na lista como primeiro patriménio industrial da humanidade da Unesco
(Oliveira, 2015).

Apesar de originalmente o movimento ter surgido com a preservagao de uma
estagao ferroviaria, as agdes de arqueologia industrial?’ ja focavam nos vestigios de

fabricas e edificagbes advindas da industrializagao.

27 Oliveira (2017) aponta a diferenca entre “arqueologia industrial” e “patriménio industrial”’, sendo o
primeiro um método de estudo do patriménio industrial, que seriam os bens salvaguardados.
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Em 2003 o ICOMOS aprovou a Carta de Nizhny Tagil sobre o patrimdnio
industrial. Este documento surgiu depois de anos de discussao sobre a preservagao
do patrimdnio industrial e definiu o patrimdnio industrial como todos os “vestigios da
cultura industrial”’, o que inclui oficinas, armazéns, entrepostos, vilas e meios de
transporte (ICOMOS, 2003).

Na Carta de Nizhny Tagil, o patriménio ferroviario estava incluido, contudo, as
especificidades desse tipo de patriménio exigiam um olhar diferenciado. Neste
sentido, a Carta de Riga, aprovada pela European Federation of Museum & Tourist
Rail (FEDECRAIL, 2005), focada na preservagao e intervencdo do patrimonio
ferroviario, apontava a importancia de além de preservar o sistema de transporte,
também refletir sobre sua origem histérica e seu impacto na comunidade.

Em 2011, o ICOMOS em conjunto com o TICCIH aprovou os “Principios
comuns ICOMOS — TICCIH para a Conservacdo de Sitios, Estruturas, Areas e
Paisagens do Patriménio Industrial”, também conhecidos como “Principios de Dublin”.
Neste documento é discutida a reutilizagao e destinacdo de novos usos do patriménio

industrial, incluindo o ferroviario, definindo que:

O patriménio industrial € extremadamente vulneravel e frequentemente
encontra-se em risco; muitas vezes perde-se por falta de consciéncia, de
conhecimento, de reconhecimento ou de prote¢cdo, mas também pelo efeito
de uma economia em mutagao, de percepgdes negativas, de questbes
ambientais ou devido as suas grandes dimensdes e complexidade.
(ICOMOS-TICCIH, 2011).

Em 2018, o TICCIH — Espanha elaborou a Carta de Sevilha de Patriménio
Industrial. A contribuicdo deste documento, que é mais recente no campo do

patriménio industrial, foi a valorizacdo da memdria coletiva da classe trabalhadora.

A memdria coletiva da classe trabalhadora deve ser considerada como um
elemento de referéncia para a compreensio dos espagos de trabalho e das
relagdes que se estabelecem entre a cultura material, a imaterial e o territério
(Sobrino Simal; Sanz Carlos, 2018, p. 101).

No Brasil, a industrializagdo no pais se intensifica com a implantagao da
ferrovia, trazida ao pais através dos esforgcos do Bardo de Maua. O primeiro trecho foi
inaugurado em 1854. O objetivo da construgdo desta malha ferroviaria, que iria se
expandir nos anos seguintes do século XIX, era prioritariamente o escoamento da

producgéo cafeeira?® (Matos, 2020).

28 Como sera visto no Capitulo Il, a excentricidade da Companhia de Ferro Sorocabana é que
originalmente o seu foco era o escoamento da produgédo de algodado, na qual a regido era grande
produtora, posteriormente a ferrovia ira também focar no escoamento do café.
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A histéria da ferrovia no Brasil oscilou entre momentos de grande expanséao e
momentos de contingenciamento. Em 1957, foi criada a Rede Ferroviaria Federal
S.A., a RFFSA, como uma forma de reduzir os custos e agregar varias ferrovias em
uma unica empresa (Matos, 2020). Em 1971 as ferrovias paulistas também foram
unificadas em uma unica empresa, a Ferrovia Paulista S. A. — FEPASA,
posteriormente em 1998, esta empresa também foi incorporada a RFFSA
(CONDEPHAAT, 2011).

Entretanto, esta agdo ndo foi eficaz para a manutencédo e gestdo da malha
férrea, iniciando-se um periodo de abandono ou ma gestao das ferrovias. Em 1998, a
RFFSA entra em processo de desestatizagao, sendo extinta uma década depois, em
2007 (Matos, 2020).

Neste contexto, surgiram os primeiros movimentos de valorizagdo do passado
ferroviario, através de iniciativas dos proprios funcionarios das ferrovias, com a criagéo
da primeira Associagcao Brasileira de Preservagdao Ferroviaria (ABFP), em 1977
(Matos, 2020).

No campo académico, a discusséo sobre a preservacao do patriménio industrial
se iniciou na década de 1980, sendo o Seminario Nacional de Histéria da Energia, de
1987, um dos primeiros eventos nacionais focados na protecdo do patriménio
industrial. Desde entdo, o movimento se ampliou com eventos académicos e em 2004
foi criada uma representacéo TICCIH no Brasil (Oliveira, 2017).

No Brasil, ha alguns exemplos emblematicos de tombamentos de complexos
industriais pelo IPHAN como o da Real Fabrica de Ipanema, localizada no Estado de
Sao Paulo, em 1964 e o tombamento Fabrica de Ferro Patridtica, localizada no Estado
de Minas Gerais, em 1938 (Oliveira, 2017). Oliveira (2017) aponta que estes
tombamentos n&do se pautaram no conceito de patrimdnio industrial pois sao
anteriores a Carta de Nizhny Tagil (2003).

Ja no século XXI, o tombamento de patriménios industriais foi intensificado,
principalmente depois dos primeiros tombamentos, ainda no século XX de
remanescentes ferroviarios. Porém, a maior parte dos tombamentos vai ocorrer na
segunda década do século XXI, apos a extingdo da RFFSA, em 2007, e a atribuicao
de responsabilidade ao IPHAN de realizar o levantamento e catalogacdo dos

remanescentes ferroviarios (Moraes e Oliveira, 2017). Importante salientar que no
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processo de desestatizagao e extingdo da malha férrea nacional, o destino de muitos
complexos ficou em aberto, 0 que gerou uma pressao para a sua preservagao.

Na histdria brasileira, a ferrovia teve um papel importante na constru¢céo da
identidade da populagao de inumeras cidades. Segundo Oliveira (2017), do ponto de
vista da protecao nos estados brasileiros, os bens ferroviarios passaram a se destacar
em relagao a outros tipos de patriménio industrial.

Na Carta de Nizhny Tagil, ja se salientava a importancia social do patriménio
industrial: “o patrimdénio industrial reveste um valor social como parte do registro de
vida dos homens e mulheres comuns e, como tal, confere-lhes um importante
sentimento identitario” (ICOMOS, 2003, art.2, p. 4).

A ferrovia € um sistema sociotécnico, como apontam Coulls, Divall e Lee
(1999), ou seja, além do ramal férreo e das locomotivas ha um sistema social que
permitiu o seu desenvolvimento, como as vilas ferroviarias e as construgbes do
espaco a partir do ramal férreo, que ainda estdo em constante evolugao.

Os referidos autores apontam que o patriménio ferroviario pode e deve manter
sua fungéo original, pois “é preferivel ter uma ferrovia viavel e util do que uma que
enfrente um futuro incerto” (Coulls, Divall e Lee, 1999, p. 7, tradugdo nossa).?®

Observando o percurso das cartas patrimoniais, houve também um avango na
concepcgao do patrimdnio ferroviario que culminou nos “Principios de Dublin”, que

consideram que:

Art. 01: (...). Este patriménio compreende ativos fixos e variaveis, para além
de dimensdes imateriais, tais como os saber-fazer técnicos, a organizagéo do
trabalho e dos trabalhadores, ou um complexo legado de praticas sociais e
culturais resultantes da influéncia da industria na vida das comunidades, as
quais provocaram decisivas mudangas organizacionais em sociedades
inteiras e no mundo em geral (FEDECRAIL, 2011, p. 2)

A discussao da preservagao do patrimdnio ferroviario implica os conceitos de
preservagao da memoaria. Para além de conjuntos edificados, a ferrovia corresponde
a significados afetivos (Menezes, 2009). Os significados afetivos do patriménio dizem
respeito aos vinculos subjetivos que as pessoas estabelecem com determinados bens
culturais. Sao vinculos que reforcam identidade, pertencimento e memaria. Assim, o

patriménio adquire sentido porque integra a experiéncia de vida das pessoas,

29 “(...)preferable to have a viable and useful railway rather than one which faces an uncertain future”
(Coulls, Divall e Lee, 1999, p. 7)
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funcionando como referéncia afetiva que conecta passado, comunidade e trajetoria
individual.
Por meio da preservagdo da memoria ferroviaria € possivel ressignificar os

espacos da ferrovia como aponta Oliveira (2019):

Ao mesmo tempo, muitos ex-ferroviarios parecem reconhecer na preservagao
de vestigios das antigas empresas ferroviarias a justificativa para uma vida
de trabalho nas empresas ferroviarias (...). O estado de abandono e
arruinamento do seu local de trabalho significa um desleixo para com sua
histéria de vida e também com a do pais. Indignagdo, angustia, autoestima
sdo sentimentos que alimentam a dedicagcdo de antigos trabalhadores pela
preservagao destes vestigios. (...) A preservagéo desse patriménio é o ultimo
investimento na sua memodria do trabalho (Oliveira, 2019, p. 77-78).

A valorizagdo do patriménio ferroviario no Brasil € um campo com muitas
disputas. Para Oliveira (2019), a ferrovia ndo deve ser vista apenas como
infraestrutura técnica, mas como elemento que articulou cidades, moldou paisagens
e gerou memorias coletivas. O autor critica ainda a pratica preservacionista do
patrimdnio ferroviario que foca nas estagdes ferroviarias e no saudosismo, deixando
escapar da preservagao uma parte dos componentes que constituem o patriménio
ferroviario e sua memoria.

Prats (2005), aponta que a memoria € uma construgao social, mutavel, seletiva
e diversa. O autor ressalta que a ativagao do patriménio depende do poder politico e
pode ser instrumentalizada de acordo com interesses de diversos de grupos no poder
ou de pressao social (Prats, 2005), ou, como aponta Oliveira, “muitas vezes, os
significados atribuidos ao patriménio ferroviario traduzem significados ou valores
dispares nos bens materiais, que expde disputas entre memdrias a preservar’
(Oliveira, 2019, p. 73).

Neste sentido, Prats (2005) destaca que as pessoas sdo o elemento

fundamental para a valorizagéo do patrimonio:

El principal camino para convertir al patrimonio local en un instrumento abierto
y de futuro pasa basicamente, a mi entender, por dar prioridad absoluta al
capital humano: las personas antes que las piedras (Prats, 2005, p. 28)

A memoéria ferroviaria, carregada de significados afetivos e de vinculos
subjetivos, evidencia que a prote¢cdo desses bens envolve também o reconhecimento
das experiéncias de vida de trabalhadores, comunidades e grupos que construiram
sua histéria em torno dos trilhos. Assim, preservar o patrimonio ferroviario é preservar
modos de vida, praticas sociais e narrativas que constituem parte essencial da

memoria coletiva.
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Portanto, a participagao das pessoas na constru¢cao do patriménio € de suma
importancia. A ocupacgao do patriménio € essencial para a sua ativagao, assim como
0 uso compativel com a edificagao e, quando nao for possivel restaurar o uso original,

deve-se buscar a adequagao a um uso social e com as necessidades da populacéo.
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CAPITULO lI: O COMPLEXO FERROVIARIO DE SOROCABA

2.1. Aimplantagao da Ferrovia Sorocabana

A cidade de Sorocaba foi fundada em 1654 pelo bandeirante Baltazar
Fernandes. Até meados do século XIX, a principal fonte de renda de Sorocaba
provinha do comércio de muares e do tropeirismo.

Segundo Massari (2011), o tropeirismo, por meio das Feiras de Muares, era a
base da economia do povoado, elevado a vila de Nossa Senhora da Ponte de
Sorocaba em 1661, juntamente com o mercado interno, formado pelas atividades
artesanais. Esta seria a unica base da economia da vila até meados do século XIX.
Sorocaba foi elevada a categoria de cidade em 1842; neste periodo contava com
populacao de cerca de 10.000 habitantes (Baddini, 2002).

De acordo com Chiovitti (2003):

Sorocaba teve seu maior desenvolvimento no século XIX devido ao
tropeirismo, que ¢é atualmente definido como uma economia de
abastecimento e, conforme alguns autores, subsidiaria do café. Além disso,
esse movimento envolve a conducgdo de tropas de animais (cavalos, muares,
bovinos e suinos) por homens especializados na atividade tropeira (Chiovitti,
2003, p. 04).

Na década de 1860, o comércio do municipio comegou a se diversificar,
principalmente com o cultivo do algodao herbaceo. Impulsionado pela falta do produto
no mercado europeu, devido a queda de produgao do maior exportador do periodo,
os Estados Unidos — que enfrentavam uma guerra civil, a Guerra da Secessao (1861-
1865) — o plantio de algodao foi um fator determinante para o inicio da
industrializagdo do municipio (Massari, 2011; Leite, 2017).

A proximidade de Sorocaba com a Real Fabrica de Ferro de Ipanema, a
primeira fabrica metalurgica do Brasil, também auxiliou nos investimentos para a
ferrovia. Em 1870, em visita do Conde d’Eu a fabrica, houve o comprometimento de
capital com juros para a empreitada (CONDEPHAAT, 2011; Gaspar, 2001).

Tanto os cafeicultores de Itu quanto os produtores de algodao de Sorocaba
almejavam a ferrovia para um melhor escoamento da producéo. No entanto, impasses
sobre o tragcado da linha férrea a ser adotado, de forma que pudesse favorecer
produtores de ambas as cidades, fizeram com que cada cidade criasse a sua propria

ferrovia. “A lei provincial n.° 33, de 29 de margo de 1871, consignou assim o
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empreendimento, com as mesmas garantias e privilégios de outras ferrovias, e efetiva-
se a criagao de duas empresas independentes: a Companhia ltuana e a Companhia
Sorocabana” (CONDEPHAAT, 2011, p. 67). O maior articulador para a ferrovia
sorocabana foi o austro-hingaro Luis Matheus Maylasky,3® sendo o primeiro
presidente da Companhia.

Em 10 de julho de 1875 foi inaugurado o primeiro trecho da Sorocabana,
ligando Sorocaba a Sao Paulo. A constru¢ao da estrada de ferro foi fator relevante na
ligacdo de Sorocaba com a capital, Sdo Paulo, no transporte de materiais € no
surgimento do parque industrial téxtil. Foi através dos trilhos da ferrovia que chegou a
modernizagao, amparada pelo grande desenvolvimento industrial local. A inauguracéo

da Estrada de Ferro Sorocabana marcou um novo ciclo de produc¢ao: o ciclo industrial.
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Figura 4: Estacao da E.F.S em 1886.
Fonte: Foto de Julio W Durski. Acervo do Museu Histérico Sorocabano. Céd. Foto MHS FT 1312
P1-027

No entanto, as dificuldades na construgao do trecho inicial da ferrovia deixaram
a Companhia com sérios problemas financeiros, agravados com o fim da Guerra de
Secessao e a retomada de produgdo de algodao estadunidense. Neste sentido, a
inauguragdo da ferrovia ndo favoreceu a produgdo algodoeira (Baddini, 2002;
Paschoalick, 1940; Souza, 2015).

30 Nascido em 1839 na Hungria, emigrou para o Brasil e por volta de 1866 estabeleceu-se em Sorocaba,
onde rapidamente se torna sécio de uma fabrica de beneficiamento de algodao. Além de fundar a
Companhia Sorocabana, também esteve na participagdo da criagdo do Gabinete de Leitura, do jornal
Gazeta Comercial, entre outros empreendimentos. Em 1880, apds ser destituido da presidéncia da
Companhia, abandona Sorocaba (Bonadio, 2004).
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Souza (2015) explica como a crise econbémica da Sorocabana, logo apods a sua
inauguragao, afetou tanto os produtores da cidade como os rumos da companhia:

A saida para os problemas econémicos encontrada pelo grupo
progressista foi investir pesado na industria da tecelagem; nascia a
Manchester Paulista. A solugcédo para a empresa era a expansao para
o café (Souza, 2015, p. 35).

Em consequéncia disso, apds a inauguracao do trecho que liga a Real Fabrica
de Ferro Sao Joao do Ipanema, em 1877, a ferrovia comecgou a investir em escoar a
producao de café (Paschoalick, 1940). Neste momento, com a saida de Maylasky da
presidéncia da companhia, cercado de denuncias de ingeréncias financeiras, em
1880, assume o banqueiro Francisco de Paula Mayrink (Soukef Jr., 2001).

Durante os treze anos sob o comando da ferrovia, Mayrink promoveu uma
grande expansao desta. Em 1882 a malha da Companhia Sorocabana era de cento e
sessenta e dois quildbmetros, em 1893 e, no final da gestdo de Mayrink, havia
seiscentos e trinta e seis quildbmetros de trilhos (Souza, 2015).

A ferrovia estendeu os trilhos em diregao a Tatui até Itararé, em 1888, atingindo
Botucatu em 1889. Em 1892, houve a fusdo com a Companhia Ituana, fundando a
Companhia Unido Sorocabana e Ytuana — CUSY (CONDEPHAAT, 2011; Paschoalick,
1940).

No entanto, nem a expansao da ferrovia, nem a fusdo com a Companhia ltuana
puderam conter os problemas financeiros, tendo sido a empresa encampada pelo
Governo Federal em 1904 e logo depois entregue ao Governo Estadual (Paschoalick,
1940; Souza, 2015). “Em 1906 a ferrovia € arrendada a Southern Railway Company
(SRC), pertencente ao americano Percival Farquahr,®' e foi renomeada como
Sorocabana Railway Company” (CONDEPHAAT, 2011, p. 72).

Neste inicio do século XX, a ferrovia atingia o sertao paulista, em cidades como
Agudos (1903) e Bauru (1905), a divisa com o Parana e, por fim, Curitiba
(CONDEPHAAT, 2011). Souza (2015) afirma que a regularizagao das finangas neste
periodo possibilitou o crescimento da linha tronco que finalmente alcanca os rios

31 Investidor americano que teve participagdo na criagdo de muitas empresas de capital estrangeiro no
pais, dentre elas a Light & Power Company. Ficou conhecido por assumir a construgdo da ferrovia
Madeira-Marmoré. Com o inicio da Primeira Guerra Mundial (1914-1918), os capitais que o financiavam
se retraem fazendo declarar faléncia nos Estados Unidos em 1914, esta crise econdmica vai influenciar
também nos investimentos no Brasil (Soukef Jr., 2001)
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Pardo e Paranapanema, avancando na regidao oeste do estado, regidao conhecida
como a Alta Sorocabana.

Em 1906 foi inaugurada a estagao de Mayrink (Figura 5), nas proximidades de
Sorocaba. A estacdo foi construida para o entroncamento entre as linhas da
Sorocabana e da ltuana. O projeto ja existia desde o final do século XIX, com a
aquisicao de terras e a instalacdo de uma vila operaria denominada Mayrink (atual
cidade de Mairinque, SP), em homenagem ao entdo presidente da Companhia. No
entanto, com os problemas financeiros dos anos anteriores, o projeto foi adiado. A
estacao foi projetada pelo arquiteto Victor Dubugras, sendo a primeira edificagdo em

concreto armado do Brasil (Soukef Jr., 2001).

e ™
Figura 5: Estacdo Ferroviaria de Mayrink, na década de 1910. -
Fonte: Soukef Jr., 2001, p. 74

Com o inicio da Primeira Guerra Mundial (1914-1918), a crise financeira voltou
a assolar a Sorocabana Railway Company. Em 1919, uma grande greve de
funcionarios escancarou as dificuldades da empresa, como atrasos constantes,
precarias condi¢des de edificios e maquinas e criticas do tratamento aos funcionarios,
com denuncias de “baixos saldrios, maus tratos e castigos corporais” (Soukef Jr.,
2001, p. 43).

Com esta crise, o Estado de Sdo Paulo cancelou a concessao de sessenta
anos e reassumiu a empresa, renomeando-a Estrada de Ferro Sorocabana, sob a
defesa do entdo deputado Julio Prestes (Souza, 2015; CONDEPHAAT, 2011; Soukef
Jr., 2001).
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Muitos autores (Soukef Jr., 2001; Bonadio, 2004; Souza, 2015) consideram as
décadas seguintes, entre os anos 1920 e 1940, como o periodo de auge da ferrovia
Sorocabana, com o crescimento do escoamento da produgao e construgao de novas
estacbes, como a icdnica estagcdo Julio Prestes em Sdo Paulo e das oficinas de
manutencao em Sorocaba.

Interessante ressaltar o olhar contemporaneo de Paschoalick (1940) sobre este
momento de apice da ferrovia. Em seu artigo “Uma ferrovia paulista: a Sorocabana”,
o autor exalta o escoamento intensivo de diversas mercadorias pela ferrovia, como

madeira, café, algodao, cereais, além do fluxo de passageiros:

Se o trafico de passageiros e de mercadorias de uma estrada de ferro sdo
comandados pelo povoamento e pela economia das regibes atravessadas,
estas sofrem também a poderosa influéncia benéfica dos trilhos. Ai estdo as
zonas Norte do Parana, de Marilia, da Noroeste, da Alta Sorocabana, para
comprovar esta influéncia. Ainda nas zonas ja cansadas, a ferrovia pode
impor um renascimento da prosperidade: € o caso de Sorocaba, onde
aparece uma nova forma de agricultura; e que seria da velha regido de
Laranjal, Conchas e Piramboia, se ndo fosse a Sorocabana? A-pesar-do
progresso dos meios de circulagéo, é ainda a estrada de ferro o Unico capaz
de alimentar regularmente a industria e os homens de um centro qualquer
(Paschoalick, 1940, p. 193)

Neste periodo houve a conquista do rio Parana, com a construcédo da estagao
de Presidente Epitacio, em 1922, atingindo 842 km de ferrovia, e a modernizagao da
frota e da infraestrutura (Soukef Jr., 2001; Souza, 2015). Além disso, muitas estagdes
primitivas foram demolidas ou reformadas, assumindo um estilo arquiteténico entre o
neoclassico, neocolonial e art déco (CONDEPHAAT, 2011).

Em Sorocaba a Estagao Ferroviaria foi reformada e mostra a opuléncia deste
periodo. No acervo iconografico do Museu Histérico de Sorocaba, nota-se uma
estacao simples como na imagem datada de 1925 (Figura 6). Na Figura 7, na década
de 1930, vé-se uma foto da estagéo ja reformada em estilo neoclassico, mostrando a
rua macadamizada.3? As mudancas na estagdo prosseguiram e, em foto datada entre
os anos 1940 e 1950 (Figura 8), vé-se a ampliagao da edificagdo, com adi¢gdo de um
pavimento superior no mesmo estilo, configuragao da estagédo que perdura até os dias

de hoje.

32 Macadamizada é uma expressdo para uma técnica de calgamento das ruas. Segundo Baddini (2002)
e Prestes (2001) “Macadam” é o nome de um tipo de pedra utilizada no calgamento.
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Figura 6: Estacdo da E.F.S. em 1925. Figura 7: Estacdo da E.F.S s/d (cerca de

Fonte: Colegcao Domingos Alves Fogaga. Acervo 1930).
do Museu Histérico Sorocabano. Cod. Foto MHS  Fonte: Acervo do Museu Histérico Sorocabano.
FT Q125 A1-044 Cod. Foto MHS FT 1331 P2-015
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Figura 8: Estacdo da E.F.S s/d (cerca de 1949/1950).
Fonte: Acervo do Museu Histérico Sorocabano. Céd. Foto MHS FT 2229 P11-084

Entre 1926 e 1929, o complexo ferroviario foi ampliado. Em 1926 sao
construidas, em Sorocaba, as novas oficinas de manutencao que “tinham capacidade
para reparar trezentas locomotivas por ano” (Soukef Jr., 2001, p. 49). O monumental
conjunto consiste em galpdes edificados em concreto armado com o uso de planos
envidracados, favorecendo a entrada de iluminacéo natural (CONDEPHAAT, 2011).
Em imagens vemos a imponéncia das oficinas ante a estagao (Figura 9).

No final da década de 1920, o complexo ferroviario apresentava edificios e
equipamentos para o funcionamento pleno da ferrovia: oficinas, armazéns e galpdes
para a guarda de locomotivas (Souza, 2015).
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Neste periodo, como aponta Souza (2015), foi implantado o taylorismo®3 nas
oficinas da Sorocabana e com isso surgiu a necessidade de introdugao de cursos de
formacéo e qualificacdo profissional. A Sorocabana cria, em 1927, uma escola para

aprendizes e um curso de aperfeicoamento para ferroviarios.

F|gura 9: Complexo Ferrowarlo aprOX|madamente na década de 1950 A frente esta a estagdo
ferroviaria e, ao fundo, as oficinas da Sorocabana e mais ao fundo as casas do empreendimento
de Santa Rosalia.

Fonte: Acervo do Instituto Histérico, Geografico e Genealdgico de Sorocaba - IHGGS

Além disso, apoiada nas ideias do fordismo,3* que propunha um controle do
universo do trabalhador como lazer e educacgao, é implantada dentro do complexo
ferroviario uma escola para os filhos dos ferroviarios, a escola “Luiz Matheus
Maylasky”, um clube para os funcionarios, o clube Estrada de Ferro Sorocabana, que
continha um campo de futebol e piscina e, fora dos muros do complexo, ainda oferecia
os servigos de um mercado e uma farmacia para os funcionarios (Souza,2015).

A configuragdo do Complexo Ferroviario de Sorocaba, do jeito que o
conhecemos hoje, vai ser concluida até o final da década de 1960, como aponta o
parecer técnico do CONDEPHAAT, elaborado pelo arquiteto José Antonio C. Zagato,3®

333egundo Souza (2015, p. 63): “o taylorismo foi um modelo de administragdo criado por Frederick
Taylor (1856-1915). (...) A aplicagdo mais comum das teorias de Taylor foi a cronometragem do trabalho
e analise dos movimentos, que permitia ao trabalhador desempenhar o mesmo trabalho com menos
esforgo o que acabava por elevar a produgao”.

