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= RESUMO

#" = Este documento sintetiza o projeto desenvolvido na disciplina Trabalho de Graduagdo Integrado (2023) e que foi apresentado para
?’{‘ . conclusdo do curso de Arquitetura e Urbanismo. Em observancia das exigéncias dos TGl ‘s desenvolvidos no IAU - USP, o objetivo do
trabalho foi, a partir de leituras territoriais, da selecao e do estudo de temas cujo interesse foi suscitado ao longo da graduacao, unir

A teoria e pratica no desenvolvimento de um projeto urbano para um municipio brasileiro. Nesse sentido, os temas que orientaram o
> 5.. desenvolvimento do projeto abrangem aspectos e problematicas fundamentais dos municipios brasileiros. Sao eles os processos
& - ~ ~ . . ~ . . ~ b ’, - -

- B de fragmentacgao urbana e segregacao socioespacial, a expansao do tecido urbano em oposicao as caracteristicas naturais e am-

F-:'!";:i bientais, a consequente constituicao de situagoes de vulnerabilidade socioambiental e o papel da mobilidade urbana na criagao de

- ', i ¢ cidades mais inclusivas e acessiveis. Em paralelo, o trabalho partiu da leitura territorial do municipio de Marilia, cidade localizada

,_3;;;" ~  nointerior do estado de Sdo Paulo e que foi escolhida tendo em vista suas caracteristicas, a relagdo com os temas estudados e a

L7} _‘“‘ vivéncia da autora, que a tem como cidade natal. A partir das tematicas e leituras, partiu-se para o desenvolvimento de um projeto

I-"" urbano. Nesse processo, tendo em vista a importancia da incorporagao da perspectiva multiescalar no planejamento urbano, optou-
-se pelo desenvolvimento ndo apenas de um projeto para um terreno com area de aproximadamente 3,5ha, mas também de dire-
trizes para o municipio e para o bairro em que se localiza o terreno escolhido. Como resultados, portanto, foram desenvolvidos um
desenho urbano, um plano de bairro e um plano municipal que, através do desenho de corredores verdes, areas para implantagao
de equipamentos publicos e linhas de diferentes modais de transporte de massa, congrega o meio ambiente, os servigos urbanos
essenciais e a mobilidade urbana para sanar problemas como a dificuldade de deslocamento da populacgao, a falta de conexao en-
tre os bairros e também entre estruturas ambientais fundamentais como Areas de Preservacdo Permanente e a Area de Protecéo
Ambiental que protege os itambés- “penhascos” de grande fragilidade ambiental que rodeiam a mancha urbana de Marilia e que
detém grande potencial turistico e importancia ambiental.

Palavras chave: Planejamento urbano. Plano de bairro. Desenho urbano. Multiescalar. Preservacao ambiental.
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APRESENTAGAO

Em um momento inicial do desenvolvimento deste trabalho, as
rupturas geradas pela infraestrutura de mobilidade foram eleitas
como principais problematicas a serem investigadas. As inquie-
tacoes que motivaram essa escolha partiram da observacao das
repercussoes urbanas negativas provocadas por intervengoes li-
gadas a infraestrutura urbana, sobretudo de mobilidade, assim
como da observacao do papel exercido pelos meios de transporte
na garantia do acesso dos diferentes perfis populacionais aos es-
pagos urbanos, papel este cujo peso é ainda maior em um ce-
nario de producao desigual do espago urbano no qual parcelas
da populagao dependem cotidianamente do transporte para terem
acesso a lugares e oportunidades. A investigacao desses temas
Se Somou a sucessivos processos de leitura do territorio, leituras
fundamentais na descoberta de especificidades territoriais que
orientaram o trabalho para a investigagéo da contraposicao entre
0s processos de urbanizagdo e os ciclos naturais e, consequen-
temente, de busca por um planejamento e projeto que unam em
sintonia 0 meio fisico e a infraestrutura urbana. Esse processo
investigativo se deu de maneira multiescalar envolvendo leituras
e diretrizes referentes a0 municipio, ao bairro e a quadra, além de
ter revelado o protagonismo de uma especificidade do relevo de
Marilia cuja dimenséo e cujas implicagées expandiram a analise
multiescalar também a regiao.
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INQUIETAGOES

