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RESUMO 
Este trabalho apresenta um novo uso para a região do entorno dos terminais de 

passageiros para o bairro de Pirituba, em São Paulo contribuindo para que esta área não 

perca a identidade local e possibilite um melhor uso pela população, em oposição ao uso 

atual como apenas área de passagem. As intervenções se deram mediante a proposta de 

novos usos, melhoria da circulação e formas de transposição da barreira representada 

pela linha férrea, com a finalidade de intensificar o uso do local e facilitar a circulação 

de pedestres e transporte público em seus arredores. Para a proposta foram realizadas 

visitas, questionários, avaliações, além de permanência, uso e vivência nos espaços, 

para apresentar uma proposta que contemple novos usos desta área. A proposta prioriza 

a permanências e convívio, espaços para cultura e lazer, moradias próximas aos 

terminais de passageiro, serviços públicos para a população, mobilidade urbana, além da 

acessibilidade de pedestres, aspecto fortemente defendido na intervenção. 

 

1 INTRODUÇÃO 
A expansão da urbanização em São Paulo se insere em um contexto onde o crescimento 

das cidades brasileiras tem ocorrido em ritmo acelerado, muitas vezes de forma não 

planejada. A cidade não estava preparada para receber tão alto número de pessoas e não 

apresentava infraestrutura suficiente para acomodá-las, o que resultou em processos que 

comprometem a qualidade de vida, como a favelização, o encortiçamento, a 

deterioração das áreas centrais e a periferização. 

 

Especificamente no Brasil, a intensa urbanização das últimas décadas imprimiu uma 

súbita concentração de indústrias, serviços e trabalhadores, que somado à mecanização 

do campo e da cidade transformou, não só o déficit habitacional, como a escassez de 

emprego, nos grandes problemas sociais das áreas urbanas atuais. Para Santos (2009), 

nasce desse fenômeno uma nova forma de movimento social, que se apropria dos meios 

técnicos de informação e impõe forte pressão social aos poderes políticos e econômicos 

nacionais. A forma com a qual as cidades tem sido pensadas resulta em espaços urbanos 

com usos e tipos de edificações pouco diversificados, quadras longas e muradas muitas 



 

 

vezes por grandes empreendimentos imobiliários e, consequentemente, pouca 

concentração de pessoas nestes locais, que acentua a sensação de insegurança. 

 

Entende-se como cidade sustentável, o assentamento humano constituído por uma 

sociedade com consciência de seu papel de agente transformador dos espaços e cuja 

relação não se dá pela razão natureza-objeto e sim por uma ação sinérgica entre 

prudência ecológica, eficiência energética e equidade socioespacial. (ROMERO, 2001). 

As imagens da cidade são ambientais e resultam de um processo bilateral entre o 

observador e seu ambiente. Assim, de acordo com as especificidades entre ambos e com 

as informações perceptivas filtradas, podem variar significantemente entre distintos 

observadores. (LYNCH, 2006) 

 

O desenho urbano carece de representação do espaço e do meio ambiente, que deve 

expressar suas características intrínsecas quanto à apropriação do território, do ambiente 

e da edificação. A expressão do lugar nasce do confronto de forças espaciais (naturais e 

artificiais) associadas à apropriação e uso pelo homem em âmbito social. Por outro lado, 

a expressão qualitativa do lugar se dá por meio da equidade socioambiental, no qual a 

cultura ambiental está inserida no processo de produção da paisagem urbana, dos 

espaços públicos, dos equipamentos urbanos, da diversidade morfológica edificada, 

mobiliário qualitativo, etc. (SILVA e ROMERO, 2010) 

 

A proposta de Rogers (2001) apresentada na Fig. 01 para um ambiente urbano 

sustentável reinterpreta e reinventa o modelo de "cidade densa” que se impôs desde as 

primeiras urbes industriais do século XIX. [...] As edificações deveriam retomar o 

conceito de uso misto, resgataria a vida nas ruas e se reduziria a necessidade de as 

pessoas se deslocarem de carro para o trabalho todos os dias.” (MORENO, 2002). 