34Fordismo foi um modelo de gestao criado por Henry Ford (1863-1947), sendo também apoiado na
otimizacdo da linha de montagem, no entanto, também propunha um controle do “bem-estar do
funcionario” para elevar a producgéo (Souza, 2015)

35 No processo de tombamento pelo CONDEPHAAT, os pareceres técnicos foram elaborados pelo
arquiteto José Antonio C. Zagato e pelas historiadoras Ana Luiza Martins e Amanda Walter Caporrino.
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que periodizou as edificagdes, segundo o arquiteto, algumas edificagbes posteriores
foram erguidas em substitui¢cao a edificagées anteriores (Figura 10).

Periodizagéo construtiva aproximada do Complexo Ferroviario de Sorocaba

16875-1899
1500-1919
1920-1925
19301538
19401958

UOCamn

1960-1880 - edificios tardios, erguidos pela FEPASA ou RFFSA| em substituicdo aos anten'ores)

Figura 10: Periodizacdo das edificacées do Complexo Ferroviario de Sorocaba, elaborado por
José Antonio C. Zagato.
Fonte: CONDEPHAAT, 2011, p. 269

Na década de 1930, a empresa iniciou seu plano mais audacioso: construgcao
do trecho Mairinque-Santos, de forma que vencesse a sinuosa Serra do Mar,
contrapondo-se a rota existente, que passava por Paranapanema e era controlada
pela Sdo Paulo Railway. Apdés quatorze anos e com duzentos e setenta e dois

quilémetros, a estrada foi inaugurada em 1938 (Soukef Jr., 2001).
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O trecho Mairinque-Santos é um feito de engenharia, € uma das obras que
ajudou a popularizar o uso do concreto armado no pais. Saiu de uma altitude
média de 850 metros até chegar ao litoral, passando por uma serra de mata
densa (...) (Souza,2015, p. 57).

Outra obra imponente foi a inauguracao da estacao Julio Prestes (Figura 11),
sendo concluida em 1938, apds interrupgdes na obra em decorréncia da crise de 1929
e da Revolugdo Constitucionalista de 1932 (Soukef Jr., 2001). Observa-se uma

semelhancga arquiteténica com a estagédo de Sorocaba.
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Figura 11 Estagao JU|I0 Prestes na decada de 1950.
Fonte: Soukef Jr. 2001, p. 86.

A partir da década de 1940 e da década de 1950, a ferrovia entra
paulatinamente em declinio. Os fatores que contribuiram para isso vao desde a
recessao apos o fim da Segunda Guerra Mundial (1939-1945) até a falta de
investimento do governo no setor com base nas praticas rodoviaristas dos anos 1960.

Em 1971, a Sorocabana e as demais ferrovias paulistas foram unificadas,
passando a constituir a Ferrovia Paulista S.A., a FEPASA. A crise e a falta de
investimentos continuaram assolando a nova empresa, sendo que em 1998 a FEPASA
foi incorporada a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA).

Com a Integragao da Estrada de Ferro Sorocabana (EFS) a Ferrovia Paulista
S.A. (FEPASA), paulatinamente foi diminuindo o fluxo de passageiros na estrada de
ferro. Em 2001, o ultimo trem de passageiros saiu da Estagao Ferroviaria de Sorocaba
em diregao a Apiai e o ultimo trem para Sdo Paulo saiu em 1999 (CONDEPHAAT,
2011). Sera abordada no item 2.2 sobre a gestdo do complexo apds a desativagéao do

transporte de passageiros.
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Conforme apresentado, apesar de sua importancia para a histéria do Estado
de Sao Paulo, a ferrovia Sorocabana passou por diversos problemas financeiros que
impactaram a sua gestao nas décadas seguintes.

Antes de iniciar a discussdo da histéria recente do complexo, é importante
salientar como o Complexo Ferroviario impactou a configuracdo da cidade de

Sorocaba.

2.1.1. O desenvolvimento do tecido urbano de Sorocaba a partir da instalagao
do Complexo Ferroviario

O Complexo Ferroviario de Sorocaba ocupa uma extensao de 199.000 m? de
area, tendo aproximadamente 40 edificagdes (Leite, 2017). A dimensao do complexo
impacta o tecido urbano, uma area extensivamente consolidada, com infraestrutura e
acesso as principais vias da cidade.

Até meados do século XIX, a expansado do nucleo urbano de Sorocaba era
condicionada pelo itinerario das tropas de muares. Tal trajeto foi modificado seis vezes
para desviar do centro do nucleo urbano, porém, cada vez que se estabeleciam novos
caminhos, ruas eram abertas e, com elas, a atividade comercial era estabelecida. Era
necessario alterar novamente a rota de muares (Celli, 2012) (Figura 12).

A implantacdo da ferrovia em Sorocaba, no final do século XIX, provocou
profundas transformagdes na dindmica econdédmica e urbana do municipio. Nesse
contexto, a tradicional Feira de Muares, outrora central para o comércio local e para o
abastecimento regional, passou a perder relevancia diante do avango das atividades
industriais e da modernizagao dos meios de transporte. Paralelamente, o comércio de
animais foi gradativamente considerado inadequado para a nova configuragao urbana,
especialmente em virtude dos surtos de febre amarela registrados em 1897 e entre
1899 e 1900 (Baddini, 2002).
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Figura 12: Mapa esquematico de Sorocaba em 1860, as vésperas da implantagédo da ferrovia em
1875.
Fonte: Elaboragéo propria baseada em Baddini, 2002, p. 125.

A ferrovia foi instalada ao norte do nucleo urbano, proxima ao cérrego do
Supiriri. Aeconomia e o tracado urbano do municipio se alteraram profundamente com
a chegada da ferrovia, com a instalagao de fabricas de tecelagem no entorno préximo
a estacao para facilitar o escoamento da producéo. Até 1913, tinham se instalado
cinco fabricas no entorno proximo: a fabrica de Tecidos Nossa Senhora da Ponte, em
1882, a Santa Rosalia, em 1890, a Fabrica Santa Maria, em 1896, a Sao Paulo, em
1909 e a Santo Anténio, em 1913. A Unica excegao foi a Fabrica Votorantim,
inaugurada em 1891, que ficava mais afastada do nucleo urbano, porém ainda ligada
a este através de um ramal da linha férrea (Prestes, 2001) (Figura 13).

Prestes (2001) aponta que, na virada do século XIX para o XX, a implantagao
das industrias impulsionou o crescimento urbano, definindo um novo perimetro para a

cidade (Figura 14). Esta nova cidade adotou a arquitetura de tijolos, substituindo os
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casaroes de taipa de pildo, quando a paisagem da vila tropeira deu lugar a Manchester

Paulista.3¢
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Figura 13: Mapa esquematico de Sorocaba em 1909, apés a implantagéo da linha férrea.
Fonte: Elaboragao prépria baseada em Celli, 2012, p. 142 e Prestes, 2001, p. 205.

Os novos limites fardo a transposi¢do do rio e da ferrovia para o Leste e o
Norte, surgindo respectivamente os bairros do Além Ponte e o Além Linha de
forma embrionaria, tendo na construgao fabril téxtil uma nova centralidade
polarizadora e difusora de urbanidade (Prestes, 2001, p. 164).

Com a instalacdo das fabricas no entorno do complexo surgiram as vilas
operarias. A primeira vila a se consolidar foi a vila dos funcionarios da ferrovia instalada
no Além Linha.

O Além Linha era um bairro eminentemente operario que se desenvolveu ao
norte da linha férrea. Prestes (2001) conta que sua origem, na baixada do cérrego do
Supiriri, surge com a instalacéo das oficinas da Estrada de Ferro da Sorocabana, em
1876. Nesta area, posteriormente foram instaladas as fabricas Nossa Senhora da
Ponte, em 1882, e Santo Anténio, em 1913 (Prestes, 2001).

36 O municipio de Sorocaba ja foi conhecido como Manchester Paulista. “Recebeu este titulo em alus&o a cidade
de Manchester, Inglaterra, pela grande quantidade de fabricas e industrias téxteis que se instalaram em Sorocaba
no fim do século XIX e inicio do século XX, além é claro, do pioneirismo de sua industrializagao” (Massari, 2011,

p.13)
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Figura 14: Crescimento Urbano de Sorocaba, final do século XIX e inicio do século XX.
Fonte: Elaboragao prépria adaptada de Prestes, 2001, p. 256

Outro bairro que merece destaque é a Vila Operaria da Fabrica de Santa
Rosalia, fundada em 1890 por George Oetterer e Frank Speers. O terreno onde foi
implantada fazia parte de uma grande fazenda, tendo como limite o Rio Sorocaba, a
leste, e os terrenos da Estacao Ferroviaria e o corrego do Supiriri, ao sul. O diferencial
dessa vila operaria era que os empreendedores “idealizaram a constru¢ao de uma vila
operaria para os funcionarios que pudesse ser independente do nucleo urbano de
Sorocaba” (Massari, 2011, p. 55).

O programa original era de 250 casas distribuidas em trés ruas e uma pequena
praca e os diretores moravam em trés casas construidas em frente a fabrica (Massari,
2011). Prestes (2001) aponta que a Vila Santa Rosalia possuia uma planta residencial
padronizada e hospital-escola, dentre outros equipamentos. No entanto, em sua
origem, a vila operaria ndo possuia sistema de iluminagdo, nem rede de esgotos,

apenas agua encanada. Todo o complexo era em terra batida (Massari, 2011).
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perimetro da propriedade  Figura 16: Vila operaria de Santa Rosalia, 1952.

F}gljra 15:Mapa do
da Fabrica de Santa Rosalia. Fonte: Bonadio, 2001, p. 162
Fonte: Acervo Gilberto Tenor, adaptado por
Massari, 2012, p. 57.
Nas primeiras décadas do século XX surgiram loteamentos como a Vila
Carvalho, Vila Santana, Vila Horténcia e a ampliagdo do bairro de Santa Rosalia
(Prestes, 2001), bairros que surgiram em fungéo das fabricas no entorno da estagao

ferroviaria.
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Figura 17: Mapa esquematico de Sorocaba, em 1925.
Fonte: Elaboracao prépria baseada em Celli, 2012, p. 144 e Bonadio, 2002, p. 278.
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Em meados da década de 1950, a Companhia de Estamparia Nacional — CNE,
que era a detentora da fabrica de Santa Rosalia, neste momento, langou um
empreendimento que é considerado um marco no municipio: o Jardim Santa Rosalia
(Massari, 2011)

O empreendimento consistia no loteamento e constru¢cdo de casas de classe
média nos terrenos pertencentes a CNE, no entorno da fabrica. Foram construidas
300 casas de trés dormitorios numa primeira fase. Na segunda fase foram
acrescentados 2500 lotes residenciais dotados de toda a infraestrutura (Massari,
2011). Esta agao de parcelamento transformou o bairro, que era a maior vila operaria
da cidade, em um bairro de classe média e alta.

A partir do crescimento urbano dos bairros de Santa Rosalia e Além Linha, o
tecido urbano tangencia o Complexo Ferroviario. A implantacdo do empreendimento
de Santa Rosalia se aproveitou do terreno da propriedade que fazia limite com o
Complexo Ferroviario (Figura 15), no entanto, o parcelamento se deu em lotes com
frentes opostas as instalagdes da ferrovia.

Nas margens do Complexo Ferroviario foi instalado o Clube Estrada Futebol,
um clube fundado pelos ferroviarios na década de 1930. Suas instalagbes contam com
o estadio Dr. Rui Rodrigues (incluso no tombamento do CONDEPHAAT) (Figura 19) e
um clube com piscinas de variados tamanhos (CONDEPHAAT, 2011), com acesso

pela rua Aparecida, no canto oposto ao Complexo (Figura 18).

pih = - /-'e' s T T

de Sorocaba em 1939/40. O Complexo Ferroviario se encontra na parte
inferior da imagem.
Em vermelho, no canto inferior direito, esta demarcado o Campo de Futebol Estrada.
Fonte: Montagem da autora sobre imagem do acervo do Instituto Geografico e Cartografico.

- i s

Figura 18: Nucleo ur ano
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1l
Figura 19: Estadio Dr. Rui Rodrigues, antlgo Campo de Futebol Estrada, ao fundo as oficinas do
Complexo Ferroviario.
Foto: da autora, 2026.

Ao adentrar o clube, é possivel observar como foi configurada a implantacao
urbana (Figura 20), com os lotes dando os fundos para o Complexo e impossibilitando

a sua vista por grande parte do perimetro.

Flgura 20: Inter|or do Complexo com vista para os fundos de Iote das edificagbes do
empreendimento Santa Rosdlia.
Foto: da autora, 2026.

A ocupagao do entorno do complexo ferroviario se deu principalmente entre
1888 e a década de 1960, sendo sua forma delimitada quase por completo a partir do
perimetro das vilas.

Entre as décadas de 1960 e 1980 (Figura 21), as obras de retificagdo do rio
Sorocaba, juntamente com a canalizagado do cérrego Supiriri (1978) e a construgao

das avenidas Dom Aguirre (1974), que margeia o rio Sorocaba, e Afonso Vergueiro
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(1978), representaram a principal mudanga na configuragao urbana, promovendo o
fechamento do tecido wurbano no entorno do Complexo Ferroviario
(Canalizacéo...,1978; Prefeitura..., 2020).
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Figura 21: Mapa esquematico de Sorocaba, 1962.
Fonte: Elaboragao prépria baseada em Celli, 2012, p. 150.

Prestes afirma que “a chegada do trem, (...) ndo desempenhara papel
significativo no crescimento da cidade. Apenas direcionara 0 mesmo para o norte,
formando o Bairro do Além Linha.” (Prestes, 2001, p. 271). No entanto, surgiram
bairros em seu entorno em funcao da instalagdo das fabricas e das vilas operarias. A
Estacao Ferroviaria funcionava como um elemento catalisador destas vilas e um
direcionador do crescimento urbano.

Celli (2012) comenta a importancia da estagéo ferroviaria no tecido urbano:

(...) a expansdo urbana de Sorocaba esta intrinsecamente relacionada a
localizagdo da estagao central de ferro que, proxima ao centro da cidade,
direciona o estabelecimento das industrias e das atividades urbanas ao seu
redor. Podemos dizer, assim, que a estagéo ferroviaria central de Sorocaba
foi responsavel pela polarizagao das atividades urbanas nas suas imediagdes
(Celli, 2012, p. 90).
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Na década de 1990 inicia-se o declinio tanto da ferrovia quanto das fabricas do
entorno do complexo. Aos poucos, as fabricas de tecelagem foram sendo desativadas
e algumas foram adaptadas para novos usos,® o que gerou a extingdo de alguns
ramais da linha férrea como o que ligava o complexo a fabrica Santa Rosalia (Figura
22).
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Figura 22: Mapa esquematico de Sorocaba, 2000.
Fonte: Elaboragao prépria sobre base Cadastral do Municipio de Sorocaba, 2025.

A analise da evolugao do tecido urbano no entorno do Complexo Ferroviario
(Figura 23) permite compreender que a malha urbana se aproximou gradativamente
dos limites do complexo e, a partir da década de 1950, passou a se fundir a ele. Antes
restrita a um dos lados da linha férrea, a cidade passou a ocupar integralmente seu
entorno, configurando um espago urbano em que a transposicao da ferrovia se tornou

uma pratica cotidiana.

37A Fabrica de Santa Maria foi desativada no ano de 1982, sendo parcialmente demolida. As fabricas
Santo Anténio e Nossa Senhora da Ponte foram desativadas em 1990. Em seu terreno foi construido
um terminal de 6nibus municipal, o terminal Santo Antdnio. Em 2013 foi inaugurado nas dependéncias
destas fabricas o Shopping Patio Ciané. A Fabrica Santa Rosalia foi desativada em 1994, em seu local
foi inaugurado um hipermercado no inicio dos anos 2000. Por ultimo, a fabrica Sdo Paulo foi desativada
no ano 2000, mantendo-se abandonada. Para saber mais sobre as fabricas e seus usos recomendo a
leitura da dissertacdo de Massari (2011).
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EVOLUCAO DO TECIDO URBANO NO ENTORNO DO COMPLEXO FERROVIARIO
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Figura 23: Crescimento urbano do entorno do Complexo Ferroviario.
Fonte: Elaboragao prépria sobre base Cadastral do Municipio de Sorocaba, 2026.

7\

-

Com o crescimento urbano do entorno (Figura 23), o Complexo Ferroviario de
Sorocaba, historicamente dedicado a fabricagdo e manutengcdo de locomotivas,
manteve-se isolado, cercado por grades e sem integragdo com o ambiente externo.
Outro fator que dificulta a compreensao do complexo é que, apesar de ocupar uma
area muito extensa, por consequéncia de sua implantagéo na topografia do terreno,
grande parte do conjunto, como as oficinas e outras edificagdes do complexo, fica
encoberta por estar localizada em uma regidao mais baixa, cercada por outras
construgdes e vegetacao (Leite, 2017).

Importante salientar que o cérrego do Supiriri ja era poluido em 1903, devido
aos dejetos da fabrica Nossa Senhora da Ponte (Carvalho, 2004). Com a canalizagao
do coérrego e o asfaltamento da rua de acesso da estacao ferroviaria, a avenida Afonso
Vergueiro, finalizados em 1978, aliados a retificagdo do rio Sorocaba na década de
1960 (Canalizagao...,1978) e a constante impermeabilizagdo do solo urbano, o trecho

de via expressa lindeira ao Complexo Ferroviario sofre com constantes alagamentos.
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Esse problema ja era recorrente no inicio do século XX, como relatado em noticia no
jornal local, o Jornal Cruzeiro do Sul, segundo o qual as obras de canalizagdo eram
uma demanda da populagdo na esperanga de solucionar o problema das enchentes.
Atualmente, apesar de inumeras obras, a jungdo do corrego do Supiriri com o Rio
ainda é uma das regides de Sorocaba que mais alaga em periodos de chuva (Figura
24).

o g

Figura 24: Imagem da enchente de rgd 26 a Avenida Afonso Vergueiro no Cérrego do
Supiriri.
Fonte: CNN Brasil, 2026.38

Atualmente desativado e fechado, o Complexo Ferroviario permanece como
um obstaculo a ser transposto. Transpor a linha férrea € um desafio para os veiculos
e para os pedestres. Ha passagens de pedestres improvisadas, apos o rompimento
da cerca existente; e em todo o entorno ha diversas barreiras. Apesar da presenga
préxima de um terminal central de 6nibus, o acesso entre ambos os lados € dificultado
pela auséncia de faixas de pedestres, calgadas em mau estado de conservagao e
pouco iluminadas.

O Unico acesso ao complexo € através do largo da estagao Ferroviaria,
atualmente abandonada, e pela pragca Frank Speers, no final da rua Arlindo Luz
(Figura 25), antigo acesso dos funcionarios as oficinas Este acesso se encontra

fechado para a populacéo.

38 Disponivel em: https://www.cnnbrasil.com.br/nacional/sudeste/sp/temporal-deixa-pessoas-ilhadas-
e-causa-interdicoes-em-sorocaba-sp/. Acesso em: 13 mar. 2026.
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Figura 25: Imagem aérea com implantagdo urbana do Complexo nos dias de hoje, vendo-se os lotes
das ruas Aparecida e Alameda Kenworth virados para os fundos do Complexo.

Devido a topografia mais elevada neste ponto ndo é possivel avistar o Complexo a partir das vias.

Foto: Elaboragao propria sobre imagem do Google Earth, 2025.

My

Embora em 2018 uma parte consideravel do complexo e de suas edificagdes
tenha sido tombada em ambito estadual, ndo houve a inclusdo da totalidade do
conjunto. Na revisdo do Plano Diretor Municipal de Sorocaba, realizada em 2025, foi
mantida a proposta de alteragcao do tragado viario, prevendo a inser¢ao de um corredor

de circulacdo rapida sobre os galpbes das oficinas, que estdo incluidos no

tombamento do CONDEPHAAT (Figura 26).

sobre o Complexo Ferroviario.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2025.

95



Conforme apresentado, o Complexo Ferroviario possui uma importancia
histérica para a identidade do municipio de Sorocaba, no entanto, sua situagao atual
de abandono acaba por isolar mais o conjunto. Assim, ao discutir a acessibilidade das
edificacbes, € importante incluir o perimetro da area ferroviaria como um todo,
discutindo também sua condigdo de mobilidade e acessibilidade, em que a condigao
de isolamento o transformou em enclave urbano e, por extensdo, os edificios
remanescentes também.

Para compreender como o complexo é compreendido e protegido, € necessario
se aprofundar na gestao do complexo e da ferrovia desde o final do século XX, com a
extingdo da FEPASA, as concessdes para empresas privadas e desativacdo do

transporte de passageiros, até os dias de hoje.

2.2. A preservagao do Complexo Ferroviario de Sorocaba

Ha uma vasta bibliografia sobre as origens do Complexo Ferroviario
Sorocabano, conforme apresentado no item anterior (2.1.). Pesquisando nos arquivos
do processo de tombamento e do processo de cessao atual do Complexo Ferroviario
e de suas edificagdes, através dos processos n.° 16826/1997 e n.° 19985/2000, de
Tombamento do Complexo Ferroviario de Sorocaba, do Conselho Municipal de Defesa
do Patrimdnio Histdrico, Artistico, Arquiteténico, Turistico e Paisagistico de Sorocaba
— CMDP e o processo n.° 64204/2011, de Tombamento do Complexo Ferroviario de
Sorocaba, perante o Conselho de Defesa do Patriménio Historico, Arqueoldgico,
Artistico e Turistico do Estado de Sao Paulo — CONDEPHAAT, além de pesquisa no
acervo do Jornal Cruzeiro do Sul e das atas e requerimentos da Camara Municipal de
Sorocaba, foi possivel tracar o histérico da preservagao do nucleo ferroviario.

O Complexo Ferroviario tem mais de 40 edificagdes construidas em diversos
periodos em uma area de 199.000 m? (Leite, 2017) no centro de Sorocaba, formando
um conjunto de edificagdes diverso, com escola, estadio de futebol, oficinas, galpdes,

prédios administrativos, guarita, refeitério e residéncias (Figura 27 e Figura 28).
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EDIFICAGOES TOMBADAS —- OUTRAS EDIFICAGOES

PERIMETRODE  [JAREA ENVOLTORIA
TOMBAMENTO (%) CONDEPHAAT DENTRO DO COMPLEXO

(2) JARDIM MAYLASKY (3) ESCOLA MATHEUS MAYLASKI (@) GuARITA
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@ ESTADIO FERROVIARIO (7) SUPERINTENDENCIA REFEITORIO

[ 9 | GALPOES DE CALDERARIA E VAGOES

Figura 27: Complexo Ferroviario e suas edificagdes (fig.1-9); perimetro de tombamento do
complexo (em amarelo).
Fonte: Elaboragéo propria sobre imagem do Google Earth, fotos do acervo da autora e fotos do
processo do CONDEPHAAT (2011).3° 2026.

% Foram utilizadas as fotos do processo de tombamento pelo CONDEPHAAT (2011) devido a
impossibilidade de adentrar no complexo em razdo do estado de ruina de algumas edificagdes.

Provavelmente, o estado atual dos galpbes de manutencéo, galpdes de caldeiraria e vagdes e das
oficinas € muito mais precario do que o mostrado nas fotos.
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Figura 28: Detalhe da Estagao e edificagbes do entorno, praga Maylasky e area envoltoéria
tombada (tracejado vermelho — Fig. A-E).
Fonte: Elaboragao propria sobre imagem do Google Earth, fotos do acervo da autora. 2025.

Com a Integragéo da Estrada de Ferro Sorocabana (EFS) a Ferrovia Paulista
S.A. - FEPASA, paulatinamente foi diminuindo o fluxo de passageiros na estrada de
ferro. Em meados de 1998, a FEPASA foi incorporada a Rede Ferroviaria Federal -
RFFSA (CONDEPHAAT, 2011).

Observando o desmonte da ferrovia e preocupado com o destino desta, o
CMDP protocolou, em abril de 1997, um pedido de tombamento de todo o complexo
ferroviario incluindo o leito ferroviario e a estagcdo de Brigadeiro Tobias, gerando o
processo n.° 16827/1997. Porém, nao foi acatado o pedido de tombamento do leito

ferroviario por dificuldades de manutengao e desvio do tragado (CMDP,1997).
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Em janeiro de 1999, foi encerrada a linha de passageiros para Sao Paulo e, em
margo de 2001, o ultimo trem de passageiros parte em diregao a Apiai, finalizando o
transporte de passageiros (CONDEPHAAT, 2011).

As incertezas sobre o futuro e a falta de manutengao da estacao fizeram o
Ministério Publico instaurar um inquérito sobre a preservagao da estagdo em outubro
de 2000. Em novembro do mesmo ano, o Instituto Historico, Geografico e Genealdgico
de Sorocaba, o IHGGS, protocolou junto ao CONDEPHAAT um pedido de
tombamento do edificio da estac&o ferroviaria (CONDEPHAAT, 2011; CMDP, 2000).

Com o abandono da estacao ferroviaria, comegou a sua depredacgdo. Ja em
2001, apos o fim do transporte de passageiros, foi noticiado na imprensa local o furto
de gradis da bilheteria, feitos em bronze, o que gerou uma comog¢ao da populagao,
ainda sentida com o fim do transporte de passageiros, sendo mobilizada uma seresta
na frente do prédio da estacdo para cobrar a defesa da estagao ferroviaria
(CONDEPHAAT, 2011).

Observa-se que os esforcos eram focados apenas na defesa do edificio da
estacgao ferroviaria, pois, neste momento, a linha férrea e as oficinas ainda estavam
operantes.

Em novembro de 1998, o CMDP elaborou e aprovou uma resolugcao de
tombamento do busto localizado no Jardim Maylasky, da locomotiva n.° 10, também
presente no mesmo local, e do prédio da estagao ferroviaria em grau de protegédo GP1,
0 grau mais restritivo que abrange fachada e interiores, além de considerar como area
envoltéria o conjunto residencial dos engenheiros-chefe da ferrovia composto por
algumas residéncia, dentre elas: o Chalé Francés e o atual Museu da Estrada de Ferro
Sorocabana (CMDP, 1997) (Figura 30). Tal proposta de tombamento nao foi acatada
pelo poder publico.