As inquietagdes que motivaram o desenvolvimento deste projeto
partiram da observacao do duplo papel assumido pela infraes-
trutura de mobilidade enquanto elemento fragmentador do tecido
urbano cujo planejamento e execugao se ddo majoritariamente em
0posi¢ao ao meio natural, mas também um dos principais possi-
bilitadores do deslocamento e da acessibilidade das populagoes
urbanas, sobretudo das mais periféricas. Na investigagao desse
tema, trés pontos foram eleitos como primordiais: 0 processo de
urbanizacao desigual das cidades brasileiras e 0s consequentes
cenarios de segregagdo socioespacial e vulnerabilidade social; o
papel da mobilidade como condicao para a construgao de com-
partilhamento social e, nesse aspecto, seu potencial no planeja-
mento urbano e na ativagao dos espagos publicos; o reconheci-
mento da infraestrutura de mobilidade como uma das principais
geradoras de processos de fragmentagao do territorio.

E fundamental ressaltar que o desenvolvimento deste trabalho, por
ser essencialmente um processo de idas e vindas que nao seguiu
um roteiro previamente imposto e que se pautou por leituras ter-
ritoriais e multiescalares, implicou na necessidade de revisao dos
temas gerais inicialmente eleitos sob outras chaves de leitura e
de modo a abarcar temas suscitados pela descoberta de especi-
ficidades territoriais que impactaram o planejamento e o desenho
urbanos desenvolvidos. Assim, os temas referidos no inicio des-
sa segao foram complementados pela investigagao dos conflitos
entre a implantacao da infraestrutura urbana e o meio ambiente,
sobretudo em contraposicao com elementos e territorios funda-
mentais para a continuidade dos ciclos naturais, e a analise da
urbanizacao desigual das cidades brasileiras ndo apenas sob 0
olhar da vulnerabilidade social, mas sobretudo socio-ambiental.

A investigagao dessas tematicas pautou o desenvolvimento do
trabalho e resultou em uma sintese que esta registrada a seguir.



drecho da Av. Tereza Cristina, Belo Horizonte- Minas Gerais !
Fonte: https://www.otempo.com.br/cidades/avenida-tereza-cristina-g-interditada-devi Q-ai
c0-de-transbordamento-1.2286460 )

Trecho da Régis Bittencd a.Serra do Cafezal
Fonte: hitps://aeapg.org.b jenharia-e-0s-impactos-ambientd

Em “0 Jardim de Granito”, Anne Spirn investiga a relagdo entre cidade e natureza. Dentre seus argumentos, a autora ressalta o
entendimento conjunto do ambiente natural de uma cidade e sua forma urbana que, juntos, consistem em um registro da interagao
entre 0S processos naturais e 0s propositos humanos através do tempo e contribuem para a identidade de cada cidade. Nesse sen-
tido, muitas cidades devem sua localizagao, seu crescimento historico e a distribuigao da populacao as caracteristicas especificas
de seu ambiente natural.

Contudo, ainda segundo a autora, as interagoes entre atividades humanas e o ambiente natural geraram um ecossistema muito
diferente do existente anteriormente a cidade, implicando em um sistema sustentado por uma importagao macica de energia e de
matérias-primas fazendo com que, & medida que as cidades crescem em tamanho e densidade, sejam produzidas mudangas no ar,
no solo, na agua e na vida que agravam problemas ambientais e afetam o bem estar de cada morador (SPIRN, 1995).

De forma andloga, Sérgio Jatoba (2011) afirma que urbanizagao e meio ambiente tém uma relagao direta e que a urbanizagao, por
implicar a concentracao de pessoas e atividades produtivas sobre um espago restrito, gera impactos degradadores do meio ambien-
te com efeitos sinérgicos e persistentes. Segundo o autor, em um mundo que se torna cada vez mais urbano, e de forma acelerada
nas regioes mais pobres do planeta, grande parte dos impactos ambientais mais significativos tem sido gerada nas cidades. Nessa
realidade, a degradagcao ambiental provocada pelo elevado padrao de consumo urbano se soma a degradagao ambiental decorrente
do crescimento uebano desordenado e desigual.