Acselrad (2009) propõe, além da compactação urbana, a descentralização dos serviços, 

partindo das áreas centrais para as periferias, o que promoveria um espaço urbano 

menos segregado e mais igualitário. Para o autor, é vital a inclusão das áreas periféricas 

na cidade formal, por meio da distribuição dos serviços e equipamentos urbanos, que 

possam integrar centro e periferia, bem como o público e o privado.  

 
Fig. 01: Diagramas representativos de um urbanismo disperso e a alternativa 

sustentável de urbanização compacta que encurta as distâncias.  

Fonte: Adaptado de (ROGERS, 2001). 
 

Para Rueda (1999), a análise dicotômica entre os dois modelos opostos de ocupação 

urbana – a cidade compacta e a difusa – permite estabelecer critérios de análise que 

comparam a eficácia dos sistemas. A minimização do consumo de materiais, energia, e 

água, bem como a otimização de infraestrutura, o aumento da complexidade dos 

sistemas e coesão social destacam a supremacia do modelo compacto sobre o difuso na 

promoção da sustentabilidade urbana.  

 

 



 

 

2 REFERENCIAL TEÓRICO 

2.1 Condições Indispensáveis Para Gerar Diversidade 

Segundo Jacobs (2011), há quatro condições indispensáveis para gerar diversidade de 

usos que, em conjunto, permitem que o local tenha condições de atingir seu potencial: 

i. Mais que Uma Função Principal 

 

“Para compreender as cidades, precisamos admitir de 

imediato, como fenômeno fundamental, as combinações ou 

as misturas de usos, não usos separados.” Jacobs (2011) 

 

É possível observar em São Paulo uma certa divisão de usos a depender do local. De 

uma forma geral, a região central e locais específicos como Av. Paulista e Av. Faria 

Lima concentram maior número de oportunidade de emprego e equipamentos culturais, 

o que as caracterizam como regiões de grande atração de pessoas durante o horário 

comercial, enquanto outras regiões mais periféricas concentram usos 

predominantemente residenciais. 

 

A divisão de usos e desigual distribuição de infraestrutura resulta em grande tempo de 

deslocamento, com uma média de 2h46 para se deslocar pela cidade de São Paulo, 

conforme pesquisa realizada em 2014 pelo instituto Ibope. Além disso, permite que em 

determinados períodos do dia, estas regiões não sejam utilizadas e, desta forma, 

subutiliza a infraestrutura existente no caso da região central e, desestimula o 

investimento em consolidação do espaço urbano no caso das periferias. 

 

A combinação de usos possibilita diminuir a distância e, consequentemente, o tempo de 

deslocamento entre percursos do dia a dia, além de contribuir para que se diminua a 

saturação de vias estruturais. 

 

ii. Quadras Curtas 

 

“No caso de quadras longas, mesmo as pessoas que estejam 

na vizinhança pelas mesmas razões são mantidas tão 

afastadas que se impede a formação de combinações 

razoavelmente complexas de usos urbanos cruzados. (...) 

Elas automaticamente separam as pessoas por trajetos que 

raras vezes se cruzam, de modo que usos diversos, 

geograficamente bem próximos de outros, são literalmente 

bloqueados.” Jacobs (2011) 

 

As quadras longas separam as pessoas por trajetos, proporcionam o isolamento da 

vizinhança e dificultam a interação entre usos e pontos viáveis para comércio. Sem a 

interação de usos e pessoas, as ruas tendem a se manter monótonas e pouco 

movimentadas, além de não aproveitar o potencial econômico local, razão pela qual 

devem-se utilizar quadras curtas para uma boa proposta de requalificação urbana. 

Em São Paulo nota-se a presença de quadras de grande extensão, resultado de 

loteamentos de fazendas de café e de antigos lotes industriais, geralmente próximos às 

linhas férreas, e de herança do urbanismo modernista. Portanto, a proposta propõe o uso 

de quadras mais curtas que favoreçam a dinamização da região de estudo. 