Somente em 2003, foi publicado o Decreto n.° 13.753/2003 de tombamento
apenas da estagao ferroviaria em grau de protegdo GP1,%° considerando como a area

400s niveis de protecdo do patriménio no Conselho Municipal de Defesa do Patriménio Artistico,
Arquitetdnico, Turistico e Paisagistico de Sorocaba (CMDP) s&o os seguintes:

“Grau de Preservacao 1 (GP1): Preservacéo integral, compreendendo o interior e exterior, bem como
a volumetria, fachadas, cobertura e respectivos elementos ornamentais ou utilitarios, se houver.

Grau de Preservacao 2 (GP2): Preservagéo parcial, apenas do exterior do edificio, compreendendo a
volumetria, fachadas, coberturas, areas livres, ajardinamento e respectivos elementos ornamentais

ou utilitarios, se houver.

Grau de Preservacéao 3 (GP3): Preservacgéo parcial, apenas do seu entorno e volumetria, garantindo
a harmonia do edificio com o conjunto urbano” (IAB, 2018, p.3).
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envoltéria apenas as edificagdes lindeiras a estagao, voltadas para a via publica

Figura 29: Area envoltéria proposta na
primeira resolugdo do CMDP elaborada em Resolugao n.° 13.753/2003.

1998. Fonte: CMDP, 1997.
Fonte: CMDP, 1997.

O tombamento da estacédo pela municipalidade nao surtiu efeitos para a sua
manutencgado e prevengao. Em 2005 a promotoria recomendou que a prefeitura de
Sorocaba realizasse as obras necessarias para a adequada manutencao do edificio
da estacgao ferroviaria (CMDP, 2000).

A principal questdo sobre as edificagdbes do complexo ferroviario € que a
prefeitura, até o ano de 2005, nunca teve a guarda ou a cessao destas. Durante a sua
histéria, apresentada no item anterior (2.1.), 0 complexo alternou entre a gestdo do
Estado e a iniciativa privada, sendo estatizado e incorporado a Ferrovia Paulista S.A
— FEPASA, junto a outras malhas ferroviarias a partir da década de 1970. Em 1998 a
FEPASA, as vésperas de sua privatizagdao, foi entregue para a unido, sendo
incorporada a malha ferroviaria federal (Leite, 2017). Ou seja, as edificagdes do
complexo ferroviario, em 2005, pertenciam a Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA.

Em 2005, a prefeitura tratou da cessao proviséria das seguintes edificacoes
com a RFFSA: o prédio da Estagdo Ferroviaria (NP 410.158), o Armazém de
Bagagens (NP 410.161) e o Armazém de Abastecimento (NP 410.157 e NP 410.159)
(CMDP, 2000) (Figura 28). Em dezembro de 2006 foi firmado o contrato de cessao por
cinco anos das edificagoes.

No entanto, a RFFSA estava em processo de liquidacao e foi extinta em 2007
(Lei n.° 11.483/2007); e o controle da operacédo da malha ferroviaria da Sorocabana,
no municipio, foi arrendado a América Latina Logistica (ALL) ja desde o final da
década de 1990 (CONDEPHAAT, 2011).
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Na lei que extinguiu a RFFSA, a Lei n.° 11.483/2007, ficou determinado a
realizacdo do inventario de todo patrimonio ferroviario ainda existente, sendo de
responsabilidade do IPHAN a geréncia dos bens (mdveis e imdveis) que sejam
declarados de valor historico, artistico e cultural (Brasil, 2007). No processo de
tombamento do CONDEPHAAT, em parecer técnico datado de julho de 2010, é

apontado que:

No entanto, apdés mais de trés anos (22/01/2007), a Inventarianga nao foi
concluida, nem possui data prevista para tal, criando-se um imbroglio juridico
devido as varias interpretagbes da Lei quanto a definicdo de responsabilidade
pela posse e preservacdo dos 52 mil bens ferroviarios dispersos pelo pais,
sejam eles tombados ou ndo (CONDEPHAAT, 2011, p. 76).

Com a extingdo da RFFSA, nao foi definido nenhum 6rgao para tratativas de
prorrogagdo da cessdo. Em setembro de 2007 foi promulgada a Lei Municipal n.°
8253/2007 que autorizava a abertura de crédito de R$300.000,00 para o restauro do
edificio da Estagao Ferroviaria. Porém, a Caixa Econémica Federal, responsavel pela
operagao, pediu a prorrogagao do prazo por mais tempo, alegando que em cinco anos
nao havia tempo habil para executar o projeto e obras de restauragdo da estagdo. O
crédito acaba sendo cancelado devido a auséncia de resposta da RFFSA sobre a
ampliagao da cessao (CMDP, 2000).

A extingdo da RFFSA no momento da cessdo das edificagdes dificultou a
comunicagdo com os orgaos responsaveis pelo Complexo. Conforme citado pelo
CONDEPHAAT, estabeleceu-se um imbroglio juridico, pois, apesar de o patriménio
pertencer a Unido, ndo ha uma autarquia responsavel, seja para o Complexo
Ferroviario de Sorocaba seja para outros complexos, o que comprometeu a gestao do
patriménio e contribuiu para seu abandono.

Durante as tratativas de restauro do prédio da estacdo ferroviaria houve
propostas de adaptacao da edificacdo, como a proposta anexada, ainda em 2005,
pela prefeitura, de transformar a estacao ferroviaria no Memorial da Estrada de Ferro
Sorocabana com a instalagdo de um Cyber Café e livraria, um Centro de Memoria da
Estrada de Ferro e uma unidade da biblioteca municipal com acervo em braile. No
armazém de bagagens a proposta era implantar um espago de exposi¢cdes e
atividades permanentes de ferromodelismo (CMDP, 2000). Porém, ndo ha projeto
anexado na documentacao consultada.

Observa-se que, nesse movimento da prefeitura de promover a destinagao de

uso das edificagbes apos a cessdo, as propostas concentram-se no uso cultural e
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institucional, tanto para a estagcdo quanto para os armazéns. O pedido de cesséo e a
destinagdo de uso foram direcionados principalmente as edificagdes lindeiras do
complexo, enquanto as edificagbes localizadas no interior, como as oficinas e a
superintendéncia (Figura 28), ja em desuso pela ALL, n&o receberam o mesmo
empenho da municipalidade em sua preservagao, ou mesmo um interesse para que
a gestao destas edificacbes fosse passada para a municipalidade assim como ocorreu
com a estacgao.

A Unica edificagdo, além das supracitadas em que ha também um movimento
de luta pela cesséo ou posse € da sede da escola Matheus Maylasky, que se manteve
operante desde sua inauguracdo, em meados da década de 1940. Somente em
agosto de 2016, houve a assinatura do termo de guarda provisoria do edificio da
Escola Municipal Matheus Maylasky para o municipio de Sorocaba, assinado entre a
prefeitura e a superintendéncia da unido. O prazo da guarda foi o “prazo necessario a
instrugcdo e aprovagao de processo de destinacao definitiva” (CMDP, 2000, p. 374).
Por se tratar de uma edificagdo em uso por uma tradicional escola de ensino
fundamental no municipio, observa-se um esforgo do poder publico para conseguir a
guarda da edificacao.

A apresentacao, por parte da prefeitura, do contrato de cessao das edificagdes
e da lei que autorizou o crédito para o restauro da estagdo ao Ministério Publico,
resultou no arquivamento do procedimento preparatério iniciado em 2000. Esse
arquivamento ocorreu em dezembro de 2007 (CMDP, 2000).

A cessao provisoria das referidas edificagdes do complexo ferroviario gerou a
ocupacao do Armazém de Abastecimento pela Associagcdo de Educagao Cultura e Arte
— AECA, entidade responsavel pelo Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba, o
MACS.*' Em marco de 2008 foi firmado o termo de cooperagéo técnica entre o
municipio e a entidade para a ocupacéo da referida edificagdo (CMDP, 2008). AAECA
promoveu reformas e adaptacdes da edificacdo, sendo que até o presente momento
nao concluiu as obras previstas. O projeto e a adaptagdo da edificacdo serao
discutidos neste trabalho mais adiante, no subcapitulo 2.3. Interven¢des para

acessibilidade nos edificios publicos preservados do Complexo.

41 Fundado em 2004, o Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba possui acervo préoprio, com 750
obras produzidas nas seguintes linguagens: pintura, gravura, escultura, fotografia, instalagcbes e
videoarte. Mantido pela Associagdo de Educacao Cultura e Arte (AECA), o museu é privado, sem fins
lucrativos (CMDP, 2008, p. 37-42).
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Em 2010, o CONDEPHAAT elaborou um parecer técnico e a retomada do
processo de tombamento. O parecer explicita a histéria da formagao da ferrovia no
municipio de Sorocaba, destaca a importancia da sorocabana e de suas oficinas que
constituem o maior conjunto de equipamentos da antiga Estrada de Ferro Sorocabana
e indica a abertura de processo de estudo de tombamento da estagao ferroviaria, seus
anexos, da praga Jardim Maylasky e vila dos ferroviarios, das Oficinas de Locomotivas
e Armazéns de Carga e Manutengdo situados no interior do Complexo
(CONDEPHAAT, 2011).

Neste parecer, constata-se, pela primeira vez, a compreensao da importancia
da preservacao do complexo ferroviario e ndo de edificios isolados, ao contrario da
solicitacao de tombamento enviada pelo IHGGS, que solicitava o tombamento apenas
da edificacdo da estacdo, bem como os processos de tombamento da prefeitura que
focavam apenas nos edificios isolados que faziam frente a via publica.

Note-se que o processo de tombamento em nivel estadual estava parado desde
marco de 2003. A partir do parecer técnico foi oficialmente aberto o processo n.°
34204/2011 e a notificagdo dos responsaveis pelas edificagdes, seguindo o tramite
legal. Foram notificados da abertura do processo: a Prefeitura de Sorocaba, a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, a inventarianca da RFFSA e a ALL. Nao
ha nenhuma contestacdo da abertura do processo de tombamento (CONDEPHAAT,
2011).

Em 2015 o CONDEPHAAT elabora um parecer técnico de tombamento com a
definicdo dos objetos a serem tombados (Figura 31). Neste parecer mais uma vez foi
lembrada a importadncia do conjunto arquitetbnico como um todo e em suas
conclusdes assim foi proposto seu tombamento. Dentre outras justificativas, foi
explicitado que:

(...) verifica-se que o Complexo Ferroviario de Sorocaba consubstancia uma
histéria multifacetada que oferece variadas entradas de analise, seja do
trabalho operario, do desenvolvimento econémico do estado, do ensino
profissionalizante, do programa variado de um empreendimento ferroviario,
dentre outras perspectivas (CONDEPHAAT, 2011, p. 276).

No entanto a proposta de tombamento do complexo ndo abrangeu a sua
totalidade, excluindo-se os galpdes de caldeirarias e vagodes (Figura 31), que eram as
edificagdes em uso naquele momento, da mesma forma como o que ocorreu quando
o tombamento do leito ferroviario foi proposto, em 1997, com a justificativa de que
inviabilizaria a operacgao da ferrovia.

104



Parecer Técnico UPPH n° GEI-198-2014
Anexo II - Mapa do Perimetro de Tombamento e de Area Envoltéria
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Figura 31: Anexo Il do Perimetro de Tombamento e de &rea envoltéria do Complexo Ferroviario de
Sorocaba.
Para facilitar a leitura foi aumentada a legenda da imagem.
Fonte: CONDEPHAAT, 2011. p. 286.

Como parametro para a selecao das edificagcdes a serem tombadas foi utilizada

a periodizagao das construgdes (Figura 10). O limite temporal de tombamento foram
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as edificacdes construidas até 1960. E importante salientar que metade do complexo
ferroviario fica de fora do perimetro de tombamento. Se, por um lado é o
CONDEPHAAT que reconhece o conjunto do complexo, ndo ha uma leitura da
formagao do territério que contemple o complexo, com os ramais férreos e demais
galpdes.

E fundamental destacar a importancia do reconhecimento do conjunto do
complexo ferroviario pelo CONDEPHAAT, cujo processo de tombamento foi
fundamentado em um recorte temporal que buscou preservar a funcionalidade e a
operacao do conjunto que, até a presente data, estava operante para o transporte de
cargas.

Neste mesmo ano, 2015, houve mais uma mudanca na administracido do
complexo. Foi aprovada a fusdo entre a Rumo Logistica Operadora Multimodal S.A e
a América Latina Logistica (ALL). Leite (2017) aponta que a transicdo marcou uma
mudancga na gestao da ferrovia e o fim das operagdes nas oficinas da cidade de
Sorocaba. O transporte de trens de carga foi encerrado.

Com as mudancgas na gestéo da ferrovia, algumas agdes foram tomadas pela
municipalidade. Em 2016, quinze dias apds o encerramento das operagdes, é
tombado a nivel municipal em Grau de Preservacgao 2 (GP2), ou seja, volumetria e
fachadas, o prédio das oficinas da Sorocabana (Leite, 2017; Prefeitura de Sorocaba,
2016).

O processo de tombamento das oficinas, no municipio, tinha sido aberto em
2001 e, como aponta Leite (2017, p. 85):

Portanto, via de regra, esses dois tombamentos em Sorocaba — Estacéo e
Oficinas — confirmam um padrdo de outros congéneres pelo pais, por
qualquer instancia: na grande maioria das vezes, o Tombamento sé se efetiva
na eminéncia da perda do bem. Muitas decisdes tomadas nesse afa da
garantia da perenidade dos bens, nem sempre cumprem todo o rito
burocratico e detalhado capazes de dar a sustentacdo juridica a essas
medidas céleres.

Como havia o processo de tombamento estadual, com as visitas técnicas do
CONDEPHAAT ao complexo e a mudanga da empresa gestora da ferrovia, a
prefeitura tentava viabilizar a restauracao da estacdo ferroviaria mais uma vez,
contratando em 2015 uma empresa para a execugao do projeto de restauro da
edificacdo. Usando verbas proprias, a prefeitura contratou por R$100.000,00 um
projeto de restauro do edificio da estagao ferroviaria, sem destinagéo de uso definida.

No ano de 2019 foi aberto um edital de chamamento para encontrar empresas que se
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interessassem por arcar com a restauragao do edificio, or¢gado inicialmente no projeto
de restauro no valor de R$ 5 milhées. Nenhuma empresa se candidatou e o processo
foi arquivado.

Cabe ressaltar que, em 2019, a cessao de cinco anos da prefeitura firmada em
2006 ja havia expirado e nao houve renovagdo. Portanto, se uma empresa se
propusesse a fazer o restauro nao teria garantias legais de guarda do bem, mesmo
investindo uma grande quantia no seu restauro.

Em junho de 2016 o colegiado do CONDEPHAAT votou para a aprovagao do
tombamento do Complexo Ferroviario € mais uma vez o0s responsaveis foram
notificados. Desta vez a Rumo, que assumira a gestéao da ferrovia em 2015, contestou
o tombamento. Apesar de reiterar que ndo era a proprietaria das edificagdes do
Complexo, mas sim a arrendataria, questionou a legalidade do processo e justificou
que o tombamento seria altamente custoso para a empresa, e exemplificou: “0 bem
‘tombado’ ndo é um sobrado, mas um ‘Complexo Ferroviario' com uma miriade de
despesas extremamente onerosas para a sua manutencao” (CONDEPHAAT, 2011, p.
455). Em fevereiro de 2018 o Complexo Ferroviario de Sorocaba foi finalmente
tombado pelo CONDEPHAAT através da Resolugao 013/2018 (CONDEPHAAT, 2018)
(Figura 31).

No processo de tombamento esta contestagdo da Rumo nao foi considerada,
pois a empresa e sua antecessora ja ndo promoviam a devida manutengdo das
edificagdes, apesar de o contrato de arrendamento estabelecer a responsabilidade de
conservar as edificagdes; ja havia um Auto de Constatacdo de Conduta Irregular pela
falta de conservagao das edificagdes.

No parecer técnico elaborado em 2014 pelo CONDEPHAAT, sobre a situacao

de conservacido do Complexo o relatério aponta:

(...) em vistoria técnica realizada em 24 de outubro de 2013 constatou-se que
a estagdo de Sorocaba permanece sem uso, apresentando bom estado de
conservagao apesar dos evidentes problemas de manutencéo provocados,
dentre outras causas, pela ndo ocupacgao dos espagos (CONDEPHAAT, 2011,

p.177).
Em pouco mais de uma década e apds a completa desativacao do complexo,
a situacao deteriorou-se de maneira significativa. Durante visita realizada em 10 de
julho de 2025, data em que a Ferrovia Sorocabana celebrava 150 anos, constatou-se
o absoluto abandono das edificacdes. Diante do risco de desabamento, o acesso as
oficinas, tombadas tanto em ambito municipal quanto estadual, hoje encontra-se
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restrito e vigiado. Nao obstante, é possivel identificar pontos de invasdo do espaco,
seja pela linha férrea, seja por trechos do perimetro onde a cerca foi violada (Figura
32, Figura 33 e Figura 34).

-
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Flgura 33: Antigo refeitorio do omplexo

Figura 32: ntlgo estacionamento e acesso as

oficinas com entulho e vegetagéo alta; ao fundo, uma Ferroviario.
das oficinas. Nao consta no tombamento do
Foto: da autora, 2025. CONDEPHAAT, mas encontra-se dentro do
perimetro de tombamento.

5.

Figur 34: Muro de fechamento do entorno do Figura 35: Acesso principal as oficinas. '

complexo com partes caidas, ao fundo, cobertura de Neste ponto é proibido ultrapassar. Ao
uma das oficinas em ruinas. fundo observa-se uma das oficinas e
Foto: da autora, 2025. veiculos abandonados.

Foto: da autora, 2025.

Houve inumeras invasdes nas edificacbes, acompanhadas de acgdes de
depredacao. m exemplo significativo € o da edificagdo da Superintendéncia que, em
fotos do relatério do CONDEPHAAT, de 2013, ainda preservava esquadrias e alguns
moveis em seu interior (Figura 36 e Figura 38). Leite (2017) aponta que esta edificagao
foi brevemente cedida para o Instituto Federal de Sdo Paulo (IFSP) a partir de 2014;
no entanto, durante uma tentativa de adaptagdo para abrigar uma unidade da
instituicdo, foram removidas todas as esquadrias e demolidas algumas paredes, o que

levou ao embargo da obra. Pouco tempo depois, em 2019, a edificagdo sofreu um
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incéndio em circunstancias nao identificadas, o que causou a ruina de sua cobertura
(Antigo..., 2019). Na visita realizada por esta autora, em 2025, o edificio ja estava em

completo estado de ruina, sem telhado e sem esquadrias (Figura 37 e Figura 39).

pr S

Figura 36: Facdas da Sperintendéncia em dezembro de 2014.
Fonte: CONDEPHAAT, 2011, p. 257

-
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Figiur'a 37 Fachadas da Superintendénci em julhb e 2025.
_ Foto: da autora, 2025.

Figura 38: Interior da Superintendéncia em Figura 39: Interior da Superintendéncia em julho

novembro de 2011. de 2025.
Fonte: CONDEPHAAT, 2011, p.258. Foto: da autora, 2025.
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Ap6s o tombamento, a manutengcdo do complexo tornou-se praticamente
inexistente, evidenciando-se invasdes destinadas ao furto de telhas e outros
equipamentos.*?

Apos o fracasso do edital de chamada para o restauro da estagdo em 2019,
poucas foram as acgbes voltadas ao complexo. As unicas movimentagdes nos
processos foram trocas de mensagens entre a prefeitura e a Secretaria de
Coordenacdo e Governanca do Patrimbnio da Unido, do entdo Ministério da
Economia. Em janeiro de 2022, em mensagem da Secretaria de Cultura, afirmava-se
que a prefeitura ainda tinha interesse na cessao, bem como o interesse na exploragao
econdmica do edificio da Estacdo Ferroviaria (CMDP, 2000). Esta comunicacéo
informal, sem documentacdo € pratica frequente no tratamento da cessido das
edificagdes atualmente.

No que se refere a guarda e destinacdo de uso das outras edificagdes do
complexo, ha dificuldades em estabelecer usos até mesmo para as edificacdes sob a
cessado da prefeitura, como no exemplo do Armazém de Bagagens.*3

Situado ao lado esquerdo da estacao, foi ocupado pela Secretaria de Cultura,
como Barracao Cultural (Figura 28), em 2013, parcialmente para atividades artisticas
e culturais. Em outra parte, abrigou a Casa do Turista, entre 2012 e 2020 e, por alguns
anos, abrigou também uma unidade da Guarda Civil Municipal até 2022. No entanto,
em junho de 2025, a edificagao ja nao estava abrigando nenhuma destas atividades

e apresentava sinais de abandono e ocupacéo informal (Figura 40).

42 Eram noticiados constantemente na imprensa local os furtos e o abandono das edificagbes do
complexo. Cita-se como exemplo duas noticias: Abandonado, Complexo Ferroviario de Sorocaba é
alvo de furto e depredagdo. Portal Porque. 31 out. 2025. Disponivel em:
https://www.portalporque.com.br/sorocaba-regiao/abandonado-complexo-ferroviario-de-sorocaba-e-
alvo-de-furto-e-depredacao/. Acesso em: 10 nov. 2025. Abandono de prédios das antigas oficinas
do complexo ferroviario preocupa moradores em Sorocaba. G1. 29 nov. 2018. Disponivel em:
https://g1.globo.com/sp/sorocaba-jundiai/noticia/2018/11/29/abandono-de-predios-das-antigas-
oficinas-do-complexo-ferroviario-preocupa-moradores-em-sorocaba.ghtml. Acesso em: 10 nov. 2025.
43 O Armazém de Bagagens, era até pouco tempo conhecido como Barracao Cultural, seria um dos
casos de estudo de acessibilidade desta pesquisa, porém devido ao abandono do uso publico da
edificacdo, ndo foi possivel realizar as visitas de campo no interior desta.
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Figura 40: Armazém de Bagagens, atual Barracio Cultural cm sinais de abandono e ocupacgao
informal.
Foto: da autora, 2026.

Outra situacdo de disputa de posse de edificagdes do complexo foi a
propriedade da equipe de futebol Estrada de Ferro Sorocabana Futebol Clube (Figura
41), fundada pelos ferroviarios nos anos 1930. O terreno onde ele se situa foi doado
pela Unido em 1981, tendo a obrigatoriedade do uso esportivo no local, sob pena de
retorno a Unido (CONDEPHAAT, 2011). No entanto, com a desativa¢ao da ferrovia, o
clube também acabou sendo desativado. Suas instalagdes foram a leildo em 2025,
devido as dividas fiscais com o Servigo Auténomo de Agua e Esgoto de Sorocaba —

SAAE, porém nao foram arrematadas (Mega Leildes, 2025).

Figura 41: Arquibancada do Estadio Dr. Rui Figura 42: P ube Estrada de Ferro
Costa Rodrigues parcialmente demolida. Sorocabana desativada.
Foto: da autora, 2026. E possivel ler a inscrigdo "EFS" no piso da
piscina, ao fundo o complexo ferroviario tomado
pela vegetacéo.
Foto: da autora, 2026.

Em 2021, foram embargadas as obras de demoligdo do estadio (Prefeitura...,
2021), que esta incluso no tombamento do CONDEPHAAT. Atualmente o local abriga
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uma escola de futebol particular para criangas. Em visita ao local constatou-se o
estado de depredagdo da arquibancada original (parcialmente demolida) e das
piscinas do complexo do clube, atualmente desativadas e n&o inclusas no
tombamento estadual (Figura 41 e Figura 42).

Em contrapartida, um exemplo de conservagcdo e destinagdo pode ser
constatado no conjunto de trés casas localizadas no Jardim Maylasky (Figura 28), que
serviram de residéncia para os engenheiros-chefes da ferrovia, onde funcionam o
atual Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, o Chalé Francés e a casa 52 (Figura
43). Esta ultima, por ser considerada descaracterizada, nao foi tombada, mas
encontra-se preservada por fazer parte da area envoltéria. Segundo os pareceres do
CONDEPHAAT, as casas, junto com outro conjunto de casas na mesma quadra, foram
consideradas uma “Vila Ferroviaria” (CONDEPHAAT, 2011).

O Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, foi criado em 1997, com um acervo
de objetos utilizados pelos funcionarios da ferrovia. A edificagao foi destinada para o
uso de museu, com administragdo da Secretaria de Cultura de Sorocaba desde os
anos 1990. Ainda nesta época a edificagao foi reformada para poder abrigar o acervo
museologico (CONDEPHAAT, 2011, Prefeitura de Sorocaba, 1997).

O Chalé Francés também esta sob cessao a municipalidade, apesar de nao
ter sido encontrado na documentagdo consultada o termo de cessdo. Em 2008,
através de uma parceria entre a prefeitura e o IAB (Instituto de Arquitetos do Brasil —
Nucleo Sorocaba), foi feita uma reforma e adaptac¢ao da edificagao que, por um tempo,
abrigou na residéncia o MACS (enquanto as obras no Armazém de Abastecimento
eram viabilizadas e executadas) e o porao foi reformado para poder abrigar um espaco
de reunides e eventos do IAB (CMDP, 2008). Atualmente, abriga a Secretaria de
Cultura.

No relatério do CONDEPHAAT, apesar de ter sido apontado que as obras no
Chalé Francés ocorreram antes do inicio do processo de tombamento, houve “um
respeito as caracteristicas da residéncia, (...) favorecendo uma leitura histérica do
edificio” (CONDEPHAAT, 2011, p. 227).
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F.igu'ra 43: Chalé francés (a esquera) easa.° 52 (a direita).
Foto: da autora, 2025.

Ao analisar as atas, noticias e requerimentos da Camara de Vereadores de
Sorocaba, entre 2007 e 2025, sobre o interesse na preservagdo do complexo,
constatou-se uma preocupacgao com as edificagdes isoladas, como a estacdo. Houve
muitos questionamentos de vereadores sobre o abandono da ferrovia e do prédio da
estagcao, bem como da atuacado da concessionaria na preservagao das edificacdes e
notificagdes sobre os furtos e depredacoes.