No caso brasileiro, 0 processo de industrializacao, sobretudo a partir de meados do século XX, impactou em uma concentragao
cada vez maior da populagao nas cidades, concentragao essa marcada por processos de urbanizagao acelerados, pela segregagao
socioespacial e pelo confronto entre 0 meio fisico e 0s processos de ocupagao.
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Como afirma Villaga (2001), ao longo do desenvolvimento das cidades, a medida que os centros urbanos se configuraram como
os locais mais utilizadas para compras, servicos, emprego e moradia pelas camadas de mais alta renda, houve um processo de
valorizacao espacial e consequente elevagao do preco da terra e dos aluguéis das regides centrais dificultando nelas a permanéncia
da populagao de menor renda. A esse processo se somou a iniciativa privada de loteadores que produziram terra barata longe das
areas urbanas consolidadas assim como, a partir dos anos 1970, a instalagéo de conjuntos habitacionais promovidos pelo Estado
tirando proveito dos pregos atrativos e da existéncia de vastas areas vazias na periferia. Estava assim se consolidando um proces-
so de urbanizagao marcado pela producdo de um espaco periférico sob uma logica especulativa que negou as classes de menor
rendimento 0 acesso a infraestrutura e aos servigos urbanos, ou seja, um processo de segregagao socioespacial no qual o0 acesso
a cidade é desigual entre as diferentes classes sociais, tanto no que se refere a localizagao de cada classe quanto ao consumo e
utilizagao dos meios ou bens de consumo coletivo, e no qual uma grande quantidade de pessoas depende diariamente do transporte
individual ou coletivo para trabalho e estudo. De maneira relativamente recente, a esse processo de segregagao socioespacial se
somou a segregagao voluntaria, na qual classes sociais de alto rendimento sao o publico alvo da produgdo de loteamentos e con-
dominios residenciais fechados que, por uma série de fatores, estao localizados nas periferias urbanas, contribuindo assim para
ampliacéo dos impactos ambientais ao avangarem sobre areas de preservagao permanente e protecdo ambiental e também para
a complexificagdo da mobilidade, ja que implicam em uma ampliagdo do conjunto de pessoas que se deslocam diariamente em
fungao de trabalho ou estudo.

Outra caracteristica do processo de urbanizagao das cidades
brasileiras a ser ressaltado é o estabelecimento de conflitos com
0 meio fisico, seja porque as formas de planejamento optaram
por técnicas e tecnologias que desconsideravam os ciclos natu-
rais, seja porque esse mesmo planejamento deixou de incluir as
complexidades sociais e ambientais do territorio. Em sintese, a
maior parte das cidades brasileiras foi marcada por um proces-
so de planejamento no qual a relagao entre natureza e cidade foi
e é progressivamente deteriorada e a implantagao de infraestru-
turas, sobretudo as de mobilidade, tema o qual sera posterior-
mente aprofundado, altera e impermeabiliza o territorio gerando
supressao ou profunda alteragao de varios elementos naturais.

Em meio a esses processos de segregagao socioespacial e pro-
ducao de cidades em conflito com os ciclos naturais e 0 meio
ambiente fisico, consolidam-se as vulnerabilidades duplamen-
te sociais e ambientais. Dentre os autores que trabalham esse
duplo enfoque, destacam-se Hogan e Marandola (2006) para
0S quais as areas de degradacdo ambiental coincidem espa-
cialmente com as de degradagao social. Em outras palavras, na
maioria dos casos pessoas € grupos sociais expostos a riscos
ambientais também sao vulneraveis do ponto de vista social.

3 o
Moradias em area-de riscd, Maceid- Alagoas™"
Fonte: hitps:/folhapress.folha.com:bifoto/12227455
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£d
Fonte: https://www.wonderproducoes.com.br/post/curso-dg*drone

Antes de dar prosseguimento a compreensao do papel da mobilidade urbana, vale ressaltar que neste trabalho a mobilidade néo é
entendida apenas como os fluxos e a circulagao de pedestres e veiculos, ou seja, a nogdo de mobilidade aqui empregada supera
a ideia de deslocamento fisico pois traz para analise suas causas e consequéncias. Toma-se como principal referéncia a definicao
de Balbim (2016) para quem o conceito de mobilidade tenta integrar a agao de deslocar, quer seja fisica, virtual ou simbdlica, as
condigoes e posigoes dos individuos e da sociedade. Logo, apesar de estar relacionada as determinagdes individuais, a logica da
mobilidade apenas se explica através da analise conjunta das determinagdes no que concerne as possibilidades reais e virtuais
apresentadas pela sociedade e também em fungao do lugar da vida onde essa se concretiza, ou seja, levando-se em conta a orga-
nizagao do espago, as condigoes econdmicas, sociais e politicas, 0s modos de vida, o contexto simbadlico, as caracteristicas de
acessibilidade e o desenvolvimento cientifico e tecnoldgico.