 



 

 

iii. Edifícios Antigos (ou a garantia de rendimento econômico variado): 

“As cidades precisam tanto de prédios antigos, que talvez 

seja impossível obter ruas e distritos vivos sem eles.” 

Jacobs (2011) 

 

Para que o espaço público tenha variedade suficiente de pessoas e usos é de grande 

importância que haja edifícios de idades variadas. Logo, um bairro pode concentrar a 

presença de pessoas com rendimentos econômicos variados, que utilizam o local com 

objetivos, formas e em horários diferentes, contribuindo para o uso constante do 

entorno. 

 

iv. Alta Concentração de Pessoas 

“(...) a presença de pessoas atrai outras pessoas, é uma coisa 

que os planejadores e projetistas têm dificuldade em 

entender. Eles partem do princípio de que os habitantes da 

cidade preferem contemplar o vazio, a ordem e o sossego 

palpáveis. O equívoco não poderia ser maior. O prazer das 

pessoas em ver o movimento e outras pessoas é evidente em 

todas as cidades.” Jacobs (2011). 

 

Garantir alta concentração de pessoas em horários diferentes é garantir que se tenha 

mais ‘olhos na rua’, que são responsáveis pela vigilância informal, exercida voluntária 

ou involuntariamente a medida em que se promove o uso constante do espaço público, e 

faz com que as pessoas se sintam seguras e protegidas, mesmo em meio a 

desconhecidos. 

 

2.2 Os três níveis de Escala do Planejamento Urbano 

Partindo do princípio abordado por Gehl (2013), entende-se o urbanismo e o 

planejamento urbano em três níveis de escala:  

i. Grande Escala: que corresponde ao projeto concebido desde uma perspectiva 

aérea, a cidade vista de cima, e abrange bairros, usos e soluções de tráfego. 

ii. Média escala: que corresponde ao projeto, ainda com a perspectiva aérea, 

embora em baixa altitude. É a escala do desenvolvimento e descreve como os 

edifícios e os espaços públicos são organizados. 

iii. Pequena Escala: que é “a cidade experimentada pelas pessoas que a utilizam ao 

nível dos olhos”. Prioriza-se a qualidade da paisagem humana, trabalhando a 

escala da “arquitetura a 5km-h”. 

 

Com estas três escalas diferentes, que apresentam suas próprias regras e critérios, é 

essencial a combinação a partir de uma sequência de espaços, os detalhes e os 

equipamentos ao nível dos olhos, que buscam contrapor a prática de planejamento 

modernista, a partir da criação de espaços públicos de qualidade e convidativos para o 

uso do dia a dia. 

 

O desafio está em evitar o que Gehl define como “Síndrome de Brasília”, que ocorre 

quando se utiliza apenas as duas escalas maiores no processo de planejamento, e 

descarta a terceira, resultando em espaços funcionais, com grandes eixos de conexão 



 

 

viária somado a setorização racional de usos e interessante disposição dos edifícios 

quando observados de cima, porém sem qualidade de espaço público assim que 

vivenciado na escala do pedestre, com vias muito largas, percursos muito longos, 

edifícios muito espaçados, que não evidencia a mesma funcionalidade para as pessoas 

que utilizam o local diariamente evidenciada na maior escala. 

 

A ideia apresentada vai de encontro com o que Jacobs (2011) já havia identificado e 

reforça a importância de se atentar ao planejamento na escala humana, com o propósito 

de criar espaços e cidades para as pessoas. 