A prefeitura respondeu aos requerimentos da Camara sob justificativa que
estava adotando providéncias e, ao longo do tempo, justificou a auséncia de agbes
concretas com a alegagéo de que os projetos de restauro para a estagao estavam em
elaboracdo, embora tais projetos, conforme apontado, jamais tenham sido
executados.

Foram realizadas pelo menos duas audiéncias publicas na Caémara de
Vereadores sobre a questdo da preservacao ferroviaria, uma em 2014 e a outra em
2024. Também houve varias solicitagdes de esclarecimentos por parte dos vereadores
as concessionarias (RUMO e ALL) ao longo dos anos.*

A prefeitura sempre manifestou interesse na concessao da gestdo das
edificagbes. Porém, as dificuldades causadas pelo imbréglio juridico criado em relagéo
ao complexo, inibiu o interesse dos possiveis interessados, levando a que poucas
acdes da municipalidade pudessem ser efetivadas.

Por outro lado, destaca-se a acdo de entidades de preservacdo da memoria
operaria, como o Manto Cia. de Teatro, que ocupou barracado central da oficina de

locomotivas (principal edificagcdo do conjunto das oficinas de manutengcdo do

44 Podemos citar como exemplo cobrangas de vereadores a Rumo pelo abandono das edificagdes, sem
a devida resposta da empresa, ou as justificativas evasivas que a Prefeitura envia 8 Camara afirmando
que a responsabilidade das edificagcbes é do Governo Federal.

113



complexo), entre 2011 e 2015, através de uma residéncia artistica, promovendo
espetaculos artisticos no interior do complexo e estimulando a populagéo a adentrar
0 espago antes visto como inacessivel. Leite (2017) aponta o entusiasmo da
populagéo ao conhecer os espacgos das oficinas nas apresentagdes do grupo: “(...) era
comum ver o deslumbramento que o publico tinha ao adentrar as oficinas da
Sorocabana e dizer: ‘— Que nem imaginava que havia isso em Sorocaba’ (Leite 2017,
p. 147).

No entanto, a partir da fusdo da RUMO com a ALL houve o cancelamento da
cessao de uso da edificacdo, sendo o grupo despejado (Leite, 2017). Atualmente o
grupo ainda esta em funcionamento e ocupa a Estagdo Paula Souza, também ligada
a linha férrea.

Esta estrutura fabril do complexo, com o fechamento e a impossibilidade de
acesso ao seu interior, dificultou ainda mais a compreensdo de conjunto. Com
excegao do caso citado acima, raramente pessoas que nao fossem funcionarias da
ferrovia adentravam o interior do complexo, o que dificulta a sua preservagéo.

Na entrada do Armazém de Abastecimento, atual MACS (Figura 28) ha uma
placa preservada com os seguintes dizeres: “expressamente proibida a circulagédo de
pessoas nao funcionarias ativas da ferrovia” (Figura 44), reiterando que o interior do

complexo ndo € um local para circulagdo da populagéo.

Figura 44: Placa fixada na entrada do antigo Armazém de Abastecimento, atual MACS.
Foto: da autora, 2025.

Conforme foi apresentado no item anterior (2.1.1.) o tecido urbano formado,
com os fundos dos lotes fazendo divisa com o complexo ferroviario, configurou uma

barreira intransponivel para os pedestres.
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Discutir a acessibilidade do complexo € também discutir a permeabilidade entre
as edificagdes e a ressignificagdo de seu espaco. Nao sao edificagdes isoladas, mas
um conjunto de mais de 40 edifica¢cdes, cada uma com sua singularidade e, ao mesmo

tempo, mantendo relagdo com as outras.

2.3. Intervencgoes para acessibilidade nos edificios publicos preservados do
Complexo

Facilitar a mobilidade e acessibilidade nas edificagdes em uso do complexo
ferroviario, pode auxiliar na valorizacéo e estimular a sua preservacao. As edificacdes
que abrigam usos publicos, como o Museu da Estrada de Ferro Sorocabana e o
MACS, sao obrigadas, pela legislacdo vigente, a promover a acessibilidade no seu
interior.

O objetivo deste subcapitulo é discutir as agdes de promogao de acessibilidade
empreendidas, executadas ou nao, no complexo. O recorte de selegcao foi em
edificacées de uso publico, voltadas a via e de facil visualizagao pela populagcédo. Os
dados foram obtidos nos processos de tombamento das edificacbes e do complexo e
de processos administrativos de contratacédo de servigcos (CPL) da Prefeitura de

Sorocaba.*®

2.3.1. Intervencdes para acessibilidade no Museu da Estrada de Ferro
Sorocabana

A primeira edificacdo a ser aberta ao publico para uso cultural foi o Museu da
Estrada de Ferro Sorocabana, em 1997, situado em uma das casas da vila Maylasky
(Figura 28). Em 1996, foi proposto um projeto de adaptagao da edificagao para abrigar
um museu, originalmente de uso residencial. O projeto foi elaborado por Emanuel V.
L. Massarani, coordenador geral para a recuperagdo do patriménio histérico e
ambiental da prefeitura de Sorocaba naquele momento, e pelo engenheiro civil
Vanderlei L. Gomes. No projeto (Figura 45) e nos relatérios apresentados ao CMDP,
o foco das intervengdes foi a adaptacao da edificagdo, a demolicdo de anexos e a

45 A analise das condicdes de acessibilidade propriamente sera tratada no Capitulo Ill.
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reforma e atualizagdo da infraestrutura hidraulica e elétrica (Prefeitura de Sorocaba,
1997).

No momento da execucao destas alteracdes a edificacdo ndo estava tombada,
sendo assim, as intervengdes nao tinham a obrigagédo de seguir qualquer diretriz legal
e, apesar de em 1997 ja haver a NBR 9050, n&o havia uma norma que exigisse um

projeto de acessibilidade em adaptagoes.*®
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46 Lei n.° 10.098/2000, para compreender melhor o histérico da legislagdo de promogdo de
acessibilidade no Brasil ver o subcapitulo 1.3.1 A legislagdo de preservagéao e acessibilidade no Brasil.
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Figura 45: Planta do pavimento térreo (acima) e pavimento inferior (pordo, abaixo) do Museu da
Estrada de Ferro Sorocabana com as alteragdes executadas em 1997.
Em vermelho: a demolir; em verde: a substituir; em azul: a construir.
Fonte: Elaboragao propria elaboragéo propria sobre base da Prefeitura de Sorocaba, 2026.

Em 2013, a prefeitura fez a licitagao do projeto de reforma e restauro do Museu
da Estrada de Ferro Sorocabana e da Casa do Turista (também no complexo
ferroviario, alocada no Barracao Cultural). No projeto houve previsao de intervengoes
de adaptacgao para promover acessibilidade, com inclusdo de um banheiro PNE, além
da construgcdo de uma rampa lateral em estrutura metélica e a instalagdo de guarda-
corpo na escada de acesso (Figura 46). No entanto, manteve-se o piso de
paralelepipedo existente no entorno da edificagao, que nao favorece a acessibilidade
(Prefeitura de Sorocaba, 2013a).
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s
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Figura 46: Projeto de rampa para Museu da Estrada de Ferro de Sorocaba.
Observa-se a inclusdo de patamar confinando o espago de manobra para acesso a rampa.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2013a.

Em 2020, foi contratada uma empresa para a execu¢ado das obras, sendo
concluidas as reformas em 2023, porém, n&o foi executada a rampa de acessibilidade.
Na documentacgao investigada nao ha nenhuma justificativa para a ndo execugao das
intervencoes de acessibilidade*” (Prefeitura de Sorocaba, 2020).

O CMDP, em 2015, aprovou as alteracbes e adaptagdes da edificacdo e
salientou a necessidade de enviar relatorios mensais ao conselho sobre a execugao
da obra. Tais relatérios também nao foram localizados (Prefeitura de Sorocaba,
2013a).

Ao analisar as intervencdes de acessibilidade propostas, apesar de nao terem
sido executadas, observa-se um desconhecimento do tema ao ser mantido o piso de
paralelepipedo, com textura irregular, na calgada de acesso a rampa da edificagao
(Figura 48). Neste caso, a intervencgéo se limitava a remogéo da vegetacao entre as

pedras e rejuntamento com areia.

47 O processo fisico da licitagdo foi extraviado, sendo acessivel apenas o processo digital (CPL
528/2020). Em decorréncia da falta de informagdes, foram solicitadas a empresa responsavel pelas
reformas, o Estudio Sarasa Conservagao e Restauragao S/S LTDA, informacgdes sobre a decisao de
nao fazer as referidas adaptagoes, sem resposta da empresa. Também foram solicitadas, via Lei de
Acesso a Informagao, tais questionamentos, sendo respondido, em dezembro de 2025, que a empresa
justificou a nao execugéao por “conflito projetual”.
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Figura 47: Planta do pavimento inferior do Museu da Estrada de Ferro com o acesso externo ao
banheiro PNE e a projegdo da rampa de acessibilidade.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2013a.

Figura 48: Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, e seu entorno com piso de paralelepipedo com
desniveis e grama nos vaos entre as pedras.
Foto: da autora, 2025.

Tal proposta nao possibilitaria o acesso a edificagdo de pessoas com
deficiéncia, pois ndo resolveria a questdo da acessibilidade do entorno. Este
calgamento também dificultaria o acesso ao banheiro PNE, que é feito através da parte
externa da edificagao (Figura 47). Na documentagdo consultada ndo ha um estudo

sobre a originalidade deste calgamento para justificar a sua manutengao.
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2.3.2. Intervengdes para acessibilidade no Barracao Cultural (antigo
Armazém de Bagagens)

Na mesma licitacdo e pelo mesmo escritério, no ano de 2013, foi proposto o
projeto para acessibilidade ao Barracdo Cultural e Casa do Turista (Figura 50). Como
apresentado no item anterior (2.2.), o antigo Armazém de Bagagens foi reformado por
volta do ano de 2008, e passou a abrigar o Barracao Cultural a partir de 2013.

No parecer do CONDEPHAAT consta que as obras de reforma mantiveram as
caracteristicas externas e internas da edificagdo, contudo, sem a diferenciacdo da
edificacao original dos anexos realizados posteriormente (CONDEPHAAT, 2011).

Em foto de 2008 (Figura 49), observa-se essa diferenga entre as construgoes,
ocultada apos as intervengdes, em seu estado atual, como a homogeneizagéo do
telhado e a supressao de aberturas na fachada frontal. Em 2008, ano da concluséo
destas reformas, o processo de tombamento do CONDEPHAAT ainda n&o havia sido
finalizado e ndo foi encontrada nos arquivos municipais documentacdo sobre a
execucgao desta reforma, apenas o processo licitatério da segunda reforma de 2015
(Prefeitura de Sorocaba, 2013a; Prefeitura de Sorocaba, 2015).

Figura 49: Foto do antigo Armazém de Figura 50: Edificio reformado par abfigar o}
bagagens antes da primeira reforma. Barracdo Cultural.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2013a. Foto: da autora, 2025.

No projeto de 2015 (Figura 51) foram apontadas as adaptagbes para
acessibilidade realizadas anteriormente, como o sanitario PNE e as rampas. A nova
intervencao para acessibilidade proposta foi a instalagdo de piso tatil de alerta,
principalmente nos acessos (Prefeitura de Sorocaba, 2015). Em visita técnica ao local,
em 2025, constatou-se que nao foram executados os pisos tateis no acesso externo
(Figura 52).
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A prefeitura foi questionada sobre a execucédo da reforma e restauro do
Barracao Cultural, através de protocolo via Lei de Acesso a Informacéo. As obras
foram concluidas em dezembro de 2022 com 53% das condi¢cbes contratuais néo
executadas. Aempresa responsavel pelas obras alegou que a falta de itens na planilha
do projeto causava “conflito projetual”.

Importante salientar que o projeto tinha sido elaborado quase dez anos antes
(2013), agravando a deterioragao da edificagdo, apds decorrido tanto tempo.

Em 2023 foram entregues as agdes do restauro na edificagdo, baseadas no
referido projeto (Campos, 2023). Nas imagens divulgadas pela prefeitura, observa-se
a nao execucao do piso tatil previsto em projeto (Figura 53). Pouco tempo depois da
reabertura, o espaco foi fechado novamente sem explicagdes, permanecendo fechado
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Figura 51: Trecho do projeto de reforma e restauro do Barracdo Cultural, em que se prevé a
instalagdo de pisos tateis (em vermelho) e aumento de areas de giro nos acessos.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 201!5.
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Figura 52: Acesso ao Barracdo Figura 53: Interior do Barracdo Cultural, em sua

Cultural. Nota-se a auséncia de reinauguracao em 2023, sem o piso tatil de alerta previsto no
execugao de piso tatil. projeto.
Foto: da autora, 2025. Fonte: Campos, 2023.
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2.3.3. Intervengoes para acessibilidade no Museu de Arte Contemporanea -
MACS (antigo Armazém de Abastecimento)

O antigo Armazém de Abastecimento, atual Museu de Arte Contemporanea de
Sorocaba, € administrado pela Associagdo de Educacao Cultura e Arte — AECA, e
ocupa o local desde 2008. Num primeiro momento, as reformas na edificacédo tinham
como intuito viabilizar a instalagdo do museu, com a reforma da cobertura e a

demoligdo de anexos (Figura 54). Tais propostas foram aprovadas pelo

CONDEPHAAT (CONDEPHAAT, 2011; CMDP, 2008).

Figura 54: Aigo rmazem de Abastecimento. Reforma do telhado da edificagao (a esquerda) e
demoligado de anexos (a direita).
Fonte: CMDP, 2008.

O projeto de adaptacao e ampliacao da edificagao foi elaborado pelo escritério
de Pedro Mendes da Rocha. O projeto previa a construgao de um anexo em estrutura
metalica junto a fachada lateral da edificagao. Este projeto também foi aprovado pelo
CONDEPHAAT (CONDEPHAAT, 2011; CMDP, 2000).

O projeto previa rampas e a inser¢ao de uma caixa de elevador na parte
posterior da edificagédo (esta ultima ja edificada) (Figura 56), assim como banheiros
PNE no anexo externo (Figura 57). Porém, as intervengbes para acessibilidade

propostas foram para o interior da edificagao.
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Figura 55: Projeto de

Fonte: CMDP, 2008.

ampliacdo MACS.

‘ fechamento lateral

| em chapa metalica

Figura 56: Anexo na parte
posterior da edificacdo do MACS
e elevador de acesso.
Foto: da autora, 2025.
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Figura 57: Detalhe das intervengdes no anexo do MACS, com as observacgdes de adaptagéo para

acessibilidade.

Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2013b.

Devido ao alto custo de execugao, o projeto proposto inicialmente foi recusado.

O projeto aprovado excluiu as intervengdes no anexo, propondo que o acesso da

edificacao seja realizado pela lateral do edificio, onde havera um estacionamento para

0 acesso de veiculos (Figura 58). Este novo projeto soluciona o problema de falta de

acessibilidade externa, como o acesso de vaga PNE, com rebaixamento de piso e

introducao de rota acessivel até a edificagao.

Em margo de 2026 foi inaugurado o novo espago expositivo do museu,

restando apenas a inauguragao do auditério (Figura 59), situado no pavimento

superior para a conclusao do projeto. Para efeitos de execugao o projeto foi alterado
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em alguns pontos, a principal alteracdo se da pela acessibilidade no acesso, sendo

previsto um acesso de pedestres isolado e acessivel (Figura 60).
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Figura 58: Detalhe da nova planta de adaptagdo do MACS com a inclusédo de sanitario PNE no
interior da edificacdo, escada e elevador, e o hovo acesso ao museu, com previsdo de vagas PNE,
gestante e idoso.
Fonte: Luciana Valsechi, 2022.
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Figura 59: Corte do projeto do MACS, com o auditério situado no pavimento superior. No concluido.
Fonte: Luciana Valsechi, 2022.

Esta ultima alteragédo do projeto, prevé acdes de acessibilidade no acesso ao
museu, alterando o calgamento atual. Todas as altera¢des do projeto foram aprovadas
pelo CONDEPHAAT e pelo CMDP.
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Todos os projetos de ampliagdo do MACS consideraram a acessibilidade,
principalmente apds as alteragdes de projeto. Caso seja concluido o projeto, este tera

uma acessibilidade satisfatoria.

S |

e

Figura 60: Novo acesso de

pedestres do MACS, com rampa isolada do fluxo de veiculos e criagdo
de praca na lateral do museu (a esquerda).
Fonte: Luciana Valsechi, 2026.

2.3.4. Intervencgoes de acessibilidade na Estagao Ferroviaria

N&o obstante o edificio da Estagédo Ferroviaria ser o unico que ainda nao teve
uma destinagdo, como apontado no item 2.2, foi 0 que mais teve atencédo do poder
publico municipal, com muitas propostas de intervencéo e adaptagao para novo uso.

Em 2016, foi elaborado um projeto de restauro da estacao. A proposta, apesar
de ndo prever um uso especifico, propunha adaptagdes para a acessibilidade da
edificacdo, como a inser¢ao de elevadores e sanitarios PNE (Figura 61) (Prefeitura de
Sorocaba, 2016).

Conforme apontado no item anterior (2.2), o projeto nunca destinou um uso
especifico da edificagao, o que fica vago na distribui¢cao interna com a delimitagéo dos
locais apenas como “ambiente”. A falta de especificagdo de um uso pode ter

prejudicado a execugao do projeto.
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Figura 61: Setor da planta do pavimento térreo da Estag&o Ferroviaria com propostas de
adaptagodes para acessibilidade.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, 2016.

Na documentagao consultada, ndo ha dados sobre intervengdes nas outras
edificacbes do complexo. Como grande parte das edificagdes do complexo estdo sob
a gestdo da RUMO e, como apontado no item anterior (2.2), ndo ha dados de
investimentos na manutengdo. Desta forma, foi somente analisado a atuacido da
prefeitura em relacdo a promocéao de acessibilidade nas edificagdes, durante a gestao.

Conforme apontado, houve uma preocupacdo com a adaptagdo das
edificacbes em seu interior, concentrada apenas na acessibilidade fisica (rampas,
elevadores e sanitarios PNE).

Considerando os projetos de intervencdo mais recentes, em que a
acessibilidade se tornou uma obrigagao legal, constatou-se que os principios do
Desenho Universal® ndo foram contemplados no projeto. A preocupagdo dos
projetistas se limitou ao cumprimento estrito das normas, tratando a acessibilidade
apenas como mais um quesito a ser atendido.

Outro ponto importante foi a auséncia de um projeto de acessibilidade que
incluisse propostas de acesso externo a edificacdo, como, por exemplo, uma rota

acessivel de ligacao entre as edificagdes.

48 Os principios de Desenho Universal sdo: 1) uso equitativo; 2) uso flexivel; 3) uso simples e intuitivo;
4) informacao de facil percepcgao; 5) tolerancia ao erro; 6) baixo esforgo fisico; 7) dimenséo e espago
para aproximagao e uso. Para saber mais veja o subcapitulo 1.1.
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A acessibilidade deve ser pensada além dos ambientes internos, incluindo os
percursos urbanos até o acesso desses bens (Melo, 2023). O usuario tem que possuir
condigbes de acessar a edificagdo com autonomia e seguranca.

O tratamento dado a acessibilidade, nos projetos analisados, evidencia que os
desafios relacionados a sua aplicagao surgem ja na fase de elaboragao. Além disso,
observa-se que, durante a etapa de execugao, muitas das propostas de acessibilidade
nao foram implementadas, sem que fossem apresentadas justificativas para tal.
Diante disso, no Capitulo lll, foi realizada uma analise in situ, da situagao atual de

acessibilidade das edificacbes e do entorno do complexo.
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CAPITULO lII: ANALISE DAS CONDIGOES ATUAIS DE
ACESSIBILIDADE DO COMPLEXO FERROVIARIO DE
SOROCABA

3.1. Indicadores para analise da mobilidade e acessibilidade no entorno do
Complexo Ferroviario

Para a discussao das condi¢des de acessibilidade do entorno do complexo &
necessario levar em conta que sua localizacao é central, ou seja, ndo se trata de area
de urbanizacéo tardia ou carente de infraestrutura geral, mas sim de uma area com
um grande fluxo de veiculos e com um terminal rodoviario urbano préximo.

O perimetro do Complexo Ferroviario possui aproximadamente 4 km de
extensdo. Em seu percurso podemos constatar trés situagdes distintas: 1) setores de
contorno do complexo cortados por via expressa, a avenida Dom Aguirre, nas
margens do rio Sorocaba; 2) setores com edifica¢gdes lindeiras ao nucleo, que
impossibilitam o acesso e a visdo deste, exceto pela praga Frank Speers; 3) e, trecho
da Avenida Afonso Vergueiro, de onde se tem uma boa visdo de todo o complexo e o

acesso a Estacao Ferroviaria pela praca Matheus Maylasky (Figura 62).
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Figura 62: Demarcacao do perimetro do Complexo Ferroviario de Sorocaba e localizagao dos
registros fotogréaficos da analise do calgamento no entorno do complexo.
Fonte: Elaboracao propria sobre base cadastral do Municipio de Sorocaba, 2025.4°

49 Trata-se do mesmo mapa apresentado na Figura 2, reproduzido aqui para facilitar a compreensao
do trajeto e dos pontos analisados.
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O recorte para a analise de acessibilidade abrangeu os setores em que ha
visibilidade do complexo, como os trechos 1 e 3 e, a partir deste critério foi feita uma
visita exploratéria de toda a extensao selecionada, sendo possivel identificar sete
pontos que margeiam o Complexo, como pontos de visdo, acesso ou transposi¢ao de
linha férrea - pontos de maior fluxo de pedestres - para a analise (Figura 62):

1) Acesso a Estagéo Ferroviaria, Barracdo Cultural e MACS

2) Praca Maylasky;

3) Terminal urbano rodoviario Santo Anténio e transposicéo da linha férrea;

4) Escola Municipal Matheus Maylasky e transposi¢céo da linha férrea;

5) Acesso ao Complexo Ferroviario pela praga Frank Speers;

6) Antigo acesso ao Grémio FEPASA na rua Hélio Monzoni;

7) Passagem sobre o corrego do Supiriri na avenida Dom Aguirre e;

8) Cruzamento da Avenida Afonso Vergueiro com a avenida Dom Aguirre.

O percurso inicia-se e finaliza na Estagao Ferroviaria, por ser o principal marco
do Complexo Ferroviario, apesar de haver dificuldades para visualizacdo em varios

trechos de seu entorno, como nas ruas Cap. Carlos Oetterer e rua Aparecida, o que

[l

Figura 63: Vista da rua Cap. Carlos Oetterer (
divisa e, ao mesmo tempo, o fechamento da visdo do Complexo Ferroviario.
Foto: da autora, 2026.

A analise de acessibilidade do entorno do complexo ferroviario foi feita através
da metodologia de visita exploratéria, com a verificagdo dos requisitos da NBR
9050/2020 - Acessibilidade a edificagbes, mobiliario, espagos e equipamentos
urbanos, e da NBR 16537/2024 - Acessibilidade - Sinalizacao tatil no piso. Para isso
foi elaborada uma planilha (ANEXO 1) (Quadro 2) com os principais itens de

acessibilidade avaliados.
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Os critérios de acessibilidade analisados foram:
1) Acessibilidade no passeio publico;
2) Semaforos e transposigdes de vias €;

3) Acesso aos edificios que fazem parte do complexo.

Quadro 2: Modelo de planilha de analise de acessibilidade no passeio publico do entorno e

acessos do Complexo Ferroviario.

PLANILHA DE ANALISE DE ACESSIBILIDADE URBANA

Local: data: F /
1 PASSEIO PUBLICO FL01/03
LEGISLA(;.AO ATENDE =
ITEM ITENS A CONFERIR - OBSERVAGAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
NBRO050/ As calgadas possuem faixa livre com largura minima de 1,20
1.1 6.12.3b)
2020 m?
NBR9050/ A faixa livre ou passeio das calgadas possui inclinagao
1.2 6.12.3b) )
2020 transversal de até 3%?
3 NBR9050/ 6.12.3b) As faixas livres ndo possuem obstaculos (postes de
’ 2020 o sinalizacao, vegetacao, desniveis, rebaixamentos)?
o NBR9050/ b A altura livre dos passeios é de, no minimo 2,10m (verificar
’ 2020 a2 obstaculos como placas, beirais, ramos de arvores)?
Os passeios possuem piso com superficie regular, firme,
6 NBR9050/ . estavel, ndo trepidante
’ 2020 “  paradispositivos com rodas e antiderrapante, sob qualquer
condicdo (seco ou molhado)
NBR16537 T i RS Ay
1.6 7.8.2 Nos passeios ha sinalizagao tatil direcional?
/2024
Esta sinalizagdo tatil estd em cor contrastante com o piso
NBR16537 7.3.5e . ! . fg
1.7 existente e com faixas laterais, com no minimo 0,60 mde
/2024 738 s ) -
largura com superficie lisa e antiderrapante?
2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS FLO2/03
LEGISLAGAO ATENDE 5
ITEM ITENS A CONFERIR - OBSERVAGAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
54 NBR9050/ S Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou em nivel em
’ 2020 "7 ambos os lados davia?
> NBR9050/ . Na existéncia de semaforo ha sinalizacao sonora quando
’ 2020 T aberto?
53 NBR9050/ Coo Existe foco de acionamento para travessia de pedestre com
: 2020 77 altura entre 0,80m a 1,20m do piso?
2 NBR9050/ SmTE A rampa para acesso a cal¢ada possuem inclinagao igual ou
’ 2020 77 inferior a 8,33% (nas rampas laterais e central)?
Os rebaixamentos de calgadas novas ou reformadas
NBRS050/ 5 : 50
2.5 S 6.6 possuem largura maior ou igual a 1,50m, admitindo-se o
minimo de 1,20m?
Os rebaixamentos de calcadas séo feitos de forma a nao
NBRS050/ + e : i g
26 S 6.12.7.3 reduzir a largura da faixa livre ou passeio em medida inferior a
1,20m?
s NBR16537 - Quando da passagem de pedestres ha piso tatil de alerta
: 12024 ' identificando esta?