A infraestrutura de mobilidade passou por diferentes processos de desenvolvimento que impactaram e ainda impactam o espago
urbano. Ao estudar as relagoes entre essa infraestrutura e as cidades, Herefiu (2016) destaca que, durante as primeiras décadas do
século XIX, o desenvolvimento técnico levou a invengao de infraestruturas de mobilidade que se revelaram incompativeis com as
formas urbanas conhecidas até entao, sendo o impacto inicial dado a partir da construgao das ferrovias e a consequente explosao
do crescimento horizontal e suburbano das cidades. Apos a Primeira Guerra Mundial, 0 mesmo autor destaca que o forte processo
de suburbanizagao promovido pelos trilhos durante a metade final do século XIX adquiriu proporgdes colossais através do automo-
vel. Até o inicio do século XX, contudo, 0 automadvel ainda nao era considerado pelo desenho das cidades, sendo ao longo do século
XX que 0s carros nao so passaram a transformar as cidades existentes, mas também a estabelecer como as cidades deveriam ser
construidas (GONGALVES, 2018).

Ja na segunda metade do século XX, momento em que estava definida a predominancia do automovel sobre as demais técnicas
de mobilidade, avolumaram-se as transformagoes do espaco urbano e, com elas, a exposicao e critica as consequéncias negativas
que a dominagao da logica do automadvel impunha aos territorios urbanos.
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Constituindo esse rol de criticas e compreendendo a infraestrutura de mobilidade no bojo do processo de metropolizagdo das ci-
dades a partir dos anos 1970, Barbosa (2016) caracteriza esse processo como responsavel por acentuar a homogeneizagao do
espaco, sua fragmentacao e alteragdo da hierarquizacao dos lugares, gerando como uma das principais consequéncias a constru-
céo de periferias territorialmente expandidas em um cenario no qual a condi¢do urbana desigual das existéncias e os imperativos
da divisao socioespacial do trabalho se reinem em forma de localizag6es e modos de distribuigao distintivos de bens e servigos.

Nesta anélise, contudo, o que mais interessa no entendimento das indagacoes que motivaram este trabalho é compreender que,
nesse processo de formagao de periferias e localizagéo e distribuicao de bens e servigos de maneira desigual, as demandas qua-
litativas de vida urbana passam a ser respondidas com as possibilidades de se mover pela cidade (BARBOSA, 2016). Em outras
palavras, a mobilidade ganha sentido politico ao entrar na composicao do capital social dos individuos, capital este definido por Levi
(2011) como a poténcia de vida de encontros com outros individuos e de acesso a bens simbadlicos reunidos em diferentes lugares
(LEVI, 2011 apud BARBOSA,2016).

E dessa forma que mobilidade, mobilizacdo e espaco se tornam parte de uma mesma exigéncia de transformacao do sentido do
urbano e da propria sociedade, sobretudo quando entendemos que transitar € uma agéo decisiva para a “proclamacgéo concreta da
natureza coletiva dos lugares” (HARVEY, 2004 apud BARBOSA, 2016, p. 50) e que é com a mobilidade que os desiguais “ganham a
cena social da palavra e da agdo politica para o compartilhamento democratico da cidade como espaco publico” (BARBOSA 2016,
p. 93).

Ao ressaltarmos a visao de Serpa (2004) quanto ao que é o espago publico, a importancia da acessibilidade aos espagos, apre-
sentada em paragrafos anteriores, salta ainda mais aos olhos. Segundo o autor, 0 espago publico é o espago da agéo politica ou,
a0 menos, da possibilidade da agao politica, e esta relacionado ao conceito de acessibilidade a medida que consiste no lugar onde
qualquer individuo pode circular livremente. Nesse sentido, e retomando as conceituagoes de mobilidade ja exploradas, a acessibili-
dade ndo seria somente fisica, mas também simbdlica, e a apropriagéo social dos espagos publicos urbanos teria implicagoes que
ultrapassam o design fisico de ruas, pragas, parques, largos, centros comerciais e prédios pablicos (SERPA, 2004 apud NARCISO,
2009).