 

3 CONTEXTUALIZAÇÃO DO ESTUDO DE CASO 

Pirituba é uma das 32 subprefeituras do 

Município de São Paulo. Fica a noroeste 

do território (Fig. 02) e é atravessada por 

grandes eixos metropolitanos de 

transporte, como a Rodovia Anhanguera, 

Rodovia dos Bandeirantes, a Avenida 

Raimundo Pereira de Magalhães (antiga 

Estrada de Campinas) e a Linha 7 - Rubi 

da CPTM, a primeira Estrada de Ferro de 

São Paulo que conectava as fazendas de 

café ao Porto de Santos (Fig. 03). Juntos 

estabelecem a circulação Norte-Sul, 

determinadas pela topografia e 

assentados em fundos de vale. Por este 

motivo, torna-se difícil a conexão Leste-

Oeste com outras subprefeituras, 

direcionando o tráfego local para a 

Marginal Tietê já saturada. 

 
Fig. 02: Localização Subprefeitura 

Pirituba-Jaraguá. 

Fonte: Google Earth, 2016. 
 

 
Fig. 03: Eixos metropolitanos de transporte na Subprefeitura Pirituba-Jaraguá 

Fonte: Imagem Google Earth, 2016. Limites da Subprefeitura SMDU, 2016. 

Destaques, a autora, 2016. 
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As estações ao longo da linha férrea representam centralidades polares, tendo como 

destaque as adjacências da estação Pirituba, inaugurada em 1885, que se caracteriza 

como núcleo de formação histórica da subprefeitura e acelera o processo de substituição 

das antigas fazendas de café e a instalação gradativa de importantes equipamentos, 

como o Hospital Psiquiátrico Dr. Felipe Pinel (1929) e a Pianofatura Fritz Dobbert 

(1950).  

 

Atualmente, o entorno dos terminais de passageiros é composto predominantemente por 

comércio e serviços automotivos, incluindo grandes áreas destinadas à ferro velho junto 

aos eixos viários estruturais representados pela Av. Raimundo Pereira de Magalhães, 

Av. Mutinga, Av. Dr. Felipe Pinel e Av. Paula Ferreira, com uso predominantemente 

residencial nas demais ruas. Desta forma destacam-se apenas duas atividades principais 

com a mesma temática: transporte público e comércio-serviços automotivos. 

 

Em 2003 houve a implantação do Terminal de Ônibus, que junto a Linha Férrea 

representa a principal forma de acesso para as demais regiões da cidade, caracterizando-

se como importante região para a subprefeitura. 

 

Apesar de atrair um grande número de usuários de transporte público, o uso intenso de 

seus arredores fica restrito aos horários de pico configurado como um espaço de 

passagem entre modalidades de transportes. A composição atual da região apresenta 

grandes quadras com edifícios antigos cercadas por muros altos, resultado do 

loteamento das antigas fazendas (Fig. 04). 

 

  
 (a)                                           (b) 

Fig. 04: (a)Fachada do Hospital Psiquiátrico e (b) Muro que cerca a Fábrica de 

Pianos. 

Fonte: da autora, 2014. 

 

A partir de uma vivência no local foi possível verificar grande necessidade de 

requalificação do entorno dos terminais de passageiros de Pirituba com o objetivo de 

dinamizar a região suprindo as principais demandas locais. 

 

Para o desenvolvimento do trabalho foram realizadas visitas, questionários e avaliações 

aplicados a um grupo de 50 moradores e usuários da região, além de uma permanência, 

uso e vivência nos espaços que possibilitaram levantar dados sobre os principais 

problemas e identificar as potencialidades do local.  

 

4 METODOLOGIA APLICADA E CARACTERIZAÇÃO DA ÁREA 

Os questionários aplicados visavam identificar não apenas o perfil do usuário da região, 

seu objetivo e sua frequência de uso, mas também sua percepção do território quanto à 



 

 

segurança e demandas da região. Assim foram gerados gráficos que registraram os 

resultados que contribuíram para direcionar e definir as principais diretrizes que foram 

desenvolvidas no projeto. 

 

Quanto ao perfil é possível perceber que o maior número de usuários da região são 

mulheres, com faixa etária predominantemente entre 20 a 30 anos.  