2.8

NBRS050/ 6.12.7.3. Nao ha desnivel entre o término do rebaixamento da calgada
2020 1 e o leito carrogdvel em calgadas novas ou reformadas?
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3 ACESSO AO EDIFICIO FLO3/03

LEGISLACAO ATENDE 2
ITEM ITENS A CONFERIR = OBSERVACAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
e NBR9050/ Ha rota acessivel interligando as vagas reservadas dos
. 2020 " estacionamentos aos acessos?

a0 NBR9050/ 6.2.4e A vaga acessivel se encontra a menos de 50m do acesso a
) 2020 6.14.1.2 edificagdo

NBR9050/ 6.2.4e 5 G . 5
3.3 A vaga acessivel estd vinculada a uma guia rebaixada?
2020 6.14.1.2

sl NBR9050/ 5 A edificagdo possui alguma entrada em nivel ou adaptada
G 2020 " com rampas ou plataforma elevatéria?

G NBR9050/ Quando da presenca de rampas em desniveis maiores que
¢ 2020 " 2cm elas obedecem a inclinagdo méaxima de 8,33%

NBR9050/ 6.344¢€ . . T
3.6 Ha corrimao para as rampas de acesso a edificagao?
2020 6.6.2.6

am NBR9050/ - As rampas e passagens de acesso possuem largura minima
. 2020 7 de0,90m?

NBR9050/ T o o
3.8 . 6.2.8 Ha piso tatil de alerta sinalizando o acesso da edificacao?

Fonte: Adaptado de DISCHINGER; BINS ELY e PIARDI, 2012, NBR 9050/2020 e NBR 16537/2024.

Nos pontos 3, 6, 7 e 8 (Figura 62) nao foi avaliado o item “3) acesso ao edificio”
pois ndo ha entrada para nenhuma edificacdo, apenas a calgada.
A seguir sera apresentada a analise de acessibilidade em cada ponto. Todas

as planilhas de analise elaboradas estao no ANEXO 01.

3.1.1. Ponto 01 (Trecho 1): Acesso a Estacao Ferroviaria, Barracado Cultural
e MACS

Iniciou-se o percurso no ponto de maior visibilidade do complexo, que abriga
as edificagdes que hoje possuem uso cultural, pois seria onde se esperava encontrar
mais ag¢des de promocao de acessibilidade.

Nesse setor, ha uma faixa de pedestres elevada, acionamento de semaforo por
pedestres, vagas PNE e para idosos. No entanto, observa-se que ha uma leitura
equivocada na adaptacido da norma, como na instalacao de piso tatil no rebaixamento
de piso, mas a sem faixa de pedestres, assim como a auséncia de guia rebaixada

entre a vaga PNE e o MACS e Barracao Cultural (Figura 64).

131



Figura 64: Vaga PNE em frente a Estagao Ferroviaria, sem rampa para acesso a calgada (a
esquerda); rebaixamento da calgada com piso tatil de alerta, desassociado da faixa de pedestres (a
direita).

Foto: da autora, 2025.

O local é servido por um ponto de 6nibus e possui um fluxo de veiculos intenso.
Devido a instalacdo da SECULT no Chalé Francés, situado na Praga Maylasky (Ponto
2) o bolsédo de estacionamento é frequentemente utilizado por funcionarios da
secretaria e visitantes (Figura 65).

Em razdo das ocupacdes irregulares no interior do complexo, o local transmite
uma sensacao de inseguranga, especialmente fora do horario comercial. Aos finais de
semana, o MACS é o unico equipamento em funcionamento, o que garante algum
fluxo de pessoas. Nos finais de semana a diminui¢cao do fluxo de pedestres intensifica
a sensacao de inseguranga no local.

O deslocamento de pedestres ocorre, majoritariamente, no sentido do centro
da cidade, atravessando a praga Maylasky, ou em dire¢do ao Terminal Santo Antdnio
(sentido ao Ponto 3). Apesar disso, o fluxo predominante na area é o de veiculos que

trafegam pela avenida, gerando niveis elevados de ruido.
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Figura 65: Estacionamento de veiculos a frente da  Figura 66: Rampa adaptada para o acesso
estagao ferroviaria. ao Barracao Cultural, com a presencga de
Foto: da autora, 2026. obstaculos a frente.
Foto: da autora, 2025.

A analise da acessibilidade neste ponto evidenciou a falta de articulagao entre
as intervengdes existentes, que se apresentam de forma pontual e desconectada.
Observam-se adaptagdes, como rampas de acesso, implantadas sem a definicdo de
rotas acessiveis que garantam sua efetiva utilizagdo (Figura 66), bem como a
auséncia de uma visao integrada de conjunto que considere a criagao de percursos
continuos e acessiveis, compativeis com um local cujo fluxo de pedestres justificaria

esse tipo de intervencgao.

3.1.2. Ponto 02 (Trecho 1): Praga Maylasky

Na pragca Maylasky, o segundo ponto analisado, o entorno possui calgamento
uniforme e travessia de pedestres com acionamento semaférico, sendo que em uma
das passagens ndo ha rampas ou sinalizacao tatil (Figura 70).

A pracga, originalmente aberta para passagem da populagdo e um importante
acesso a estagao (Figura 6), teve seu uso restrito a partir da ocupacéao das edificagdes
pela prefeitura. Inicialmente, os dois portdes existentes, um localizado na parte
superior da praga, em diregao ao centro (Figura 68), e outro na parte inferior, préximo
a estacdo (Figura 67), permaneciam abertos durante o horario comercial,
possibilitando o livre fluxo de pedestres. Recentemente, contudo, o fechamento
permanente do portdo superior passou a dificultar a travessia pelo interior da praca,

obrigando os pedestres a realizar percursos mais longos ao seu redor (Figura 69).
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Figura 67: Acesso a praga Maylasky, a frente da Figura 68: Acesso a praga pelo centro.
estagao. Foto: da autora, 2025.

. tho: da gutora, 2025.

it

Figura 69: Situagéo do calgaeto no entorno Figura 70: Faixa de pedestres na praca

da praga. Maylasky.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

No contorno da praga o calgcamento € irregular, alternando pontos com largura
do passeio suficiente com pontos de estrangulamento da passagem (Figura 71). No
interior desta, o principal problema é o calgamento feito com piso de paralelepipedo
sem rejunte, o que permite o crescimento de grama nos vaos, adequado do ponto de
vista ambiental, mas que dificulta o0 acesso. Soma-se a isso o desnivel acentuado do
terreno, com muitas escadas e a presencga constante de veiculos de funcionarios da

SECULT, que dificultam ainda mais o acesso (Figura 72).
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Figura 71: Situagéo do passeio publico no entorno da praga Maylasky.
A esquerda, ha uma passagem estreita por causa de poste elétrico, bocas de lobo e vegetagéo. A
direita € mostrado um local com o calgamento em bom estado e caminhos amplos.

Foto: da autora, 2025.

A analise de acessibilidade deste ponto mostra que a solugéo esta no livre fluxo
de pedestres pelo interior da praca, por se tratar do percurso mais curto e com maior
potencial de adequacédo. Para isso, torna-se necessaria a intervengao no piso da
praca, coibir o estacionamento irregular de veiculos e a ampliacdo do periodo de

acesso ao local, de modo a permitir a circulagdo de pessoas para além do horario

comercial.
"

Figura 72: Praga Maylasky. A direita o calgamento do acesso ao Museu da Estrada de Ferro
Sorocabana. A esquerda, veiculos estacionados na frente do Chalé Francés que atualmente abriga
a Secretaria de Cultura (SECULT).

Foto: da autora, 2025.

3.1.3. Ponto 03 (Trecho 1): terminal urbano rodoviario Santo Anténio e
transposicao da linha férrea

O percurso entre a Estacdo Ferroviaria e o Terminal Urbano Santo Anténio

possui aproximadamente 600 metros de extensao. Pouco apds o Ponto 3, em cerca
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de 150 metros, localiza-se a primeira faixa de pedestres desde a estacdo, que
possibilita a travessia da Avenida Afonso Vergueiro (Figura 62). Trata-se de um trajeto
amplamente utilizado por pedestres que se dirigem ao terminal de 6nibus, porém
apresenta condi¢cdes desfavoraveis a circulagédo, por ser estreito, situar-se junto a
linha férrea, possuir piso irregular e possuir obstaculos no caminho, além de estar
ladeado por uma via com intenso fluxo de veiculos e elevado nivel de ruido (Figura
73).

Nesse local concentram-se, além do Terminal Urbano, importantes acessos ao
centro da cidade e ao Shopping Ciané, implantado nos anos 2010 a partir da
reconversao das antigas fabricas de tecidos Nossa Senhora da Ponte e Santo Anténio.
Do outro lado da linha férrea, no sentido do Ponto 4, localiza-se a Escola Municipal
Matheus Maylasky, bem como outras vias com comércio e servigos, como a rua

Aparecida, que também apresentam intenso fluxo cotidiano de pedestres.

Ly
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Figura 73: Da esquerda para a direita o caminho entre o Ponto 1 até o Ponto 3.
Em todo o trajeto ha piso irregular e obstaculos, sem possibilidade de travessia com seguranga
para o outro lado da via.
Foto: da autora, 2025.

A auséncia de faixas de pedestres em outros trechos faz com que a populagéo
atravesse a via em locais ndo sinalizados, especialmente ao longo da propria avenida
(Figura 74). Além disso, € nesse ponto que ocorre uma transposigao improvisada da
linha férrea, resultante do rompimento da cerca (Figura 75). Essa passagem irregular
surgiu como alternativa para encurtar o percurso de pedestres, incluindo pais e alunos
que frequentam a Escola Maylasky (Ponto 4), em diregdo ao terminal e ao centro da

cidade. Na auséncia dessa travessia, o trajeto seguro exige um contorno da linha
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férrea, acrescentando aproximadamente 800 metros ao percurso. Embora a
inexisténcia atual de circulagdo de trens minimize parte do risco, a passagem

improvisada permanece irregular e representa uma situagdo de perigo para o0s
usuarios.

T
"

gura 74: Passagem de pedestre em local Figura 75: Travessia da linha férrea
inapropriado para acessar o Terminal Santo Anténio improvisada por pedestres com o
Nesta imagem observa-se o estreitamento da rompimento da cerca.
passagem de pedestres neste local. Foto: da autora, 2025.

Foto: da autora, 2024.

Em fevereiro de 2026, com mais uma enchente no municipio, houve total
rompimento do calgamento no trecho que margeia o corrego Supiriri, impossibilitando
a passagem de pedestres pela calgada (Figura 76).

) e F ot
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Figura 76: Situacao do calgamento no Ponto 3, apds as-é‘ncﬁentes‘ de feveréiro de 2626.
Foto: da autora, 2026.

Este trecho evidencia o principal problema atual do complexo ferroviario: a

transformacao da linha férrea em uma barreira no cotidiano urbano. A acessibilidade
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assume aqui papel central, uma vez que o local é utilizado diariamente por muitas
pessoas que, para acesso as escolas, a moradia, ao comércio e ao transporte publico,
acabam se expondo a situagdes de risco. Originalmente, a linha férrea era cercada;
contudo, com sua desativagdo, surgiram caminhos improvisados que hoje configuram
acessos informais ao Complexo Ferroviario.

A analise da acessibilidade aponta como principais problemas a auséncia de
faixas de pedestres em locais adequados e a precariedade na manutencdo do
calgamento, fatores que reforcam a inseguranga e dificultam a circulagdo dos

pedestres.

3.1.4. Ponto 04 (Trecho 1): Escola Municipal Matheus Maylasky

A Escola Municipal Matheus Maylasky (Figura 77) localiza-se no interior do
Complexo Ferroviario, sendo originalmente utilizada como escola dos filhos dos
funcionarios da ferrovia. Seu acesso se da por uma via que, devido a presenca de um
viaduto, construido nos anos 1960, para transpor a linha férrea e conectar a regiao ao
centro da cidade (Figura 78), normalmente ndo apresenta grande fluxo de veiculos.
No entanto, nos horarios de entrada e saida dos estudantes, o transito na via torna-

se mais intenso.

Figura 77: Escola Matheus Maylasky. Figura 78: Acesso a Escola Municipal Matheus
Foto: da autora, 2018. Maylasky, canto a direita, e o viaduto que corta
a linha férrea, a esquerda.
Foto: da autora, 2025.

O acesso a escola é feito através de um pequeno portdo no alinhamento da
rua, com um calgamento amplo e regular, no entanto, ndo ha faixa de pedestres ou

rampas de acesso, sendo que os pedestres compartilham as rampas de acesso com
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os veiculos (Figura 79). Também é possivel adentrar ao complexo através de uma rua
sem pavimentacgao, onde ha acesso para o estacionamento da escola.

O local possui uma vaga destinada a pessoas com deficiéncia, situada a menos
de 50 metros do acesso e localizada sob o viaduto; contudo, essa vaga encontra-se
atualmente ocupada por cagambas de lixo, inviabilizando sua utilizagdo adequada, o
que mostra o desrespeito as leis de acessibilidade para deficientes no espaco publico,

com as vagas tratadas como espacos residuais (Figura 80).

Figura 79: Acesso principal a escola, a rampa de Figura 80: Vaga PNE reservada para a

acesso é compartilhada com a rampa de veiculos. escola com cagambas de lixo sob esta.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

E através deste ponto que se inicia uma das principais passagens improvisadas
da linha férrea para o Ponto 3, como exposto no item anterior, com fluxo de pais e

alunos da escola em direcéo a Avenida Afonso Vergueiro.

AN : sy bl i i v

Figura 81: Passagem de pedestres improvisada pela linha férrea.
Em ultima visita ao local, em margo de 2026, haviam sido descartados dois sofas na calgada (no
canto a direita).
Foto: da autora, 2026.
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A partir desse ponto, também é possivel adentrar o Complexo Ferroviario. Em
visitas realizadas aos finais de semana, quando nao ha fluxo de alunos, observa-se a
circulagao de pessoas ao longo da linha férrea, o que evidencia o uso informal desses
percursos. Como apontado anteriormente, esses trajetos irregulares, abertos para
solucionar a auséncia de projetos de uso e ocupacéo da area, configuram um dos
principais desafios a preservacao das edificacbes do complexo.

A anadlise da acessibilidade deste local revela que, a excegéao da largura das
calcadas, ndo sao atendidos os requisitos basicos de acessibilidade, como a
existéncia de rampas e faixas de pedestres adequadas para a travessia dos
estudantes. Além disso, o principal acesso ao local ocorre por meio de um percurso
improvisado sobre a linha férrea. O nao atendimento as normas é ainda mais grave

por se tratar do acesso a uma edificacdo escolar.

3.1.5. Ponto 05 (Trecho 1): acesso ao Complexo Ferroviario pela praga Frank

Speers

Esta praca foi, historicamente, o principal acesso dos funcionarios da ferrovia
ao Complexo e as Oficinas. Em seu entorno formou-se uma vila operaria, cujos
vestigios arquitetbnicos ainda podem ser observados em edificagdes de inspiracao art
déco e eclética. O local é popularmente conhecido como Largo do Lider, denominagao
associada ao antigo Cine Lider, um dos primeiros cinemas da cidade, cuja edificagdo

mantém as fachadas preservadas na esquina de acesso ao complexo ferroviario.
N Ry

direita). Foto: da autora, 2026
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Historicamente, o acesso ao Complexo Ferroviario era restrito a populagao,
sendo controlado por uma guarita e mantendo-se o portdo permanentemente fechado.
Com a desativacédo das atividades ferroviarias e o abandono por parte da empresa
responsavel pela guarda das edificagdes, esse acesso passou a permanecer aberto
e e utilizado por transeuntes que preferem usar o local como um atalho, apesar de ser

inseguro (Figura 83).

Figura 83: Pracga Frank Speer, via de acesso ao Cplexo (a esquerda) e portéao de acesso ao
Complexo Ferroviario (a direita).
Foto: da autora, 2025.

As acbes de acessibilidade concentram-se exclusivamente na praca,
inexistindo qualquer medida que promova o acesso ao interior do complexo. Mesmo
na praga, as solucdes adotadas sdo pontuais e improvisadas, ndo atendendo as
normas vigentes (Figura 84). Observa-se, por exemplo, que a faixa de pedestres
dispde de rampa de acesso em estado precario de conservagao e localizada apenas
em uma das extremidades da pracga, enquanto o lado oposto permanece sem rampa
(Figura 85).
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Figura 84: Vista da praga Frank Spes, com Figura 85: Faixa de pedestres que liga a praca
vaga PNE e rampa de acesso. ao Complexo Ferroviario.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

3.1.6. Pontos 6 e 7 (Trecho 2): antigo acesso ao Grémio FEPASA na rua Hélio

Monzoni; passagem sobre o corrego do Supiriri na avenida Dom Aguirre

Ambos os pontos ndo possuem acesso ao complexo, contendo apenas uma
passagem de pedestres em seu contorno. Estes pontos foram escolhidos por serem
locais de fluxo de pedestres e pontos criticos, pois possuem pouca visibilidade do
complexo, devido a topografia e ao fechamento do contorno. Outra similaridade entre
eles é a auséncia da faixa de pedestres.

O Ponto 06 corresponde ao primeiro local em que, apds o percurso pelas ruas
Aparecida e Alameda Kenworth, torna-se possivel reavistar o Complexo Ferroviario.
Trata-se do ponto extremo do antigo ramal ferroviario que conduzia o trem até a
Fabrica Santa Rosalia. Com a extingdo desse ramal, foi implantado no local o clube

Grémio FEPASA, com campo de futebol, atualmente abandonado desde a
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desativacdo do complexo (Figura 86). Ressalta-se que esse trecho néo esta incluido

no perimetro de tombamento proposto pelo CONDEPHAAT (Figura 27).

Figura 86: Ponto 6, acesso ao antigo Grémio FEPASA, ao fundo a estrutura do alambrado do campo
cedendo.
Foto: da autora, 2026.

E neste ponto que o calcamento possui uma situacdo mais precaria, devido ao
acumulo de vegetacao, o que impossibilita a passagem de pedestres (Figura 87). Ha
rebaixamento de calgada com piso tatil ao longo do percurso, no alinhamento junto a
avenida Dom Aguirre; contudo, o local ndo conta com faixa de pedestres,

comprometendo a segurancga e a funcionalidade da travessia.

Figura 87: Ponto 06. Calgamento do Ponto 6 totalmente ocupado pela vegetagao (a esquerda).
Passagem de pedestres rente a via expressa com rebaixo do piso, piso tatil de alerta, mas
auséncia de faixa de pedestre (a direita).

Foto: da autora, 2026.

O Ponto 7 também apresenta intenso fluxo de pedestres que se dirigem ao
centro da cidade. Nesse local ocorre a transposigao do cérrego Supiriri, canalizado no

interior do Complexo Ferroviario e que segue em dire¢gdo ao rio Sorocaba. Neste
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ponto, junto com os pontos 3 e 8, € onde ocorrem mais enchentes, por causa do fluxo
de agua do cérrego canalizado que desagua no rio.

A anadlise do calgamento indica condi¢gdes gerais satisfatérias, com largura
razoavel; contudo, identificam-se estreitamentos e a presenca de obstaculos que

comprometem a acessibilidade ao longo do percurso (Figura 89).

Fig'ui'é 88: Pénfb 7, Calgaménto e paséégém soreo coérrego do Supiriri (a direita).
Foto: da autora, 202
b T

/ . &

Figura 89: Ponto 07. Estreitamento da passagem de pedestres (a direita) e com preséhga de
obstaculos (a esquerda) sob o pontilhdo da linha férrea.
Foto: da autora, 2026.

Em ambos os pontos, observa-se o intenso fluxo de veiculos, associado a
elevados niveis de ruido, além da auséncia de sombreamento ao longo do percurso.
Trata-se de um trajeto pouco seguro para a circulagdo de pedestres, especialmente
em razao do estreitamento das calcadas. Soma-se a esse cenario a presenca de
rupturas na cerca do Complexo Ferroviario no Ponto 7, bem como o estacionamento
irregular de veiculos sobre a calgada, constatado durante as visitas, o que
compromete ainda mais a circulagao.
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A analise da acessibilidade em ambos os pontos evidenciou a inexisténcia de
acgdes efetivas para solucionar os problemas. Com exce¢ao do calgamento, ndo foram
identificadas intervengdes que tornassem os espacos acessiveis. Destaca-se, ainda,
a dificuldade de transposicdo da avenida, em razdo da auséncia de pontos de

travessia sinalizados e seguros para os pedestres.

3.1.7. Ponto 8 (Trecho 2): cruzamento da avenida Afonso Vergueiro com a

avenida Dom Aguirre

O Ponto 8 caracteriza-se por intenso fluxo de veiculos, configurando-se como
o principal entroncamento entre as avenidas Afonso Vergueiro e Dom Aguirre. Trata-
se do unico ponto analisado que possui faixa de pedestres com piso tatil de alerta,
aléem de rebaixamento de calgada com largura e inclinagdo compativeis com os
parametros estabelecidos em norma (Figura 91).

Neste local havia arvores no talude que compde o Complexo Ferroviario, as
quais desempenhavam dupla fungao: proporcionar sombreamento ao percurso e atuar
como barreira visual em relagéo a linha férrea. Em 2025, contudo, essas arvores foram

suprimidas para a implantagao de painéis de propaganda (Figura 90).

Figura 90: Ponto 8. Vegetagéo que cobria o Complexo em 20220 (a esurda). Talude com
vegetagdo suprimida em 2026 (a direita)
Fonte: Google Street View, 2022, acervo da autora, 2026.

Este ponto foi o que apresentou maior atendimento aos itens da tabela, tanto
no que se refere a qualidade do calgamento quanto as condi¢gbes de travessia para

pedestres (Figura 91). Contudo, a passagem é prejudicada pelo intenso fluxo de
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veiculos e pela auséncia de sinalizacdo semaférica, o que torna a travessia

especialmente dificil nos horarios de pico.

uniforme.
Foto: da autora, 2025.

Os Pontos 3, 7 e 8 sao locais de inundagao em periodos de chuva (Figura 92 e
Figura 24), devido as alteragdes do curso do rio e ao crescimento urbano, apontados

no item 2.1.1, sendo um fator que dificulta a mobilidade.

Figura 92: Imagem da enchente de janeiro de 2024, Ponto 8.
Fonte: Jornal Cruzeiro do Sul, 2024

A partir dos dados levantados, através das visitas de campo e do
preenchimento das planilhas, pode-se constatar que, exceto por adaptagdes pontuais,
nao ha um tratamento de acessibilidade urbana no entorno do Complexo Ferroviario
de Sorocaba. A analise evidenciou o carater pontual e incompleto das intervengdes
para promover a acessibilidade no entorno do conjunto patrimonial.

Com base nos dados do levantamento de campo foi possivel aferir que cerca

de 50% dos itens da tabela (Apéndice 1) ndo estavam de acordo com as normativas
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de acessibilidade da NBR 9050/2020 e da NBR 16537/2024, sendo que apenas cerca
de 30% do total atendeu aos itens, geralmente nos quesitos de estabilidade do piso e
largura adequada para acesso a faixa de pedestres; em alguns casos (cerca de 15%)
o atendimento foi parcial onde havia variagdo na largura do calgamento ou na
qualidade do piso durante o trajeto.

Outro ponto de atencéo identificado na analise foi a incoeréncia de solugdes
nos pontos de travessias de pedestres. Em alguns casos, observou-se a presencga de
piso rebaixado e piso tatil de alerta, porém sem a correspondente faixa de pedestres
(Figura 64 e Figura 87); em outros, ocorre o inverso: ha a faixa de pedestres, mas sem
rebaixamento de piso ou sinalizacao tatil de alerta (Figura 70 e Figura 85). Nestes
casos foi considerado atendimento parcial quando, pelo menos, era possivel
atravessar a via com seguranca.

Nao ha um tratamento de acessibilidade urbana no entorno do Complexo e nem
uma clareza das adaptagdes, o que gera solugdes inadequadas, como visto em varios
pontos, e em outros pontos a total auséncia de aplicacao de acessibilidade, como foi
constatado no Ponto 6.

A situagao do calgcamento do entorno do Complexo ndo € uma caracteristica
exclusiva. Segundo dados do Censo Demografico de 2022, no municipio de Sorocaba,
apenas 13% da populagdo possuia no entorno de sua residéncia calgadas com
rampas para acessibilidade, valor levemente abaixo da média do estado de S&o Paulo
(15,9%) (IBGE, 2025b). Ainda sobre os dados da mesma pesquisa, aponta-se que
65% da populagéo de Sorocaba vive no entorno de calgadas com a presenga de
obstaculos. Tais dados mostram como € importante a discussdo sobre a
acessibilidade no meio urbano.

Conforme discutido no capitulo anterior, melhorar a qualidade de uso do espaco
urbano para toda a populagcdo é ndo apenas uma necessidade, mas também uma
exigéncia legal. Entretanto, a analise realizada revela que as intervengbes de
acessibilidade no perimetro sao pontuais, muitas vezes equivocadas e sem
funcionalidade.

Outro ponto de atencao refere-se a transposicao da linha férrea. Apesar de
estar desativada, atravessar a linha férrea ainda representa um desafio para veiculos
e, especialmente, para pedestres. Existem passagens improvisadas para pedestres,

criadas apd6s o rompimento da cerca, principalmente em frente ao terminal Santo
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Antbnio, para permitir o acesso a Escola Municipal Matheus Maylasky, onde ha grande

fluxo de pessoas. Porém, estas passagens, identificadas nos Pontos 3 e 4 (Figura 93),

Figura 93: Passagens improvisadas por edstres para transpor % linha ferréa ja desativada.
Foto: da autora, 2025.

O Complexo Ferroviario de Sorocaba se encontra na area central no municipio,
com potencial de amplo acesso devido a presenca de um terminal urbano préximo.
Porém, com as graves deficiéncias em termos de acessibilidade local, geram-se
transtornos em seu entorno urbano, principalmente devido a ma conservagao de
passeios publicos, oferecendo riscos aos pedestres.

Embora os aspectos analisados neste subcapitulo tenham se concentrado nas
barreiras fisicas, € possivel inferir que o enfrentamento de barreiras para acesso aos
edificios tombados, com usos publicos e culturais e a propria transposi¢cao da area do
complexo, produzem efeitos psicologicos nos individuos com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, como os idosos, a ponto de tornarem-se espacgos proibidos para

fruicdo individual com autonomia.