Transporte coletivo em Caxias do Sul- Rio Grande do Sul . ANF-3475
https://caxias.rs.gov.br/noticias/2021/03/nova-licitacao-traz-inovacoes-ao-transporte-colgiivo-Bblico-urbano-de-caxias-do-Sul
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Compreendido o papel primordial da mobilidade urbana, vale ressaltar que as infraestruturas de mobilidade também se consolida-
ram como eixos de atracdo de investimentos e geraram impactos em escalas mais amplas, envolvendo regioes e redes de cidades,
mas principalmente impactos nos tecidos urbanos e na morfologia dos municipios. Nesse sentido, as obras de mobilidade muitas
vezes conformam vetores de expansao urbana, que possibilitam o parcelamento em areas cada vez mais distantes da mancha
urbana consolidada, separam territorios, populagdes e mosaicos ambientais. ESses processos, por sua vez, direcionam nossa
investigagao para o conceito de fragmentagao urbana.

Segundo Duran (2015), na América Latina o conceito de fragmentagao surgiu a partir de 1980 para descrever as transformacgoes
que ocorreram nas cidades como resultado dos anos de crescimento (1940-1980), ou seja, o0 processo acelerado de crescimento
urbano, a expansao periferica, irregularidade administrativa, as mudangas na atividade economica e demografica, o estilo de vida
dos habitantes e a excluséo social (PREVOT, 2001 apud DURAN, 2015). Por ser um conceito que envolve uma grande diversidade
de motores e efeitos, a fragmentagao interage com diversos processos espaciais, sociais, econdomicos e politicos que se manifes-
tam na propria cidade, fazendo com que a identificagao das diferentes “linhas de analise” da fragmentagdo urbana seja complicada
€ que, erroneamente, 0 mesmo termo acabe sendo utilizado para se referir a processos distintos (ACOSTA, 2018; CAPRON E ES-
QUIVEL, 2016 apud PENUELAS, 2021). Devemos levar em conta, portanto, que o termo fragmentacdo urbana é polissémico, nem
sempre significou a mesma coisa e evoluiu ao longo do tempo.
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Dentre as diferentes definigdes e linhas de andlise do processo de fragmentagao urbana, destaca-se aqui a de Salinas (2009). Se-
gundo o autor, a fragmentagao € um processo através do qual um territorio urbanizado € dividido em mdltiplas unidades perdendo
coeréncia no funcionamento entre as partes, uma fratura que pode ser gerada por fatores materiais e imateriais. Como fatores ima-
teriais ele destaca os fendmenos sociais ligados a desigualdade (a segregacao, polarizagao, entre outros), aos problemas de ordem
publica (inseguranca urbana, vandalismo ou criminalidade), a problemas politico-gestacionais (estratégias urbanas inadequadas ou
inexistentes, ou coordenacao insuficiente das transformacoes territoriais) e a fendmenos econémicos (a incorporagao em merca-
dos transnacionais, o desenvolvimento das economias locais ou a distribuigao da renda per-capita sobre o territorio).

Ja com relagdo aos fatores materiais, o autor ressalta os elementos fragmentadores entendidos como a manifestagao fisica do
fendmeno da fragmentagao urbana e os principais geradores de efeitos sobre o territorio. Esses elementos sao por ele subdivididos
em elementos naturais e artefatos fisicos. Os primeiros sao os limites naturais da geografia dos lugares como rios, deltas, cadeias
de montanhas, lagos e florestas, enquanto os artefatos fisicos sdo 0s elementos criados artificialmente.

Como afirma Salinas, responsaveis por gerarem 0S maiores impactos no territorio, dentre os artefatos fisicos podemos ressaltar as
infraestruturas de mobilidade como linhas férreas e rodovias, elementos que se configuram como barreiras aos pedestres e, mais
especificamente no caso das linhas férreas, como territérios desfuncionalizados, abandonados e em processo de degradagao.
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A partir das reflexdes anteriores, elegem-se a segregagao socioespacial, o acirramento de um conflito entre natureza e cidade e as
vulnerabilidades socioambientais como caracteristicas fundamentais do processo de urbanizagao brasileiro. Nesse processo, a im-
plantacao de infraestruturas urbanas, sobretudo as de mobilidade, interferem nos tecidos urbanos e também no meio fisico e seus
ciclos naturais. Também € possivel concluir, contudo, que por mais que gerem grandes impactos e processos de fragmentagao, as
infragstruturas de mobilidade também sao elementos fundamentais para a proclamacgao concreta da natureza coletiva dos lugares,
sendo muitas vezes o unico meio pelo qual classes marginalizadas podem acessar os diferentes espagos da cidade.