 

Em relação ao objetivo e frequência de uso da região foi observado grande uso do local 

durante a semana, com o objetivo de acesso ao Terminal de Ônibus e Estação de Trem, 

seguido de acesso à moradia. Demonstra também pouco interesse no uso do comércio 

existente, devido à pouca variedade de funções, e evidencia a característica de local de 

passagem nas vias estruturais vinculadas ao entorno imediato dos terminais de 

transportes.  

 

De acordo com o que foi apresentado nos questionários, a área de estudo não oferece 

sensação de segurança para os usuários. A partir de comentários apresentados pelos 

entrevistados e análises feitas na região, esta sensação ocorre justamente por apresentar 

pouca variação de uso e é agravada pela existência de grandes extensões de muros altos, 

sobretudo dos lotes marcados pela Pianofatura Fritz Dobbert e Hospital Psiquiátrico 

Pinel, mas também da divisa que cerca a área da CPTM e o viaduto Raimundo Pereira 

de Magalhães.  

 

Quanto às demandas relacionadas à infraestrutura observadas pelos usuários nota-se 

grande preocupação em relação a melhoria de acessibilidade e circulação de pedestre, 

evidenciadas pela priorização da reinvindicação pela melhor iluminação pública, 

requalificação das calçadas e implantação de árvores, além da melhoria do acesso entre 

CPTM e Terminal, instalação de ciclovia e bicicletário. Em relação ao uso é possível 

observar grande interesse da população na implantação de equipamentos de lazer e 

cultura, escolas/faculdades e restaurantes, que apontam a necessidade de atrair novos 

usos para o local de forma a garantir a manutenção do uso do entorno durante maior 

período possível, e propiciar a vigilância informal, amenizando a sensação de 

insegurança. 

 

As informações levantadas são apresentadas de forma mais clara na Fig. 05, conforme 

apresentado a seguir. 



 

 

Fig. 05: Dados coletados em pesquisa de campo, apresentados em porcentagem. 

Fonte: a autora, 2014. 
 

Durante as visitas ao local foi constatada uma grande frequência de travessia de 

pedestres fora da faixa entre os acessos da estação ferroviária e do terminal de ônibus 

(Fig. 06), que possui duas opções de acesso em níveis diferentes. O acesso localizado 

entre o cruzamento da Av. Paula Ferreira com Av. Dr. Luís Felipe Pinel, mais próximo 

à estação de trem, conta com calçadas insuficientes e tráfego intenso de pedestres e 

veículos nos horários de pico. O outro acesso está localizado na Av. Raimundo Pereira 

de Magalhães, logo após o viaduto de mesmo nome. Existem dois pontos de ônibus na 

área externa ao terminal em frente ao acesso, gerando uma demanda de travessia direta 

neste local. Há uma faixa de pedestre deslocada por questões de segurança, porém 

apresenta trechos onde a sinalização é inexistente em parte do trajeto proposto pela 

sinalização viária. 

  
(a)                            (b)   

Fig. 06: (a)Acesso ao terminal de ônibus localizado na Av. Raimundo Pereira de 

Magalhães logo após viaduto de mesmo nome e (b) travessia de pedestres fora da 

faixa. 

Fonte: a autora, 2014. 
 

Houve também o registro de determinado trajeto realizado predominantemente por 

homens. Muitas pessoas acessam a região do Terminal e Estação por meio de micro-

ônibus e descem em frente ao terminal para acessar a CPTM. Para isso precisam passar 



 

 

em um trecho onde é cercada de um lado pelos muros da antiga fábrica de pianos e do 

outro pelo muro do viaduto Raimundo Pereira de Magalhães, local pouco iluminado e 

deserto durante a noite realizado predominantemente por homens. As mulheres optam 

por se arriscar a atravessar fora da faixa, em frente ao segundo acesso do terminal e 

realizar o percurso interno, com saída mais próxima ao acesso da estação.  