3.2. Andlise de acessibilidade das edificagoes de uso publico: MACS e Museu
da Estrada de Ferro

Conforme discutido no Capitulo |, a analise de acessibilidade aplicada no
interior de edificagdes tombadas nao pode ficar restrita as normativas existentes, pois
estas por vezes nao podem ser cumpridas na sua integralidade devido as

especificidades da adaptagao do patrimdnio para que néao haja descaracterizagao.
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Para a analise da acessibilidade no interior das edificagcdes, os elementos
analisados, neste trabalho, foram baseados na normativa da NBR 9050 e nos
conceitos de Desenho Universal. O método escolhido se baseia nos principios
desenvolvidos por Gerente e Bins Ely (2006) para acessibilidade no patriménio:
Principio A - direito a equidade e participagao; Principio B - direito a independéncia;
Principio C - direito ao conforto e seguranca; Principio D - direito a informacgéao espacial
(Gerente e Bins Ely, 2006) (

Quadro 3).

A partir desses principios foi possivel formular perguntas para orientar a coleta
de dados pelo método de observagao direta. Os tépicos foram formulados de forma a
verificar/simular se os usuarios, pessoa com deficiéncia ou ndo, podem percorrer as
edificagdes com autonomia e conforto.

Quadro 3: Planilha com os principios a serem analisados na visita de campo no interior dos objetos de
estudo da pesquisa.

PRINCIPIO A - Direito a equidade e a participagao

1) H& a¢bes de acessibilidade na edificacao?

2) O acesso a pessoas com deficiéncia ndo é segregado ou esta incluido na rota principal?
3) Além da acessibilidade fisica/motora ha promocao de acessibilidade visual, atitudinal,
comunicacional?

4) Ha ag¢des de promogao de exposi¢gdes/eventos com dispositivos para acesso de pessoas
com deficiéncia?

PRINCIPIO B - direito a independéncia

1) A pessoa com deficiéncia consegue utilizar o espagco sem o auxilio ou suporte de outra
pessoa/ funcionario?

2) Ha espaco para livre circulacdo de uma pessoa com cadeira de rodas ou muleta no
ambiente? (minimo de 90cm pela NBR 9050)

3) Os sanitérios possuem adaptacdes para atender a NBR 90507?

4) Foi instalado piso tatil de diregéo ou de alerta no interior da edificacdo?

PRINCIPIO C - direito ao conforto e seguranga

1) H& corrimaos para transpor desniveis?
2) O piso do interior da edificacdo possui superficie regular, firme, estavel, ndo trepidante?
3) Ha espaco para descanso do usuario?

PRINCIPIO D - direito a informagao espacial

1) Ha informacao tatil em braile em espagos de exposigdo ou algum dispositivo digital que
permita a leitura?

2) Ha uma linguagem visual clara e a prova de erros na comunicagdo em espacos
expositivos?

3) Ha identificagcdo da histéria das edificagbes com informagdes claras e de facil leitura e
interpretacao?

Fonte: Adaptado de Gerente e Bins Ely, 2006.
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Com base na metodologia elaborada e nos parametros elencados foi analisada
a usabilidade dos espagos por pessoas com deficiéncia a partir das visitas de campo.
Os dias de visitacdo se alternaram de acordo com o horario de funcionamento dos

estabelecimentos.

3.2.1. Anadlise de acessibilidade no Museu da Estrada de Ferro Sorocabana

O Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, conforme ja dito, foi tombado em
nivel municipal, em grau de tombamento GP2, através da Resolugéo n.° 21.458, de
2014 que prescreve a preservagao apenas da fachada e da volumetria. Importante
salientar que, exceto a edificacdo da Estacao Ferroviaria, todas as outras edificacoes
do complexo possuem grau de tombamento GP2.

Em nivel estadual a edificagdo foi tombada pelo CONDEPHAAT, através da
Resolucao 013/2018, que tombou o conjunto de edificagdes do Complexo. Porém, o
decreto ndo deixa claro o grau de preservacéao a ser adotado, sendo apontada apenas
a necessidade de aprovacdo do CONDEPHAAT para a realizacio de intervengdes na
edificacdo. Sendo assim, é possivel considerar a prevaléncia das determinacdes mais
restritivas sobre a edificagao.

A edificacdo, originalmente, possuia uso residencial. Na documentacéo
levantada ndo ha muitas informagdes sobre o histérico da edificacdo ou de seus
moradores prévios.

No processo do CONDEPHAAT (2011) foi apontado que a edificacao, junto com
o Chalé Francés, situado no mesmo terreno em frente a Estagéo Ferroviaria (Figura

28), e foi ocupada por altos funcionarios da ferrovia.

Embora com tipologias distintas em termos de volumetria, planta e alguns
ornamentos, ambas as casas possuem um pavimento, elevado em relagéo
ao terreno devido a presencga de pordes altos, e sdo encerradas por telhados
que remetem aos chalets europeus — ndo a toa motivo pelo qual uma das
construgdes é assim conhecida (CONDEPHAAT, 2011, p. 226).

Em 1996, a edificagao foi reformada e adaptada para abrigar o Museu da
Estrada de Ferro, inaugurado em 1997. A reforma preservou as caracteristicas da
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edificacdo, tanto externas quanto internas, sendo possivel identificar hoje

caracteristicas do uso residencial no interior® (Figura 94 e Figura 99).

Figura 94: Museu da Estrada de Ferro de Figura 95: Acesso ao Museu da Esfraaa de
Sorocaba, acesso e entorno. Ferro de Sorocaba (a esquerda).
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

O museu funciona de segunda a sexta-feira no horario comercial (das 9h as
16h30) sendo que a abertura aos finais de semana e feriados ocorre apenas em
ocasides excepcionais. Esse fato em si, ja configura uma barreira a acessibilidade ao
museu, pois o horario de funcionamento nao considera o horario livre de pessoas que
trabalham, sendo um equipamento pouco utilizado para o lazer cultural.

Apesar de possuir dois pavimentos, subsolo e pavimento térreo, 0 museu se
encontra no pavimento térreo, sendo que o subsolo abriga fungcdes de copa, depdsito,
banheiros e administrativa.

O piso exterior da edificagdo € de pedra retangular intercalada com a grama
(Figura 94 e Figura 95). Por meio do levantamento do historico do edificio ndo foi
possivel inferir se este é o piso original do entorno. O piso irregular atrapalha o acesso
ao local e a presenga de corrimaos ou barras de apoio poderia auxiliar no acesso.
Outro problema levantado € o acumulo de veiculos de funcionarios da SECULT que
estacionam no terreno impossibilitando o acesso ao caminho de pedra principal
(Figura 96 e Figura 97).

50 No Capitulo I, item 2.3., foram discutidas as alteragbes realizadas na edificacao e as agbes para
acessibilidade.
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Figura 96: Rampa de acesso da calgada para  Figura 97: Acesso ao museu com veiculos sobre
a praga onde se localiza 0 museu, com 0 caminho de pedestres.
veiculos travando o acesso. Foto: da autora, 2025.
Foto: da autora, 2025.

Para acessar a edificagcao o primeiro obstaculo advém de suas caracteristicas
construtivas, com a implantagado do primeiro piso elevado do solo e escada externa
para vencer o desnivel, a qual, atualmente, ndo possui guarda-corpo ou corrimao®’
(Figura 98). Apesar de haver um projeto para inclusdo de rampas, conforme
demonstrado no capitulo anterior, elas ndo foram executadas.

No interior do museu ha uma exposi¢cao de objetos da Ferrovia Sorocabana,
moveis, imagens de estagdes e mapas da ferrovia (Figura 99). O espago expositivo
se desenvolve ao longo das paredes dos ambientes, deixando o centro livre para o

deslocamento.

Figura 98: Acesso ao Museu com Figura 99: Interior do Museu da Estrada de Ferro
escada sem corrimao e guarda-corpo. Sorocabana e espago expositivo.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

51 Em imagens da edificagdo no site da Prefeitura de Sorocaba ha registros do guarda-corpo em ferro
fundido e corrimdo em madeira. Na documentagcido consultada nao foi encontrado o motivo de sua
remog¢ao. Em conversa informal com os funcionarios foi apontado que o corrimao foi removido e se
encontraria guardado no depdsito, no interior da edificagao, devido ao péssimo estado de conservagao.
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O espaco expositivo se desenvolve nos salbes da edificagcao (Figura 100) e o

estado de conservagao da edificacdo € bom. Como foi apontado no Capitulo Il, a

ultima intervencédo na edificagdo ocorreu em 2022, e foi concluida parcialmente.

Figura 100: Planta atual do pavimento térreo do Museu da Estrada de Ferro Sorocabana.
Fonte: elaboragao propria com base no levantamento da Prefeitura de Sorocaba, 2026.
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Os objetos da exposicao se localizam junto as paredes dos ambientes (Figura

101). Em alguns casos a circulagédo fica comprometida pela presenca dos objetos

expositivos, sendo perigoso esbarrar neles. Mas, na maioria dos ambientes, a

circulacao é de pelo menos 0,80m com aberturas amplas e espaco de circulagdo com

dimensdes razoaveis. Nao ha locais para permanéncia ou descanso.

Ailuminacao dos ambientes é central e deficiente, porém, a iluminagao natural

que é bastante abundante. O museu nao possui nenhuma acdo de promogao de

acessibilidade para pessoas com deficiéncia visual e as placas informativas dos

objetos expostos possuem tamanho de fonte pequeno (Figura 102). Nao ha

informagdes em braile ou outros dispositivos digitais para auxiliar.
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Figura 101: Espago expositivo do museu Figura 102: Objetos expostos no museu com
com objetos dispostos no canto da informagdes apoiadas sobre estes e texto em
edificagéo. fontes pequenas.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

O maior problema identificado € o acesso e o deslocamento exterior da
edificacdo, onde se localizam os sanitarios.

Para se deslocar até os sanitarios de uso publico e PNE (Figura 103 e Figura
104) que foram edificados posteriormente, € preciso contornar a edificagdo por um
piso irregular de acesso aos fundos®2. O acesso ao sanitario ndo é sinalizado e s6
pode ser realizado com o auxilio de um funcionario, uma vez que a chave permanece
sob a sua responsabilidade.

Como o sanitario esta localizado no embasamento da edificagdo (no poréo
alto), que foi adaptado, a porta de acesso possui altura inferior a 2,10 m (Figura 104).
Em relacdo ao atendimento da NBR 9050, este ambiente atende as dimensdes
minimas e possui barras de apoio em alturas condizentes com a norma.

O sanitario se encontra em 6timo estado de conservacao, talvez devido ao fato
de ndo ser muito utilizado, pois, além de o acesso ser dificultado pelos pontos ja
citados, nao ha luz elétrica, o que dificulta o uso a noite e, certamente, € um fator de

dificuldade de acesso por pessoas de baixa visao (Figura 105).

52 As alteragdes de execugao dos sanitarios foram feitas provavelmente na primeira reforma do edificio
para abrigar o museu no final dos anos 1990, quando ndo havia legislacdo de obrigatoriedade de
acessibilidade. No entanto nas alteragdes posteriores ndo foram sanados os problemas de
acessibilidade.
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Figura 103: Corredor lateral de acesso ao Figura 104: Acesso ao sanitario de uso dos

subsolo do museu, onde se localizam os visitantes, que também é PNE.
sanitarios, a copa e o administrativo. Para acessa-lo € necessario contornar a
Foto: da autora, 2025. edificagao no exterior, no entanto, ndo ha
nenhuma indicag&o de que o local € um
sanitario.

Foto: da autora, 2025.

Figura 105: Interior do sanitario PNE e de uso Figura 106: Interior do sanitario PNE, pia e
publico dos usuarios do museu. barras de apoio.
Foto: da autora, 2025. Foto: da autora, 2025.

A partir desta andlise preliminar foi possivel preencher a ficha com o

levantamento dos parametros de acessibilidade ao museu.
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Ficha 01

Quadro 4: Ficha de analise de acessibilidade do Museu da Estrada de Ferro Sorocabana.

MUSEU DA ESTRADA DE FERRO SOROCABANA

PRINCIPIO A - Direito a equidade e a participagio

Fig. 1: acsso pincipal do Museu da

[

Fig. 2: Interior do museu.

Estrada de Ferro Sorocabana.

Tépico analisado

1) Ha acoes de
acessibilidade na
edificacao?

2) O acesso a pessoas
com deficiéncia ndo é
segregado ou esta
incluido na rota
principal?

3) Além da
acessibilidade
fisica/motora ha
promocgao de
acessibilidade visual,
atitudinal,
comunicacional?

4) Ha acgdes de
promog¢ao de
exposi¢coes/eventos
com dispositivos para
acesso de pessoas com
deficiéncia?

Avaliagao comentada

Para acessar a edificacao ha dificuldade tanto para
pessoas com mobilidade reduzida quanto para pessoas
com deficiéncia visual.

No interior da edificagdo, apesar de espago amplo ndo
ha agbes visando a acessibilidade.

Nao ha opgoes de acesso de pessoas com deficiéncia
no museu. O Unico acesso ao museu € através de uma
escada sem guarda-corpo e corrimao.

No espacgo expositivo nao ha agdes de promogéao de
acessibilidade visual. Também nao foram encontradas
informacgdes de promogao de acessibilidade no campo
comunicacional.

Sendo assim é possivel inferir que ndo ha
acessibilidade atitudinal pela auséncia de promogao
das duas anteriores.

No presente momento ndo ha agbes expositivas para
pessoas com deficiéncia

Atendeu
ao topico
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PRINCIPIO B - Direito a independéncia

Toépico analisado

1) A pessoa com
deficiéncia consegue
utilizar o espaco sem o
auxilio ou suporte de
outra pessoa/
funcionario?

2) Ha espago para livre
circulagao de uma
pessoa com cadeira de
rodas ou muleta no
ambiente? (minimo de
90cm pela NBR 9050)

3) Os sanitarios
possuem adaptacoes
para atender a NBR
90507

4) Foi instalado piso
tatil de direcao ou de
alerta no interior/
acesso da edificagao?

Fig. 3: Circulagao principal o Museu.

circulagao.

Avaliagao comentada

As pessoas com deficiéncia motora ndo conseguem
acessar a edificacdo sem o auxilio.

Pessoas com deficiéncia visual ndo conseguem
acessar a edificagcao e no interior necessitam de auxilio
para compreender o espago expositivo.

Pessoas com outras deficiéncias terdo dificuldades em
compreender a organizagao do espago expositivo

O interior do museu apresenta espago amplo para a
livre circulagao, com corredores de no minimo 0,90 m.
Em alguns pontos, entretanto, a disposi¢do dos objetos
expositivos reduz a area de circulagao, criando risco de
esbarrées.

Ha um sanitario PNE na parte externa da edificacao, o
que prejudica seu acesso pois para chegar a este local
nao ha uma rota acessivel.

O interior do sanitario possui adaptagdes para atender
a norma, como barras de apoio e cuba na altura
adequada.

No entanto n&do ha luz elétrica, o que impossibilita o0 usc
por pessoas de baixa visao.

No interior da edificacdo ndo ha nenhuma sinalizagéao
visual (piso tatil de direcao ou alerta).

Na parte externa também n&o ha nenhuma sinalizagao.

Fig. 4: Espaco exositivo interior com restricao de

Atendeu
ao topico

Parcial

Parcial
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PRINCIPIO C - direito ao conforto e seguranca

B AL 0

|

it N
Fig. 5: Escada de acesso principal ao museu,

e Fig. 6: Piso ceramico no interior da edificagéo.
sem corrimao.

- . e Atendeu
Tépico analisado Avaliagdo comentada -y
ao topico
1) O piso do interior da
edificagao possui NS . . .
ao p Grande parte do interior é de piso de madeira maciga, Sim
superficie regular, ; e .
. . = e em um dos ambientes ha piso ceramico.
firme, estavel, ndo
trepidante?
Os corrimaos foram removidos e ndo foram
. A reinstalados ou substituidos.
2) Ha corrimaos para Nio
transpor desniveis? o e, .
No interior da edificagdo ndo ha desniveis para serem
vencidos.
3) Ha espaco para Nao ha locais para o usuario sentar-se ou descansar, o Nio
descanso do usuario? museu possui dimensdes pequenas.

PRINCIPIO D - direito a informacao espacial

Fig. 7: Objeto expositivo, apoiado a este uma Fig. 8: Placa informativa na lateral do acesso

placa informativa. principal.
Tépico analisado Avaliagao comentada Ater'ld.eu
ao toépico

1) Ha informacao tatil
em braile em espacgos
de exposig¢ao ou algum
dispositivo digital que
permita a leitura?

Nao foram encontrados dispositivos ou alternativas de Nao
informagao em braille.
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2) Ha uma linguagem Os textos informativos possuem fonte pequena.
visual clara e a prova

de erros na Sobre a linguagem utilizada ela é clara e objetiva Nao
comunicagao em

espagos expositivos? Nao ha identificacdo da localizagédo de sanitarios.

3) Ha identificagao da

histéria das edificagbes Na placa no acesso da edificagdo ha apenas Nio

com informagdes claras informagdes em letras pequenas dos horarios de
e de facil leitura e visitagao.
interpretacao?

Fonte: Elaborado pela autora, 2026. Fotos: da autora, 2025.

Com base na analise anterior e, a partir dos principios elencados, constata-se
que a edificacdo nao atende totalmente a nenhum dos quatro principios estudados,
podendo-se considerar o local como inacessivel.

Como se constatou nos resultados, a maioria dos tépicos analisados nao foi
atendida, correspondendo a cerca de 70% do total. Apenas um tépico foi atendido, o
que se refere ao piso do interior do museu.

Atualmente, o fluxo de visitantes do museu é composto principalmente por
grupos escolares e por turistas atendidos pelo 6nibus turistico municipal, geralmente
com visitas guiadas. O horario de funcionamento restringe ainda mais o acesso amplo
da populagao.

Outra questdo que impacta o acesso € a limitagéo dos trajetos: até ha alguns
anos, durante o horario comercial, era possivel atravessar a praca em frente ao
museu, percorrendo uma rota direta de passagem (Figura 107). No entanto, ha pelo
menos dois anos, desde o inicio das visitas de campo, esse acesso permanece
fechado, dificultando a aproximacado do museu pelos fluxos cotidianos de pedestres

oriundos do centro da cidade.
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Figura 107: Acesso ao museu via parte mais alta da Prag Malasky, este acesso encontra-se
fechado.
Foto: da autora, 2026.

A edificacao apresenta potencial e espaco para promover a acessibilidade. Foi
elaborado um projeto de adaptacao que, apesar de conter algumas falhas apontadas
no capitulo anterior, representa um passo inicial importante no processo de inclusao.
Porém, ndo foram executadas as obras.

Em 2022, foram executadas as obras de restauro e adaptag¢des na edificacao.
O processo fisico da licitagao foi extraviado, sendo acessivel apenas o processo digital
(CPL 528/2020). Na documentagao consultada ndo ha informagdes sobre quais
intervengdes ocorreram e quais os critérios adotados. Em decorréncia da falta de
informacdes foi solicitado a empresa responsavel pelas reformas, o Estudio Sarasa
Conservacao e Restauracédo S/S LTDA, informacdes sobre a decisdo de nao fazer as
referidas adaptagdes, sem resposta da empresa. Também foi solicitado, via Lei de
Acesso a Informacgdo, acesso a tais questionamentos, sendo respondido, em
dezembro de 2025, que as obras nao foram realizadas por “conflito projetual”, sem
especificar quais seriam.

Para concluir, a analise de acessibilidade do Museu da Estrada de Ferro
Sorocabana evidencia que as condigcbes atuais de acessibilidade permanecem
limitadas e pouco efetivas. As barreiras identificadas concentram-se, sobretudo, nos
acessos externos, na inexisténcia de solugcbes adequadas para a transposicdo de
desniveis e na auséncia de estratégias voltadas a acessibilidade comunicacional e

visual, o que compromete a autonomia e a experiéncia de pessoas com deficiéncia ou
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mobilidade reduzida. Observa-se, assim, que as acdes de intervencao no edificio
realizadas ao longo do tempo privilegiavam a conservacao fisica do edificio e a
adequacao funcional minima, sem que a acessibilidade fosse incorporada de forma
integrada e consistente ao projeto. Essa postura reforga a necessidade de
compreender a acessibilidade ndo como um elemento complementar, mas como parte

indissociavel da fruicdo do patriménio cultural e da efetivagdo do direito a cultura.

3.2.2. Analise de acessibilidade no Museu de Arte Contemporanea (MACS)

O Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba, o MACS & um museu
administrado pela Associacdo de Educagao Cultura e Arte — AECA, uma instituicdo
formada por empresarios e artistas do municipio. Fundado em 2004, ocupa desde
2008 o antigo Armazém de Abastecimento do Complexo Ferroviario.

Por ser uma instituicdo sem fins lucrativos, as verbas para as adaptacgdes e
expansao do museu sao escassas, 0 que ocasionou a mudanga do projeto original,
feito pelo escritério do Pedro Mendes da Rocha®3, por um projeto mais enxuto que
ainda nao foi finalizado até o momento.

Em margo de 2026 foi inaugurado o novo salao expositivo. Do projeto adaptado
apenas resta finalizar o acesso ao auditorio, no pavimento superior. Com esta ultima
adaptacado, o acesso, que antes se dava pela entrada original da edificagdo ao lado
da estagéo ferroviaria, agora se encontra na lateral da edificagao.

O novo acesso € em nivel, no entanto ndo ha um piso uniforme da praca até a
entrada do edificio, pois 0 acesso a partir do estacionamento de veiculos foi o foco
principal do projeto (Figura 101). No Capitulo Il, item 2.3., foi apresentado que ha um
projeto de passagem de pedestres isolado do fluxo de veiculos e de alteragdo do
desnivel da calgada com a implementacdo de uma praca. No presente momento, para
acessar o museu, assim como no Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, a

acessibilidade € prejudicada pela falta de uma rota acessivel.

53 A discussao do projeto do museu e suas adaptacdes esta explicada no Capitulo Il, item 2.3.
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Figura 108: Aéesso dc;Ml.Jseu”de Arté Conté'rh-bali-é-nea de Sorocaba — MACS“ bela-léteral da
edificacao.
Foto: da autora, 2026.

O acesso anterior ao museu ocorria por uma porta voltada diretamente para a
praca (Figura 109). Com o fechamento desse acesso e a adogédo de uma entrada mais

recuada e pouco visivel (Figura 110 e Figura 111), tornou-se dificil identificar, a partir
do espaco publico, a forma de acesso ao edificio.

=E -

Figura 109: Antigo acesso do MACS. Figura 11 useu, pela lateral do

: Novo asso do
Foto: da autora, 2026.

edificio.
Foto: da autora, 2026.

Como apontado na analise do item 4.1, ndo ha rampa de acesso nem faixa de
pedestres que garantam a travessia segura e acessivel até o museu, sendo que as
intervengdes previstas em acessibilidade restringem-se ao interior do terreno onde a

edificacao se localiza, sem considerar o percurso urbano até o equipamento cultural.
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Figura 111: Acesso de pedestres com piso naonlfrm.
Foto: da autora, 2026.

Ao adentrar o local, observa-se um saldo amplo e com facilidade de locomocéao
em seu interior (Figura 112). O museu possui sanitarios adaptados no interior,
conforme as normativas de acessibilidade. A iluminagao do local é boa, o que facilita
a visualizacao de todo o espacgo. No entanto, para além das intervengdes voltadas a
acessibilidade fisica, ndo se observam outras formas de acessibilidade, como a
instalacdo de pisos tateis ou a presenca de sinalizagdo e placas informativas
adequadas, fundamentais para a acessibilidade comunicacional.

Apesar de o projeto nao ter sido concluido, o museu segue em funcionamento.
Por exemplo, a colocagdo de piso tatil € de facil adaptacao; portanto, isto nao

justificaria a negligéncia com a acessibilidade visual.

Figura 112: Salées expositivos do MACS. A direita, o novo saldo inaugurado em 2026; a esquerda,
o saldo em funcionamento desde a instalagdo do museu.
Foto: da autora, 2026.
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Em contrapartida, ha uma curadoria museolégica que promove agdes de
acessibilidade como a colocacdo de QR code na identificagdo das obras. Quando
acessado o cddigo, abre-se uma pagina em que ha uma audiodescricdo da obra de
arte referida. Porém, os codigos foram impressos em tamanho pequeno, muitas vezes

distantes das obras, o que dificulta identificar a qual obra se referem (Figura 113).

Figura 113: Quadro do acervo do muu e no canto a direita as mrmgées de autoria em uma
placa pequena e bastante afastada.
Foto: da autora, 2026.
A partir desta analise foi possivel preencher a ficha com o levantamento dos
parametros de acessibilidade ao museu.

Quadro 5: Ficha de analise de acessibilidade do Museu de Arte Contemporanea de Sorocaba
(MACS).

Ficha 02 MUSEU DE ARTE CONTEMPORANEA DE SOROCABA - MACS

PRINCIPIO A - Direito a equidade e a participacdo

=

Fig. 3: Novo acesso ao museu. Fig. 2: Espago expositivo do museu.
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Tépico analisado

1) Ha agoes de
acessibilidade na
edificagao?

2) O acesso a pessoas
com deficiéncia nao é
segregado ou esta
incluido na rota
principal?

3) Além da
acessibilidade
fisica/motora ha
promog¢ao de
acessibilidade visual,
atitudinal,
comunicacional?

4) Ha agoes de
promogao de
exposigoes/eventos
com dispositivos para

acesso de pessoas com

deficiéncia?

Avaliagdo comentada

As acoes de acessibilidade presentes no edificio sao:
rampas para desniveis (apesar de ndo haver
corrimaos); presenca de sanitarios adaptados a
norma NBR 9050; vagas reservadas para idosos e
PNE.

O acesso de pessoas com deficiéncia se da pelo
mesmo local que o publico em geral.

No entanto ndo ha uma rota acessivel que acesse o
edificio.

Nao ha presenga de agdes de acessibilidade visual no
museu.

A acessibilidade comunicacional é feita através da
curadoria museologica, apenas. O espago carece de
placas informativas de sanitarios e da biblioteca.

Nao foram encontradas ag¢des de acessibilidade
atitudinal.