Tendo tudo isso em vista, argumenta-se aqui sobre a importancia de se produzirem planos e projetos que conciliem as necessidades

o L \ ~ . N < . \ . ~Jardi huva l P : :
de qrbanggaq eas logicas da qatureza em um comba_te a segregacao _socmespapml, a degradagao ambiental, as vulnerab|I|daQes FMPM gt v00.Co b 282107 ot Biovaleta; Richmond Hill- Canada " : ;
socioambientais e a fragmentagao urbana que caracterizam os municipios brasileiros. Nessa busca por compensar as consequén- dins-de-chuva-eSta-em-votacad 4 -396986 Fonte: tpsa.Carconservatonfosoratieg IpW-TRgec - dovelopmBg-

cias negativas do processo de urbanizagao e os conflitos com 0s processo naturais, algumas estratégias merecem destaque, como
0s SuDS que, em geral, visam diminuir a vazao a jusante através da coleta, infiltragcao, desaceleragdo, armazenamento, transporte
e tratamento do escoamento superficial no local (BALLARD et al., 2015, p. 19, traducéo nossa).
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MARILIA-SP

Partindo do objetivo de explorar o desenvolvimento de planos e
projetos que conciliam as necessidades de urbanizacao e as 10-
gicas da natureza combatendo processos como a consolidagao
das vulnerabilidades socioambientais, o presente trabalho se di-
vide entre um primeiro momento de planejamento urbano e de
bairro que integra a infraestrutura de mobilidade, o meio fisico e
as vulnerabilidades socioambientais acirradas pelo processo de
segregacao socioespacial, e um segundo momento em que foi
desenvolvido um desenho urbano que preza pela preservacao do
meio fisico, pela manutencao dos ciclos da natureza e promove
uma ocupacao de espagos proximos a areas de protegao ambien-
tal ndo em contraposicao a eles, mas sim em consonancia.

N i Para o desenvolvimento desse processo de planejamento e dese-
-‘E B, e e : : : nho urbanos, a escolha do territorio foi fundamental e foi tomada
. i-"":’r ﬁé’ . el o g s e L ol = tendo em vista as inquietagoes discorridas nessa segao. Passa-
_ _#iﬁ"' T e N e 1T L. mos agora, portanto, a uma apresentacao do territrio escolhido
5 e, em seguida, das leituras que o destrincharam.
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0 municipio de Marilia ¢ um caso exemplar de cidades que devem sua localizagao, seu crescimento e a distribuigéo de sua popula-
¢do, bem como o carater de suas ruas e parques, as caracteristicas diferenciadas de seu ambiente natural, como caracteriza Anne
Spirn. Localizada no interior do estado de Sdo Paulo, entre as ingremes vertentes do espigéo divisor de aguas dos Rios Peixe e
Aguapei, Marilia tem sua formagéo e paisagem marcadas por uma forma especifica de relevo: os itambés, escarpas ingremes que
cercam a mancha urbanizada.

No estudo do processo de ocupagao do municipio, observa-se que ele esta localizado no interior da chamada Alta Paulista, ultima
regido a ser ocupada no QOeste Paulista e cuja ocupacgéo foi iniciada na década de 1920. Neste sentido, a formagao da cidade se
situa no contexto da “nova urbanizagao brasileira” (SANTOS, 1993), marcado pelo surgimento de novas cidades no interior brasi-
leiro e que, especificamente no interior paulista, surgiram atreladas a “economia cafeeira”- atividade que estimulou a ocupacao pelo
estabelecimento de linhas férreas para escoamento da produgéo do interior para o litoral (NUNES, 2007).