 

Problemas como a falta de acessibilidade à Estação de Trem e difícil acesso ao Terminal 

de Ônibus foram identificados. O edifício atual da estação ferroviária passou por 

reformas em 1964 e não apresenta opções de acessibilidade. Além disso, o acesso é feito 

apenas por escadas antigas com degraus irregulares, calçadas estreitas e em péssimo 

estado de conservação. 

 

As grandes quadras junto aos altos muros que as cercam dificultam a circulação dos 

pedestres e contribuem para a setorização e segregação de usos na região. A falta de 

equipamentos de lazer, cultura e áreas verdes públicas agrava a situação da pouca 

variedade de uso e torna a área de estudo pouco atrativa. 

 

Dos poucos serviços que diferem do tema automobilístico, a subprefeitura de Pirituba se 

organiza de forma desarticulada na região. Seus diversos setores apresentam-se 

espalhados o que dificulta o atendimento à população.  

 

Quanto às potencialidades foram identificados terrenos vazios ou subutilizados, 

representados por ferros velhos, que representam grande potencial de adensamento 

construtivo somado a oferta de eixos viários estruturais consolidados, servidos pelo 

Terminal de Ônibus e a Estação de Trem, possibilitando o uso de várias modalidades de 

transporte. É de extrema importância que o adensamento do entorno do terminal de 

passageiros seja acompanhado de uma requalificação nos eixos estruturais, que 

atualmente encontram-se saturados. 

 

5 PROPOSTAS PARA REQUALIFICAÇÃO URBANA DA ÁREA 
Tendo em vista a atual situação do entorno das estações de trem e de ônibus de Pirituba 

e levando em consideração os aspectos apontados pelos usuários por intermédio dos 

questionários aplicados, a proposta visa trabalhar nas duas escalas menores abordadas 

por Gehl (2013) de modo a permitir que a área fruto da intervenção não perca a 

identidade local e cada vez mais possa ser utilizada pelos usuários, em contraposição ao 

uso atual, que induz apenas a passagem de pessoas. Desta forma foram priorizadas áreas 

de permanências e convívio, espaços para cultura e lazer, diversidade de uso incluindo 

habitação, comércio e serviços, com o objetivo de aproximar trabalho à moradia e 

melhorar a mobilidade e acessibilidade do local, aspecto fortemente defendido na 

intervenção (Fig. 07 e 08). 



 

 

 
Fig. 07: Situação Atual do Entorno dos Terminais de Passageiros de Pirituba. 

1. Campo de Futebol | 2. Coord. De Obras e Projetos | 3. Acesso à Estação Ferroviária | 4. Estação Ferroviária | 5. 

Córrego Pirituba | 6. Ferro Velho | 7. Terminal de Ônibus | 8. Viaduto Raimundo Pereira de Magalhães | 9. Fábrica de 

Pianos Fritz Dobbert | 10. Av. Paula Ferreira e Dr. Luís Filipe Pinel | 11. Área arborizada existente. 
 

 
Fig. 08: Situação Proposta do Entorno dos Terminais de Passageiros de Pirituba. 

1. Parque | 2. Biblioteca | 3. Centro Comercial/Serviços | 4. Nova Estação Ferroviária | 5. Parque Linear | 6. Edifícios 

com Uso Misto | 7. Terminal de Ônibus | 8. Viaduto Raimundo Pereira de Magalhães | 9. Passarela para Pedestres | 

10. Praça da Música | 11. Duplicação da Av. Paula Ferreira e Dr. Luís Felipe Pinel | 12. Área de Preservação. 

 

As principais características das edificações propostas se destacam por priorizar um 

gabarito não muito alto, respeitando a escala do pedestre, com a finalidade de manter 

seu contato e relação de proximidade com a cidade. Há também incentivo ao uso de 

fachada ativa que estimula maior uso do espaço público e, consequentemente, maior 

sensação de segurança. 