Atualmente nao ha agdes de promogao de eventos;
exposicoes voltadas as pessoas com deficiéncia

PRINCIPIO B - Direito a independéncia
WL\ T ] X

\n

Fig. 4: Espaco expositivo do museu, com obra
no meio da circulagdo sem aviso tatil.

Tépico analisado

1) A pessoa com
deficiéncia consegue
utilizar o espago sem o
auxilio ou suporte de
outra pessoa/
funcionario?

N

Avaliagdo comentada

As pessoas com mobilidade reduzida conseguem
utilizar bem o espacgo.

Pessoas com deficiéncia visual teriam dificuldades
em se deslocar no ambiente museoldgico sem
ajuda.

Fig. 5: Sanitario PNE.

Atendeu
ao topico

Sim

Parcial

Atendeu
ao tépico

Parcial
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2) Ha espacgo para livre

circulagao de uma . ~ . .
O espaco de circulagdo € amplo e possui corredores

pessoa com cadeira de . . Sim
largos, no entanto algumas curadorias de exposigao
rodas ou muleta no .
. . . colocam elementos no caminho dos transeuntes
ambiente? (minimo de
90cm pela NBR 9050)
3) Os sanitarios
possuem adaptacoes O museu possui sanitario condizente com a norma Sim
para atender a NBR NBR 9050; este tem facil acesso ao saldo.
90507
4) Foi instalado piso X e .
tatil de direcdio ou de Nao ha pisos tateis de diregao ou de alerta em Nio

nenhum local do museu, sendo no acesso externo ou

alerta no interior/ . .
no interior deste.

acesso da edificagao?
PRINCIPIO C - direito ao conforto e seguranga

Fig. 6: acessibilidade fisica no interior da edifiagéo Fig. 7: spao dscanso para usuarios no

com rampas, porém sem corrimaos para o apoio. interior do museu.
- . S Atendeu
Tépico analisado Avaliacdo comentada _—
P ¢ ao topico
Nos espacos de uso publico, ndo ha corrimaos que
1) Ha corrimaos para possibilitem a transposi¢do segura dos desniveis Nao
transpor desniveis? existentes, tanto no acesso ao museu quanto em seus
ambientes internos.
2) O piso do interior da
edificagao possui L e~ L .
gdo p Em todo o interior da edificagédo o piso é estavel, Sim

superficie regular,
firme, estavel, ndo
trepidante?

regular e ndo trepidante.

Ha um espacgo com poltronas para que os visitantes

possam sentar enquanto observam as obras no novo
3) Ha espaco para saldo inaugurado. Sim
descanso do usuario?

No outro saldo ha uma pequena biblioteca com

cadeiras para descanso.
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PRINCIPIO D - direito a informacao espacial

Casa Florida
Flowered House

dleo sobre tela
oil on canvas

mergulho
superficial
)
mergulho =
profundo
‘Casa Florida' (leo sobre tela,
145x100cm, 2022) o quadro é uma
composicao formada por retangulos e
quadrados em diferentes cores, que se
l organizam como blocos sobrepostos
q em toda a superficie.
Fig. 8: Plgc_:a |anormat|va Flg.’9_: Placa |miormat|v_a do Fig. 10: Ao acessar o QR code
edificagao. sanitario PNE, ndo _condlzente das obras, é possivel ouvir a
com a norma vigente. audiodescricdo desta.
- . L Atendeu
Tépico analisado Avaliagdo comentada -
ao topico
Na curadoria ndo ha a opgao em braile das
1) Ha informacao tatil informagdes da exposig¢édo, no entanto ha uma opgao
em braile em espacgos tecnoldgica de QR code que possibilita ao usuario, ao Si
de exposig¢ao ou algum  acessar este link ter uma audiodescricdo da obra. im
dispositivo digital que
permita a leitura? Como foi apresentado uma solugéo tecnoldgica
alternativa é possivel inferir que o item foi atendido.
2) Ha uma linguagem
visual clara e a prova O espago carece de placas informativas, em tamanhos N
de erros na adequados, tanto dos objetos expositivos quanto de ao
comunicagao em sinalizagao de sanitarios.
espacos expositivos?
3) Ha identificagao da No acesso a edificagdo nao ha informacgdes do histdrica
histéria das edificagées do edificio.
com informagdes claras Nio
e de facil leitura e Atualmente ha apenas um péster com as exposigoes
interpretacao? vigentes e horario de funcionamento, em tamanho

razoavel e de facil leitura.
Fonte: Elaborado pela autora, 2026. Fotos: da autora, 2025 e 2026.

Com base na analise anterior, constata-se que a edificacdo atende
parcialmente aos quatro principios estudados, sendo proporcionalmente mais
atendidos os quesitos de avaliagdo da acessibilidade fisica, em comparacdo aos
voltados a acessibilidade visual. Os resultados indicaram um equilibrio entre os
topicos atendidos e ndo atendidos, constatando-se menor atendimento nos quesitos
de acessibilidade visual e comunicacional. A auséncia de rotas acessiveis para o
acesso a edificacdo e a dificuldade de promover a autonomia da pessoa com
deficiéncia no espago também foram pontos negativos observados na analise.

O MACS apresenta grande potencial para a promog¢ao de uma acessibilidade

plena, em virtude de seus espagos amplos e da auséncia de desniveis significativos.
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Trata-se de um equipamento cultural que resiste em um contexto de progressivo
esvaziamento das atividades culturais no setor, como evidenciado pelo caso do
Barracao Cultural, o que torna sua permanéncia fundamental para a valorizagdo do

espaco e para a manutencao da memoria ferroviaria ainda existente.

75 L R R L W o

Figura 114: Detalhe do piso do MACS, que remete a um dos usos do antigo armazém como
supermercado para os funcionarios da ferrovia.
Foto: da autora, 2025.

Embora haja projetos voltados a ampliacdo das condi¢des de acessibilidade do
museu, conforme anteriormente apontado, o funcionamento do equipamento sem a
conclusdo dessas intervengdes evidencia o descaso com a efetivagcdo da
acessibilidade. Nesse sentido, destacam-se como principais pontos a serem

aprimorados a acessibilidade comunicacional e a acessibilidade visual.

3.3. Sintese dos aspectos de mobilidade e acessibilidade no Complexo
Ferroviario de Sorocaba

Apos a analise de acessibilidade das edificacbes de acesso ao publico — o
MACS e o Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, e da analise do entorno do
Complexo Ferroviario de Sorocaba, bem como os levantamentos historico e
documental deste, é possivel concluir sobre alguns aspectos mais gerais:

1) Ndo ha um tratamento de acessibilidade do conjunto do complexo
ferroviario, e pela pesquisa historico-documental, esta questdo nunca foi
uma preocupagao dos 6rgaos responsaveis;

2) As acgdes de acessibilidade sdo pontuais, focando em algumas edificagoes.
Como exemplo, destaca-se o caso do MACS, para o qual esta previsto um

projeto de implementagédo de acessibilidade a longo prazo, e o exemplo do
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Museu Ferroviario em que as ag¢des de acessibilidade projetadas foram
ignoradas, sem justificativa;

3) O entorno do complexo também sofre com a falta de acessibilidade e falta
de politica de mobilidade urbana colocando em risco os cidadaos que

passam pelo local.

A dificuldade da cesséo das edificagbes, causada pelo imbroglio juridico da
propriedade do complexo, pode ter contribuido para esta situacéo, no entanto, no que
tange ao entorno do complexo, o descaso, que afeta ndo s6 as pessoas com
deficiéncia, mas todos os transeuntes devido a impossibilidade de passagem em
alguns trechos, vem de uma politica publica que n&o planejou a mobilidade urbana no
ambito do pedestre, sendo extremamente focada no automdével.

Em muitos trechos, durante as visitas de campo, entre 2024 e 2026, foram
registrados transeuntes se arriscando em travessias fora da faixa de pedestre, devido

ao fato de esta ndo existir, assim como na travessia da linha férrea (Figura 115).

Figura 115: Transeuntes atravessando a Avenida Afonso Vergueiro (a esquerda). Pessoa
atravessando a linha férrea (a direita).
Foto: da autora, 2025.

Diariamente centenas de pessoas passam pelo entorno do Complexo

Ferroviario, seja para apenas contornar, seja para transpor a linha férrea de forma
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improvisada. A falta de acessibilidade impacta no cotidiano da populagéo, portanto.
Em margo de 2026, mais uma enchente atingiu a cidade e com isso houve a destruicao
de parte do calgcamento em varios pontos do perimetro analisado, tornando inviavel a
passagem (Figura 76).

Cada vez mais o Complexo Ferroviario esta sendo isolado do nucleo urbano
pois, com o fechamento do Barracado Cultural, em meados de 2024, ha apenas duas
edificagdes de uso publico na area. Adentrar o complexo nao é permitido; no entanto,
o local esta sendo ocupado pela populacéo de rua, que encontra neste espaco isolado
um local de moradia, onde sé&o observados sinais de ocupacgao informal em diversas
edificacées do conjunto.

Em junho de 2026, expirou o prazo de concessao do complexo ferroviario para
a empresa Rumo que, por sua vez, ndo manifestou interesse na renovagao (Sorrilha,
2026). Apesar de alegar que fazia a manutencdo do complexo, é evidente o descaso
da empresa desde o desativamento do ramal férreo de Sorocaba (Mendes, 2026).
Esta sendo proposto o reuso da malha férrea para o trem intercidades, com previsao
de leildo no segundo semestre de 2026. No entanto, pela demanda estimada (cerca
de 50 mil pessoas por dia até 2040) (Trem..., 2026), € muito provavel que a estacao
original ndo seja reaproveitada. Sendo assim, o destino das edificagdes do interior do
Complexo Ferroviario pode ser considerado em risco iminente de descaracterizagao.

Leite (2017) também critica a situagdo precaria do complexo ferroviario de
Sorocaba. Para o autor os vestigios da memoria operaria permanecem
marginalizados, sem uma definicdo clara de uso ou integracdo a dindmica urbana
contemporanea.

Diante do conjunto de andlises realizadas neste capitulo, observa-se que a
auséncia de uma abordagem integrada de acessibilidade e mobilidade no Complexo
Ferroviario de Sorocaba contribui para o progressivo isolamento fisico e funcional
desse patrimbnio em relacdo a cidade. A falta de tratamento do conjunto como
sistema, seja do ponto de vista arquitetdnico, urbano ou de gestédo, resulta em
intervengdes fragmentadas, insuficientes e, em alguns casos, incoerentes, que nao
garantem condicdes seguras e autbnomas de circulacdo para pedestres, tampouco
promovem a fruicao qualificada dos bens culturais existentes. Essa situacao evidencia
que a acessibilidade, quando tratada apenas como adequacdo pontual a edificios

isolados, perde seu potencial estruturador e deixa de cumprir seu papel como
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instrumento de inclusdo social, ativacdo do patriménio e qualificagdo do espago
urbano.

Soma-se a esse quadro a condi¢ao de indefinigao institucional do complexo. A
recorréncia de travessias improvisadas, o risco cotidiano a que os transeuntes estao
expostos e os impactos das enchentes recorrentes reforgam a leitura do complexo
como uma barreira urbana, e nao como um elemento estruturador do tecido da cidade.

O Complexo Ferroviario Sorocabano passou por sucessivas adaptag¢des ao
longo do tempo, acompanhando as transformag¢bes da dinamica urbana da area
central, até alcangar sua configuracao atual no inicio do século XXI, conforme
discutido no item 2.1.1. Nesse contexto, sua reabilitagdo e reuso nao seriam
processos complexos, gragas a relativa flexibilidade dos espagos nas edificagdes do
patrimdénio ferroviario, caracterizadas por plantas livres e grande potencial de
adaptagao a novos usos.

Conforme preconizam Coulls, Divall e Lee (1999), as ferrovias devem ser
compreendidas como sistemas em constante evolugédo, ou seja, nenhuma ferrovia
deve ser considerada original ou auténtica, tendo em vista as transformacgdes
decorrentes de manutengdes e atualizagbes ao longo de seu periodo de
funcionamento.

Assim, a promog¢ao da acessibilidade nas edificacdes e da mobilidade pedestre
no entorno do Complexo devem ser compreendidas nao como acgodes
complementares, mas como condigao fundamental para a preservagao, a reativacao
e a reintegracao desse patriménio a vida urbana contemporanea.

Com base na discussao sobre a relacdo entre acessibilidade e patrimbnio,
considerando a diversidade e multiplicidade de usuarios, com e sem deficiéncia, e
associando esses aspectos a especificidade da preservacao do patrimdnio ferroviario,
conforme abordado no Capitulo |, é possivel elencar algumas recomendagdes para a
promocao da acessibilidade no Complexo Ferroviario de Sorocaba, como caso
exemplar estudado, mas que pode servir para reflexdo sobre outros complexos
ferroviarios paulistas:

1) Integracdo de rotas acessiveis em seu entorno articuladas com os acessos

das edificagdes e com o transporte publico;
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2) Minimizagcdo dos percursos dos pedestres, por meio da implantagao de
solugdes adequadas para a transposicao da linha férrea e da criacéo de
trajetos seguros.

3) Promogédo de uma sinalizagdo clara e informativa sobre o local e suas
edificagbes, com alternativas de acesso as pessoas com deficiéncia visual,
contribuindo para a orientagdo e a autonomia dos usuarios.

4) Participacdo da populagdo envolvida com a memoria ferroviaria nas
discussodes de reuso e requalificacdo do espaco.

5) Abertura do espago da ferrovia para a populagdo, nos trechos sem
cruzamento de linhas, em complexos desativados para passageiros, para
usufruir do espaco em sua totalidade.

6) Facilitar os acessos aos edificios com a adogao de calgamentos uniformes
e livres de obstaculos, bem como rampas devidamente integradas, que nao
interfiram negativamente no passeio publico.

7) Na aplicacédo de solugbes de acessibilidade em edificacbes tombadas,
recomenda-se a adogao de alternativas menos onerosas, orientadas pelos
principios do usuario ampliado (Utenza Ampliata) e das adaptacdes

razoaveis.

Sao0 agdes que podem viabilizar o reuso e ativagdo do patriménio ferroviario
urbano para além da simples utilizacdo das edificagdes isoladamente, incorporando
estratégias que preservem a leitura do sistema ferroviario em sua totalidade,
promovam a acessibilidade e reforcem sua funcao social, condigdo essencial para a

permanéncia e a valorizacido desse patrimbnio no contexto urbano contemporaneo.
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CONCLUSAO

Por meio desta pesquisa, foi possivel compreender de que forma o Complexo
Ferroviario de Sorocaba se relaciona, atualmente, com o entorno urbano constituido
a partir de sua implantagdo. Com a desativacao das atividades ferroviarias, em 2015,
0 complexo passou a sofrer os efeitos de uma ma gestédo e de ocupacgdes irregulares
em seu interior, situacdo agravada pela prolongada indefinicdo quanto a cessao de
uso das edificagdes, ainda nao solucionada.

Embora concebido funcionalmente como um conjunto indissociavel, o
Complexo Ferroviario nunca foi efetivamente compreendido dessa maneira. A politica
de preservagdo adotada ao longo do tempo resultou em intervengdes tdpicas,
centradas na restauracao de edificagdes isoladas. O tombamento do CONDEPHAAT,
foi um passo importante no reconhecimento do complexo como um conjunto, ainda
que tenha abrangido apenas parte dele, conforme discutido a partir de critérios
metodoldgicos, no Capitulo Il.

Assim, apos analisar a acessibilidade no ambito da mobilidade do pedestre e
das duas unicas edificacbes de uso publico atualmente em funcionamento no
complexo: o MACS e o Museu da Estrada de Ferro Sorocabana, constatou-se que as
acoes de acessibilidade existentes, quando presentes, também s&o pontuais, muitas
vezes equivocadas e predominantemente voltadas ao interior dos edificios, sem a
articulagado com rotas acessiveis externas que garantam o acesso de forma continua
e autbnoma.

A concepgdo de uma rota integrada de acessibilidade para o Complexo
Ferroviario torna-se, portanto, além de uma estratégia de valorizagdo do patrimonio
cultural, uma necessidade de intervengao urbana concreta, justificada pelo intenso
fluxo de pessoas que circulam no entorno e no interior do complexo, frequentemente
utilizando-o como passagem e como meio de encurtar trajetos.

Ao incluir a acessibilidade no debate sobre a preservagao do patriménio,
especialmente o ferroviario, buscou-se refletir sobre o tema como uma questao de
inclusdo social, tornando a acessibilidade um elemento chave para a efetivagao do
direito de acesso a cultura e ao patriménio para todos.

Os complexos ferroviarios, hoje situados em zonas centrais, s&do espagos que

permanecem como importantes pontos de fluxo de populagdo, assim como outras
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edificacbes e atividades que se instalaram ao longo do tempo (igrejas, escolas,
comercio etc.). Essa configuragcdo urbana intensifica a sobreposi¢cao de fluxos de
pedestres, veiculos particulares, transporte coletivo e de cargas, que passam a
disputar o mesmo espaco. Por isso, torna-se fundamental planejar usos, circulagdes
e areas de estacionamento de modo a priorizar o pedestre em detrimento do
automovel (IPHAN, 2014).

Quando se discute a preservacdo do patrimdnio ferroviario, a acessibilidade
nao é um fator mencionado. No entanto, tanto os leitos ferroviarios quanto seus
edificios e patios foram implantados em terrenos sem grandes desniveis ou
declividades. Além disso, as edificagdes ferroviarias costumam possuir plantas amplas
e espacgos livres, o que ja favorece, em muitos casos, a acessibilidade em seus
ambientes internos.

Promover a acessibilidade urbana, tanto do entorno quanto do interior dos
complexos, auxiliaria o cotidiano da populagdo que utiliza o espago urbano e que
diariamente precisa transpor as barreiras impostas por territérios ndo integrados a
malha urbana, sofrendo diretamente os impactos dessa condi¢do. Ao promover
percursos mais seguros, acessiveis e integrados, essas intervengdes podem
contribuir para a melhoria da mobilidade cotidiana, assim como para uma
reaproximagao com a memoria ferroviaria, ressignificando o espago como parte da
experiéncia urbana e coletiva.

Aliar a acessibilidade a preservacao do patriménio cultural € uma questao que
esbarra na preservacédo e nos critérios de restauro, que nao pode se restringir a
aplicagdo de normativas, mas de um projeto integrado com as particularidades do
patriménio.

Neste trabalho foram discutidos os conceitos de promogao da acessibilidade
voltada no patriménio cultural através da perspectiva de diversos autores como
Ubierna (2010 e 2008), Arenghi e Pane (2016), Agostiano et al. (2009). Todos os
autores apontam solucdes efetivas de acessibilidade, baseadas em estudos histéricos
e urbanisticos rigorosos, diagnosticando integralmente as barreiras, como assegurar
rotas acessiveis claras e eficazes, além de conciliar as intervengdes com os principios
da Carta de Veneza (1964).

Ao analisar a legislagdo vigente, tanto no contexto nacional quanto

internacional, foi possivel constatar que, apesar de avangos normativos nas ultimas
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décadas, ainda ha lacunas que dificultam a adaptacdo. Uma delas ¢é a falta de dialogo
entre as legislagdes de preservacio e de acessibilidade, que tende a resultar em
interpretacdes restritivas, justificando a nao intervengcdo ou a adogao de solugdes
paliativas e pouco eficazes.

Nesse sentido, torna-se evidente que a promog¢ao da acessibilidade no
patriménio cultural ndo deve ser tratada como exceg¢ao ou concessao pontual, mas
como parte integrante do proprio processo de projeto de restauragao e reabilitagdo. A
auséncia de acesso pleno compromete a apropriagdo social do patriménio e,
consequentemente, sua valorizagao e conservagao em longo prazo. Ao reconhecer a
acessibilidade no patriménio como um direito de acesso a cultura e um instrumento
de inclusdo social, amplia-se a compreensao do patriménio para além de sua
materialidade, incorporando o uso, a fruicdo e a participacdo das pessoas como
elementos centrais.

Apenas a legislacao e a definicdo de normas nao sao suficientes para abarcar
a complexidade e as especificidades da promoc¢ao de acessibilidade no patriménio
cultural. Embora tenha havido esforgos, do IPHAN, por um lado, ao elaborar o
Caderno Técnico (IPHAN, 2014), com orientagdes e solugdes praticas e, por outro, da
Lei Brasileira de Inclusdo (LBI), que instituiu o conceito de “adaptagdes razoaveis”,
evitando que intervengbes excessivamente onerosas ou potencialmente
descaracterizantes se tornem justificativas para a ndo adaptagdo, estas
recomendac¢des ainda ndo sao adotadas de forma associada.

Conforme apontado, além das barreiras fisicas, ha que se enfrentar os
obstaculos causados pela ma gestdo e auséncia de uso, que se revelam
determinantes nesse contexto analisado. No caso do complexo estudado, questbes
relacionadas a cessao das edificagdes contribuiram para a auséncia de
implementacgéao efetiva de medidas de acessibilidade.

Os resultados desta pesquisa indicam que a integracao entre acessibilidade e
preservacao constitui um eixo estruturante para a reativagado social e urbana do
Complexo Ferroviario de Sorocaba. A falta de acessibilidade compromete a
apropriacdo do patrimoénio, tornando necessaria sua integracdo ao projeto de
preservacao como instrumento de inclusdo, valorizagdo cultural e permanéncia do

conjunto ferroviario na cidade.
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Com os resultados da pesquisa pretendeu-se ir além da reflexao sobre o caso
de Sorocaba, evidenciando que outros complexos ferroviarios de grande escala
também poderiam se beneficiar muito com a aplicagdo dos principios de

acessibilidade como estratégia de integragéo e inclusdo social no espago urbano.
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APENDICE

PLANILHAS DE AFERIGAO DA ACESSIBILIDADE DO ENTORNO DO
COMPLEXO FERROVIARIO
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Local:

ITEM

11

1.2

1.3

Ponto 01- Acesso Estagao Ferroviaria, Barracao Cutural e MACS

1 PASSEIO PUBLICO

LEGISLAGi\O
ITENS A CONFERIR
LEI ARTIGO
NBR9050/2 As calcadas possuem faixa livre com
6.12.3b) -
020 largura minima de 1,20 m?
NBR9050/2 Afaixa livre ou passeio das calcadas
6.12.3b) S .
020 possuiinclinagao transversal de até 3%?
As faixas livres ndo possuem obstaculos
NBR9050/2

6.12.3b) (postes de sinalizacéo, vegetacao,

020 . )
desniveis, rebaixamentos)?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVAGAO

Ha variagao da largura
do calcamento em
alguns trechos mais
estreito, com menos de
1,20m, e em outros
trechos mais largo

O calgcamento possui
pouca variagao
transversal

data:_21_/ 03_/_ 2026__

IMAGEM
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1 PASSEIO PUBLICO FL02/05

LEGISLAGAO ATENDE .
ITEM ITENS A CONFERIR ) OBSERVAGAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO  PARCIAL

A altura livre dos passeios é de, no minimo

NBR9050/2 . .
020 6.12.3b) 2,10m (verificar obstaculos como placas, X
beirais, ramos de arvores)?
Os passeios possuem piso com superficie %‘§ -
regular, firme, estavel, nao trepidante Apesar de estar em bom ’
NBR9050/2 ) . : . s
1.5 020 6.3.2 para dispositivos com rodas e X estado o passeio possui
antiderrapante, sob qualquer condicao algumas trincas i
(seco ou molhado) '
NBR16537/ Nos passeios ha sinalizagao tatil
16 2024 /8.2 direcional? X

Esta sinalizacdo tatil estd em cor
contrastante com o piso existente e com
NBR16537/ 7.3.5e ) ) . ~ .
1.7 faixas laterais, com no minimo 0,60 m de Nao se aplica
2024 7.3.8 S
largura com superficie lisa e
antiderrapante?
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ITEM

21

2.2

23

24

25

LEGISLACAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.7.3
020
NBR9050/2
5.6.4.3
020
NBR9050/2
2.2.1
020
NBR9050/2
6.12.7.3
020
NBR9050/2
020

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS FLO3/05

ATENDE -
ITENS A CONFERIR - OBSERVACAO IMAGEM
SIM NAO PARCIAL
Existe faixa de pedestre com guia
rebaixada ou em nivel em ambos os lados X
davia?
Na existéncia de semaforo ha sinalizacao X

sonora quando aberto?

Existe foco de acionamento para travessia
de pedestre com altura entre 0,80m a X
1,20m do piso?

Foco de acionamento
acimade 1,50m

Arampa para acesso a cal¢cada possuem
inclinagao igual ou inferior a 8,33% (nas X
rampas laterais e central)?

Os rebaixamentos de cal¢adas novas ou
reformadas possuem largura maior ou
iguala 1,50m, admitindo-se o minimo de
1,20m?
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ITEM

2.6

2.7

2.8

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

LEGISLAGAO ATENDE
ITENS A CONFERIR )
LEI ARTIGO SIM NAO  PARCIAL

Os rebaixamentos de calgadas séo feitos
NBRS050/2 de forma a nao reduzir a largura da faixa

6.12.7.3
020 livre ou passeio em medida inferior a X
1,20m?
NBR16537/ 6.6 Quando da passagem de pedestres ha X
2024 ' piso tatil de alerta identificando esta?

Nao ha desnivel entre o término do

NBR9S050/2 rebaixamento da cal¢cada e o leito
6.12.7.3.1 , X
020 carrogavel em calgcadas novas ou
reformadas?

OBSERVAGAO

Ocorre no acesso de
veiculos do MACS

Na faixa viva ndo ha
desnivel, no entanto
para acessar o
MACS,via calcada a
rampa possui desnivel

IMAGEM

FLO4/05
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ITEM

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

LEGISLACAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.2.4
020
NBR9050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9050/2
6.2.2
020
NBR9050/2
6.3.4.2
020
NBR9050/2 6.3.4.4 e
020 6.6.2.6
NBR9050/2
6.3.4.4
020
NBR9050/2
6.2.8
020

3 ACESSO AO EDIFICIO

ITENS A CONFERIR

Ha rota acessivel interligando as vagas
reservadas dos estacionamentos aos
acessos?

Avaga acessivel se encontra a menos de
50m do acesso a edificacao

Avaga acessivel estd vinculada a uma
guia rebaixada?

A edificacao possui alguma entrada em
nivel ou adaptada com rampas ou
plataforma elevatéria?

Quando da presenca de rampas em
desniveis maiores que 2cm elas
obedecem ainclinagdao maxima de 8,33%

Ha corrimao para as rampas de acesso a
edificacao?

As rampas e passagens de acesso
possuem largura minima de 0,90m?

Ha piso tatil de alerta sinalizando o acesso
da edificacao?

ATENDE
SIM NAO
X
X
X
X
X
X
X

FLO5/05

OBSERVAGAO IMAGEM
PARCIAL

Se encontra a menos de
50m do Barracao
Cultural, Estacao

Ferroviaria e MACS.

A guia nao é rebaixada,
tornando a vaga PCD
Sem acesso a
edificacao
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Local:

ITEM

11

1.2

1.3

14

1.5

1.6

1.7

Ponto 02- Praga Maylasky

data:_28_ /_ 02_/_2025__

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.3.2
020
NBR16537/
7.8.2
2024
NBR16537/ 7.3.5e
2024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO FLO1/04

ITENS A CONFERIR

As calcadas possuem faixa livre com
largura minima de 1,20 m?

Afaixa livre ou passeio das cal¢adas
possuiinclinacao transversal de até
3%7?

As faixas livres ndao possuem
obstaculos (postes de sinalizacéao,
vegetacao, desniveis,
rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no
minimo 2,10m (verificar obstaculos
como placas, beirais, ramos de
arvores)?

Os passeios possuem piso com
superficie regular, firme, estavel,
nao trepidante

Nos passeios ha sinalizacao tatil
direcional?

Esta sinalizacao tatil esta em cor
contrastante com o piso existente e
com faixas laterais, com no minimo

0,60 m de largura com superficie lisa
e antiderrapante?

ATENDE <
- OBSERVACAO IMAGEM
SIM NAO  PARCIAL

Alguns trechos possui
menos de 1,20m livre

Nao se aplica
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ITEM

21

2.2

23

24

25

LEGISLACAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.7.3
020
NBR9050/2
5.6.4.3
020
NBR9050/2
8.2.2.1
020
NBR9050/2
6.12.7.3
020
NBR9050/2
6.6
020

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

ITENS A CONFERIR

Existe faixa de pedestre com guia
rebaixada ou em nivel em ambos os
lados davia?

Na existéncia de semaforo ha
sinalizagao sonora quando aberto?

Existe foco de acionamento para
travessia de pedestre com altura
entre 0,80m a 1,20m do piso?

Arampa para acesso a cal¢cada
possuem inclinagao igual ou inferior
a 8,33% (nas rampas laterais e
central)?

Os rebaixamentos de cal¢gadas

novas ou reformadas possuem

largura maior ou iguala 1,50m,
admitindo-se o minimo de 1,20m?

SIM

X

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVACAO

No acesso principal ha
faixa viva, no acesso ao
centro a faixa de
pesdestres é sem
acessibilidade

Ha em ambas as faixas

N&o ha rampas

Nao se aplica, pois nao
ha rampas

IMAGEM
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2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

LEGISLAGAO ATENDE
ITEM ITENS A CONFERIR -
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
Os rebaixamentos de calgadas sao
NBRS050/2 feitos de forma a nao reduzir a
2.6 6.12.7.3 - . X
020 largura da faixa livre ou passeio em
medida inferiora 1,20m?
uando da passagem de pedestres
NBR16537/ Q, N .p . . p”
2.7 6.6 ha piso tatil de alerta identificando X
2024
esta?
Nao ha desnivel entre o término do
NBR9050/2 rebaixamento da cal¢cada e o leito
2.8 6.12.7.3.1 , X
020 carrogavel em cal¢adas novas ou

reformadas?

OBSERVACAO

IMAGEM

FLO3/04
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ITEM

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.2.4
020
NBR9O050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9O050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9050/2
6.2.2
020
NBR9050/2
6.3.4.2
020
NBR9050/2 6.3.4.4 e
020 6.6.2.6
NBR9050/2
6.3.4.4
020
NBR9050/2
6.2.8
020

3 ACESSO AO EDIFICIO

ITENS A CONFERIR

Ha rota acessivel interligando as
vagas reservadas dos
estacionamentos aos acessos?

Avaga acessivel se encontra a
menos de 50m do acesso a
edificacao

Avaga acessivel esta vinculada a
uma guia rebaixada?

A edificagao possui alguma entrada
em nivel ou adaptada com rampas
ou plataforma elevatéria?

Quando da presenca de rampas em
desniveis maiores que 2cm elas
obedecem ainclinagdo maxima de
8,33%

Ha corrimao para as rampas de
acesso a edificacao?

As rampas e passagens de acesso
possuem largura minima de 0,90m?

Ha piso tatil de alerta sinalizando o
acesso da edificagao?

SIM

ATENDE
NAO

X

OBSERVAGAO
PARCIAL

Nao ha vaga
acessivel proxima

Nao se aplica

Nao se aplica

Nao se aplica

IMAGEM

FLO4/04
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Local:

ITEM

11

1.2

1.3

14

1.5

1.6

1.7

Ponto 03- Acesso Terminal Santo Antonio

data:_28_/ 02_/_2025__

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.3.2
020
NBR16537/
7.8.2
2024
NBR16537/ 7.3.5€
2024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

As calgadas possuem faixa livre com largura
minima de 1,20 m?

A faixa livre ou passeio das cal¢cadas possui
inclinagcao transversal de até 3%?

As faixas livres ndo possuem obstaculos (postes
de sinalizagdo, vegetacao, desniveis,
rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no minimo 2,10m
(verificar obstaculos como placas, beirais, ramos
de arvores)?

Os passeios possuem piso com superficie regular,
firme, estavel, nao trepidante
para dispositivos com rodas e antiderrapante, sob
qualquer condicao (seco ou molhado)

Nos passeios ha sinalizacao tatil direcional?

Esta sinalizagao tatil esta em cor contrastante
com o piso existente e com faixas laterais, com no
minimo 0,60 m de largura com superficie lisa e
antiderrapante?

FLO1/02
ATENDE -
- OBSERVACAO IMAGEM
SIM NAO PARCIAL
X Alguns pontos sao mais
estreitos

X

X
X

X

X

Nao se aplica
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ITEM

2.1

2.2

2.3

24

2.5

2.6

2.7

2.8

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

LEGISLAGAO
ITENS A CONFERIR
LEI ARTIGO
NBR9050/2 Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou em
6.12.7.3 . .
020 nivel em ambos os lados da via?
NBR9050/2 o Na existéncia de seméforo ha sinalizacdo sonora
020 T quando aberto?
NBR9050/2 e Existe foco de acionamento para travessia de
020 o pedestre com altura entre 0,80m a 1,20m do piso?
Arampa para acesso a calgada possuem
NBR9050/2 e S
020 6.12.7.3  inclinacdo igual ou inferior a 8,33% (nas rampas
laterais e central)?
Os rebaixamentos de cal¢cadas novas ou
NBR9050/2 . .
020 6.6 reformadas possuem largura maior ou igual a
1,50m, admitindo-se o minimo de 1,20m?
Os rebaixamentos de calcadas sao feitos de forma
NBR9050/2 . : - .
020 6.12.7.3 anaoreduzir alargura da faixa livre ou passeio em
medida inferiora 1,20m?
NBR16537/ 56 Quando da passagem de pedestres ha piso tétil de
2024 ' alerta identificando esta?
Nao ha desnivel entre o término do rebaixamento
NBR9050/2 . .
020 6.12.7.3.1 dacalcada e o leito carrogavel em cal¢adas novas

ou reformadas?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVAGAO

Né&o hé faixa de
pedestres proxima,
sendo a faixa mais

préxima distante 350m
do ponto analisado

Ha semaforo mas sem
faixa de pesdetres

Nao se aplica

Nao ha rampas

Nao se aplica

Nao se aplica

IMAGEM

FL02/02

199



Local:

ITEM

1.1

1.2

1.3

14

15

1.6

1.7

Ponto 04- Acesso Escola Maylasky

LEGISLACAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.3.2
020
NBR16537/
7.8.2
2024

NBR16537/ 7.3.5e
2024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

As calcadas possuem faixa livre com
largura minima de 1,20 m?

A faixa livre ou passeio das cal¢adas
possuiinclinagao transversal de até 3%?

As faixas livres ndo possuem obstaculos
(postes de sinalizagao, vegetacao,
desniveis, rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no minimo
2,10m (verificar obstaculos como placas,
beirais, ramos de arvores)?

Os passeios possuem piso com superficie
regular, firme, estavel, ndo trepidante para
dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condigao (seco ou molhado)

Nos passeios hd sinalizagéo tatil
direcional?

Esta sinalizagao tatil esta em cor
contrastante com o piso existente e com
faixas laterais, com no minimo 0,60 m de

largura com superficie lisa e
antiderrapante?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

X

OBSERVAGAO

Em alguns trechos esta
com piso quebrado

Nao se aplica

IMAGEM

data:__28_/ 02_/_2025__

FLO1/04
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LEGISLAGCAO
ITEM
LEI ARTIGO
NBR9050/2
o 6.12.7.3
21 020
NBR9050/2
o 5.6.4.3
2.2 020
NBR9050/2
o 8.2.2.1
2.3 020
NBR9050/2
J 6.12.7.3
2.4 020
NBR9050/2
o 6.6
2.5 020
26 NBR9050/2 6.12.7.3
J 020 .12.7.
NBR16537/
o 6.6
2.7 2024
NBR9050/2
2.8 6.12.7.3.1
020

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

ITENS A CONFERIR

Existe faixa de pedestre com guia
rebaixada ou em nivel em ambos os lados
davia?

Na existéncia de semaforo ha sinalizagcdo
sonora quando aberto?

Existe foco de acionamento para travessia
de pedestre com altura entre 0,80m a
1,20m do piso?

Arampa para acesso a calcada possuem
inclinacao igual ou inferior a 8,33% (nas
rampas laterais e central)?

Os rebaixamentos de calcadas novas ou
reformadas possuem largura maior ou
igual a 1,50m, admitindo-se o minimo de
1,20m?

Os rebaixamentos de cal¢adas sao feitos
de forma a nao reduzir a largura da faixa
livre ou passeio em medida inferior a
1,20m?

Quando da passagem de pedestres ha piso
tatil de alerta identificando esta?

Néo ha desnivel entre o término do
rebaixamento da calgada e o leito
carrogavel em calgadas novas ou

reformadas?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVAGAO

N&o ha semaforo

Nao se aplica

Rampa de acesso de
veiculos e PCD em
conjunto

Nao se aplica

Nao se aplica

Né&o ha faixa de
pedestres

IMAGEM

FLO02/04
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ITEM

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

LEGISLAGAO
LEl  ARTIGO
NBR9S050/2
6.2.4
020
NBR9050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9050/2 6.2.4e
020 6.14.1.2
NBR9050/2
6.2.2
020
NBR9S050/2
6.3.4.2
020
NBR9050/2 6.3.4.4 e
020 6.6.2.6
NBR9050/2
6.3.4.4
020
NBR9S050/2
6.2.8
020

3 ACESSO AO EDIFICIO

ITENS A CONFERIR

Ha rota acessivelinterligando as vagas
reservadas dos estacionamentos aos
acessos?

Avaga acessivel se encontra a menos de
50m do acesso a edificagao

Avaga acessivel esta vinculada a uma guia
rebaixada?

A edificagdo possui alguma entrada em
nivel ou adaptada com rampas ou
plataforma elevatéria?

Quando da presenca de rampas em
desniveis maiores que 2cm elas obedecem
ainclinagao maxima de 8,33%

Ha corrimao para as rampas de acesso a
edificacao?

As rampas e passagens de acesso
possuem largura minima de 0,90m?

Ha piso tatil de alerta sinalizando o acesso
da edificagao?

SIM

ATENDE
NAO

X

PARCIAL

OBSERVAGAO

Rampa de acesso de
veiculos e PCD em
conjunto

Nao se aplica

Nao se aplica

IMAGEM

FLO4/04
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Local:

ITEM

11

1.2

1.3

14

1.5

1.6

1.7

Ponto 05- Praca Frank Speers

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/
6.12.3b)
2020
NBR9050/
6.12.3b)
2020
NBR9050/
6.12.3b)
2020
NBR9050/
6.12.3b)
2020
NBR9050/
6.3.2
2020
NBR16537
7.8.2
12024
NBR16537 7.3.5¢e
12024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

As calgadas possuem faixa livre com largura
minima de 1,20 m?

A faixa livre ou passeio das cal¢cadas possui
inclinacao transversal de até 3%?

As faixas livres nao possuem obstaculos
(postes de sinalizagao, vegetacao, desniveis,
rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no minimo
2,10m (verificar obstaculos como placas,
beirais, ramos de arvores)?

Os passeios possuem piso com superficie
regular, firme, estavel, nao trepidante
para dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condi¢ao (seco ou molhado)

Nos passeios ha sinalizagao tatil direcional?

Esta sinalizacao tatil estd em cor contrastante
com o piso existente e com faixas laterais,
com no minimo 0,60 m de largura com
superficie lisa e antiderrapante?

ATENDE
SIM NAO PARCIAL
X
X
X
X

OBSERVAGAO

Nao se aplica

data:_28_/ 02_/_2025__
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2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS FLO2/03

LEGISLAGAO ATENDE -
ITEM ITENS A CONFERIR ~ OBSERVACAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
) ) ) ) Ha uma faixa viva sem
NBR9050/ Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou . X
2.1 6.12.7.3 . ) X guia rebaixada um dos
2020 em nivel em ambos os lados da via?
lados
NBR9050/ Na existéncia de seméforo ha sinalizagao L, i
2.2 5.6.4.3 N&o ha seméforo
2020 sonora quando aberto?
Existe foco de acionamento para travessia de
NBR9050/ ~ .
23 o 8.2.2.1  pedestre com altura entre 0,80m a 1,20m do N&o se aplica
piso?
Arampa para acesso a calgada possuem
NBR9050/ L S
2.4 2020 6.12.7.3 inclinagao igual ou inferior a 8,33% (nas X
rampas laterais e central)?
Os rebaixamentos de calgadas novas ou
NBR9050/ . .
2.5 2020 6.6 reformadas possuem largura maior ou igual a X
1,50m, admitindo-se o minimo de 1,20m?
Os rebaixamentos de calcadas sao feitos de
NBR9050/

2.6 o 6.12.7.3  formaanao reduzir a largura da faixa livre ou X
passeio em medida inferior a 1,20m?

07 NBR16537 66 Quando da passagem de pedestres ha piso X
: 12024 ’ tatil de alerta identificando esta?

NBROS0/ Néo ha desnivel entre o término do
2.8 2020 6.12.7.3.1 rebaixamento da calcada e o leito carrocavel X
em calcadas novas ou reformadas?
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ITEM

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

3 ACESSO AO EDIFICIO

LEGISLAGi\O
ITENS A CONFERIR
LEI ARTIGO
Ha rota acessivel interligando as vagas
NBR9050/ .
6.2.4 reservadas dos estacionamentos aos
2020
acessos?
NBR9050/ 6.2.4e Avaga acessivel se encontra a menos de 50m
2020 6.14.1.2 do acesso a edificacao
NBR9050/ 6.2.4e Avaga acessivel estd vinculada a uma guia
2020 6.14.1.2 rebaixada?
A edificagcao possui alguma entrada em nivel
NBR9050/
6.2.2 ou adaptada com rampas ou plataforma
2020 -
elevatoria?
Quando da presenga de rampas em desniveis
NBR9050/ ) I
2020 6.3.4.2 maiores que 2cm elas obedecem ainclinacdo
madxima de 8,33%
NBR9050/ 6.3.4.4 e Ha corrimao para as rampas de acesso a
2020 6.6.2.6 edificacao?
NBR9050/ 0 As rampas e passagens de acesso possuem
2020 T largura minima de 0,90m?
NBR9050/ o Ha piso tatil de alerta sinalizando o acesso da
2020 - edificagao?

SIM

ATENDE
NAO

FLO3/03

OBSERVAGAO IMAGEM

Né&o é praticado o
acesso ao complexo
pelo publico em geral

Avaga PNE é paraa
praca Frank Speers

Né&o é praticado o
acesso ao complexo
pelo publico em geral

N&o ha rampas

Nao se aplica

Nao se aplica

Nao se aplica
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Local:

ITEM

11

1.2

1.3

14

1.5

1.6

1.7

Ponto 06- Acesso ao antigo Grémio Fepasa, ponto extremo do Complexo data:__21_ /_03_/_2026__

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.12.3b)
020
NBR9050/2
6.3.2
020
NBR16537/
7.8.2
2024
NBR16537/ 7.3.5€
2024 7.3.8

As faixas livres ndo possuem obstéculos (postes

A altura livre dos passeios é de, no minimo 2,10m
(verificar obstaculos como placas, beirais, ramos X

Os passeios possuem piso com superficie regular,

para dispositivos com rodas e antiderrapante, sob

com o piso existente e com faixas laterais, com no

1 PASSEIO PUBLICO FLO1/02

ATENDE ~
ITENS A CONFERIR ~ OBSERVACAO IMAGEM
SIM NAO  PARCIAL

Faixa impossibilitada de
X acesso pelo excesso de g
vegetacao

As calcadas possuem faixa livre com largura
minima de 1,20 m?

Afaixa livre ou passeio das cal¢adas possui
inclinacao transversal de até 3%?

de sinalizagdo, vegetacao, desniveis, X
rebaixamentos)?

de 4rvores)?

firme, estavel, ndo trepidante

qualquer condicao (seco ou molhado)

Nos passeios ha sinalizagao tatil direcional? X

Esta sinalizagao tatil esta em cor contrastante

Nao se aplica

minimo 0,60 m de largura com superficie lisa e
antiderrapante?
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ITEM

2.1

2.2

2.3

24

2.5

2.6

2.7

2.8

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

LEGISLAGAO
ITENS A CONFERIR
LEI ARTIGO
NBR9050/2 Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou em
6.12.7.3 , .
020 nivel em ambos os lados da via?
NBR9050/2 Na existéncia de seméaforo ha sinalizagao sonora
5.6.4.3
020 quando aberto?
NBR9050/2 e Existe foco de acionamento para travessia de
020 o pedestre com altura entre 0,80m a 1,20m do piso?
Arampa para acesso a calcada possuem
NBR9050/2 e S
020 6.12.7.3 inclinacao igual ou inferior a 8,33% (nas rampas
laterais e central)?
Os rebaixamentos de cal¢cadas novas ou
NBR9050/2 ) .
020 6.6 reformadas possuem largura maior ou igual a
1,50m, admitindo-se o minimo de 1,20m?
Os rebaixamentos de calgadas sao feitos de forma
NBR9050/2 - ) S .
020 6.12.7.3 anaoreduzir a largura da faixa livre ou passeio em
medida inferiora 1,20m?
NBR16537/ 56 Quando da passagem de pedestres ha piso tétil de
2024 ' alerta identificando esta?
Nao ha desnivel entre o término do rebaixamento
NBR9050/2 . .
020 6.12.7.3.1 dacalcada e o leito carrocavel em calcadas novas

ou reformadas?

SIM

X

ATENDE
NAO

PARCIAL

FL02/02

OBSERVAGAO IMAGEM

Ha guia rebaixada,
com piso tatil, no
entanto ndo ha faixa
de pedestre

Nao ha semaforo

Nao se aplica
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Local:

ITEM

1.1

1.2

1.3

14

Ponto 07- passagem sobre o cérrego do Supiriri na Avenida Dom Aguirre

LEGISLAGAO
LEl  ARTIGO

NBR9050/2
6.12.3b)
020

NBR9050/2
6.12.3b)
020

NBR9050/2
6.12.3b)
020

NBR9050/2
6.12.3b)
020

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

As calcadas possuem faixa livre com largura
minima de 1,20 m?

Afaixa livre ou passeio das cal¢adas possui
inclinacao transversal de até 3%?

As faixas livres ndo possuem obstaculos
(postes de sinalizagao, vegetacao, desniveis,
rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no minimo
2,10m (verificar obstaculos como placas,
beirais, ramos de arvores)?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

X

OBSERVAGAO

Calcadas bem largas
exceto sob o pontilhao
das ferrovia

data:__21 /_ 03_/_2026__

IMAGEM
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ITEM

15

1.6

1.7

LEGISLAGAO
LEl  ARTIGO
NBR9050/2
6.3.2
020
NBR16537/
7.8.2
2024
NBR16537/ 7.3.5e
2024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

Os passeios possuem piso com superficie
regular, firme, estavel, ndo trepidante
para dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condi¢ao (seco ou molhado)

Nos passeios ha sinalizagao tatil direcional?

Esta sinalizacao tatil estd em cor contrastante
com o piso existente e com faixas laterais, com
no minimo 0,60 m de largura com superficie
lisa e antiderrapante?

FL02/03

OBSERVAGAO IMAGEM

O piso é bastante
estavel mas hé trechos
com a presenca de
buracos,
principalmente na
ponte do cdrrego do
Supiriri.

Nao se aplica
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ITEM

21

2.2

23

2.4

25

2.6

2.7

2.8

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS FLO3/03

LEGISLAGAO ATENDE ~
ITENS A CONFERIR - OBSERVACAO IMAGEM
LEI ARTIGO SIM NAO PARCIAL
NBR9050/2 Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou
6.12.7.3 ) . X
020 em nivel em ambos os lados da via?
NBR9050/2 Na existéncia de semaforo ha sinalizagcdo L, 3
5.6.4.3 N&o ha semaforo
020 sonora quando aberto?
Existe foco de acionamento para travessia de
NBR9050/2 ~ .
020 8.2.2.1 pedestre com altura entre 0,80m a 1,20m do N&o se aplica
piso?
Arampa para acesso a calcada possuem ~ . e (2
NBR9050/2 o p I_D ) L SRR Nao se aplica/ ndo ha
6.12.7.3 inclinacao igual ou inferior a 8,33% (nas
020 ) rampa de acesso
rampas laterais e central)?
Os rebaixamentos de calgadas novas ou
NBR9050/2 ) ) ~ .
020 6.6 reformadas possuem largura maior ou igual a Nao se aplica
1,50m, admitindo-se 0 minimo de 1,20m?
Os rebaixamentos de calgadas sao feitos de
NBR9050/2 - ) - = .
6.12.7.3  forma a nao reduzir a largura da faixa livre ou N&o se aplica
020 . S
passeio em medida inferiora 1,20m?
NBR16537/ uando da passagem de pedestres ha piso tatil . .
6.6 E g g. ) .p P Nao se aplica
2024 de alerta identificando esta?
Nao ha desnivel entre o término do
NBR9050/2 . . , = .
020 6.12.7.3.1 rebaixamento da cal¢ada e o leito carrocavel Nao se aplica

em calgadas novas ou reformadas?
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Local:

ITEM

11

1.2

13

14

Ponto 08- cruzamento da Avenida Afonso Vergueiro com a Avenida Dom Aguirre

LEGISLAGAO

LEI

NBR9050/
2020

NBR9050/
2020

NBR9050/
2020

NBR9050/
2020

ARTIGO

6.12.3b)

6.12.3b)

6.12.3b)

6.12.3b)

1 PASSEIO PUBLICO

ITENS A CONFERIR

As calcadas possuem faixa livre com largura
minima de 1,20 m?

Afaixa livre ou passeio das cal¢cadas possui
inclinagao transversal de até 3%?

As faixas livres ndo possuem obstaculos (postes
de sinalizacéo, vegetacao, desniveis,
rebaixamentos)?

A altura livre dos passeios é de, no minimo 2,10m
(verificar obstaculos como placas, beirais, ramos
de arvores)?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVAGAO

Ha trechos mais
estreitos, no entanto
mantém a largura
minima

data:_28 / 02 _/ 2025 __

IMAGEM
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ITEM

15

1.6

1.7

LEGISLAGAO
LEI ARTIGO
NBR9050/
6.3.2
2020
NBR16537
7.8.2
/2024

NBR16537 7.3.5e
/2024 7.3.8

1 PASSEIO PUBLICO

ATENDE
ITENS A CONFERIR -
SIM NAO PARCIAL
Os passeios possuem piso com superficie
regular, firme, estavel, nao trepidante X
para dispositivos com rodas e antiderrapante,

sob qualquer condicao (seco ou molhado)

Nos passeios ha sinalizacéo tatil direcional? X

Esta sinalizagao tatil estd em cor contrastante
com o piso existente e com faixas laterais, com
no minimo 0,60 m de largura com superficie lisa

e antiderrapante?

OBSERVAGAO

Ha trechos de piso
quebrado

Nao se aplica

IMAGEM

FLO2/03
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ITEM

21

2.2

2.3

2.4

25

2.6

2.7

2.8

2 SEMAFOROS E TRANSPOSICOES DE VIAS

LEGISLAGAO

ITENS A CONFERIR
LEI ARTIGO
NBRS050/ Existe faixa de pedestre com guia rebaixada ou
6.12.7.3 . h

2020 em nivel em ambos os lados da via?
NBR9050/ e Na existéncia de semaforo ha sinalizagao sonora

2020 o quando aberto?

Existe foco de acionamento para travessia de

NBR9050/

2020 8.2.2.1 pedestre com altura entre 0,80m a 1,20m do

NBR9050/
2020

NBR9050/
2020

NBR9050/
2020

NBR16537

129700 A
[EAS A, )

NBR9050/
2020

piso?

Arampa para acesso a calgada possuem
6.12.7.3 inclinacao igual ou inferior a 8,33% (nas rampas
laterais e central)?

Os rebaixamentos de cal¢adas novas ou
6.6 reformadas possuem largura maior ou igual a
1,50m, admitindo-se 0 minimo de 1,20m?

Os rebaixamentos de cal¢adas sao feitos de
6.12.7.3 forma a ndo reduzir a largura da faixa livre ou
passeio em medida inferior a 1,20m?

6.6

Né&o ha desnivel entre o término do rebaixamento
6N/ 351 da calgada e o leito carrogavel em calgadas
novas ou reformadas?

SIM

ATENDE
NAO

PARCIAL

OBSERVAGAO

IMAGEM

FLO3/03

213