 

Quanto à melhoria da mobilidade da região, a Antiga Fábrica de Pianos, atualmente 

realocada no município de Osasco, cede lugar para o projeto de uma praça e possibilita 

a duplicação da Av. Paula Ferreira e Av. Dr. Luís Felipe Pinel, que prevê a priorização 

do transporte coletivo e maior conexão com a Lapa, um dos principais destinos de 

viagens diárias, por meio de uma ponte sobre o Rio Tietê. 

 

No que diz respeito a acessibilidade foi planejada uma alteração na localização da 

Estação da Linha Férrea para frente do Terminal de Ônibus a fim de facilitar a conexão 

entre modalidades de transporte e transpor a barreira existente.  

 

 



 

 

Na escala do pedestre foi priorizada a qualificação do espaço público aumentando a 

dimensão do passeio além do resgate da proposta de um parque linear e recuperação do 

córrego Pirituba, previstos no Plano Regional Estratégico de 2004, com ciclovia, 

lindeiros à linha férrea e à Av. Paula Ferreira duplicada. 

 

Por fim, a Praça da Música visa proporcionar um espaço público central para a região 

que proporcione conexão entre usos representados por um Centro Cultural Musical e um 

Centro de Serviços da Subprefeitura, que deverá reunir todos os seus setores em um 

edifício único, além de incorporar um Poupa Tempo no térreo e promover várias outras 

possibilidades de apropriação do local como shows e eventos, exposições, feiras, prática 

de esportes, locais para descanso e lazer, sem delimitar fisicamente o espaço, com 

intenção de atender e se adaptar às diferentes necessidades das pessoas (Fig. 09 e 10). 

Desta forma é possível atender a demanda por espaços públicos de cultura e lazer, 

evidenciados durante a pesquisa em campo. 

 

Fig. 09: Praça da Música. 

1. Centro Cultural e Centro de Serviços | 2. Área de Preservação | 3. Área de Leitura e Jogos | 4. Lazer | 5. Área de 

Exposições | 6. Shows e Eventos | 7. Feiras Livres e Culturais | 8. Rampa Helicoidal | 9. Circulação/Esportes | 10. 

Bicicletário | 11. Desenho de Piso. 

 
Fig. 10: Cortes. 



 

 

 

O espaço público central possibilitará a conexão entre regiões do bairro, atualmente 

fragmentado pela ferrovia, recorrendo a uma rampa helicoidal e passarela para pedestres 

que conecta a praça à nova biblioteca, localizada onde atualmente se localiza a 

Coordenadoria de Projetos e Obras de Pirituba. Não só o nome da praça faz referência à 

finalidade da antiga fábrica, como também seus elementos, como o guarda corpo da 

rampa helicoidal, que faz referência a uma partitura musical em contraposição ao rigor 

das linhas retas do desenho do piso, que remetem à técnica implícita na Teoria Musical. 

 

CONCLUSÃO  
A partir da vivência e consulta a população local, projeto apresentado identifica as 

principais dificuldades enfrentadas no dia a dia das pessoas que utilizam os arredores 

dos terminais de passageiros de Pirituba, tais como a falta de mobilidade e 

acessibilidade, as quadras de grande extensão, a pouca diversidade de usos e a ausência 

de espaços de lazer e cultura na região. 

 

Por meio de propostas como a mudança de usos entre a antiga Fábrica de Pianos e a 

implantação da Praça da Música, que viabiliza não só a duplicação da Av. Paula 

Ferreira com foco no transporte público, mas também a requalificação do Córrego 

Pirituba junto à um parque linear, com a finalidade de atender a demanda por 

equipamentos de cultura e lazer, destacando a importância do espaço público para as 

vivências cotidianas. Além disso, o incentivo a implantação de edifícios com uso misto, 

fachadas ativas no térreo e a requalificação das calçadas, propiciam a amplificação do 

uso da rua ao longo de períodos diferenciados do dia e contribuem para maior 

seguridade. 

 

Desta forma, o presente projeto cumpre com seu objetivo de requalificar o entorno dos 

terminais de passageiros e interfere diretamente de forma positiva no modo de vida da 

população local. 
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