>

Durante esse contexto, a economia do estado de Sao Paulo e também em ambito nacional ancorava-se no modelo agrario-exporta-
dor pautado na producao de café, cultivo que funcionou como pano de fundo para a ocupacao do interior paulista. Contudo, segundo
autores que estudam a constituicao da cidade, o0 municipio teve seu crescimento inicial impulsionado nao apenas pela comercializa-
cdo do café e criagao de linhas férreas, mas também pela sobreposigao do valor de uso pelo valor de troca da terra e estruturagéo
de uma série de propriedades rurais que até mesmo precedeu a chegada da ferrovia. Em outras palavras, no surgimento de Marilia
tanto a politica de valorizacao de terras na regiao quanto a abertura de picaddes para a construcéo de estradas de ferro da Compa-
nhia Paulista, a valorizagéo do preco do café e a busca por solos férteis por parte dos fazendeiros foram fatores que estimularam a
aquisicao de glebas, culminando assim em um cenario no qual as terras ja estavam incorporadas a economia de mercado apesar
da pouca ocupacdo (MOURAOQ, 1994 apud NUNES, 2007).

0 primeiro patriménio constituido na cidade foi o Alto Cafezal, em 1923, sendo seguido pelo patriménio Marilia, em 1926, e Vila
Barbosa, em 1927. A cidade foi formada efetivamente em 1928, ano em que esses trés patrimonios iniciais se fundiram e se insta-
lou a linha férrea da Companhia Paulista (LARA, 1959 apud NUNES, 2007). Sobre esse processo inicial de constituigao da cidade,
cabe ressaltar que a segregacao socioespacial e a falta de integracao entre os tecidos urbanos dos loteamentos eram fatores que
ja se faziam presentes. Como afirma Delicato (2004), as a¢0es dos pioneiros dos patrimonios Alto Cafezal e Marilia ndo revelaram
tentativas de integracao e geraram tecidos urbanos com diferentes eixos de arruamento que ndo sao coincidentes. A iSso se somou
a instalagao da linha férrea responsavel por acentuar a separagao entre os dois patrimonios.
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1920-1940 1940-1970

21920 & 1960 (ZANBINADI, 2883) L 1940 £ 1978 (ZANBENABI, 2068)
adas de 1926 ¢ 1943 (FRANZELIN, 2917) [t a5 de 1949 ¢ 1978 (FRANZSLIN, 2617)
as de 1920 1948 (FRANZOLIN, 2617)

I Loteamentas implantades entre

A A

0 processo de expanséo da cidade de Marilia engloba quatro grandes periodos que vao das décadas de 1928 a 1940, de 1940 a
1970, de 1970 a 1990 e de 1990 em diante.

Ao longo das duas primeiras fases, o crescimento urbano se deu de maneira continua e foi orientado pela ferrovia, ou seja, pelo
sentido predominante norte- sul. Nesses periodos, a linha férrea se configurava como a infraestrutura regional atratora de indus-
trias, sobretudo em razdo da facilidade de escoamento de mercadorias. A atracéo da ferrovia gerou um adensamento dos primeiros
patrimonios e uma maior necessidade de conversao das terras de uso rural, surgindo assim os loteamentos Vila Palmital em 1934,
Vila Bassan e Vila Sdo Miguel em 1935. A partir da década de 1940, houve a substituicao da cultura de café pela de algodao e
avolumaram-se o nimero de industrias para beneficiamento do algodao na cidade, industrias essas que continuavam localizadas
ao longo da ferrovia e se tornaram novos atratores da populagao.

Ja os periodos seguintes sdo marcados pela mudanga da infraestrutura regional preponderante no direcionamento da expansao
urbana. Se em periodos anteriores a linha férrea assumia esse papel, a partir da década de 1970 sao os eixos rodoviarios estadu-
ais e federais que serao 0s novos vetores de uma expansao urbana descontinua e periférica. Transformados em novos meios de
gscoamento da producao, esses eixos passaram a atrair industrias e, com elas, a implantacao de bairros populares- loteamentos
com lotes de pequenas dimensdes e muitas unidades habitacionais que serviram de moradia para um grande contingente de pes-
soas. Também marcou a expansao do tecido urbano de Marilia na década de 1970 a implantagéo de uma série de bairros populares
mediante o financiamento publico. Como marca desse processo podemos ressaltar o Conjunto Habitacional Nova Marilia que foi
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icada de 1970 (ZANBONAZI, 2888) €8 ana de 2023 (FRANZELIN, 2617)
978 £ 1999 (FRANZOLIN, 2617) de 1926 & 1993 (FRANZOLIN, 2817)
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e as décadas de 1970 & 1990 (FRANZOLI . de alte padrd (CCELHO, 2020

A A 1

implantado de maneira contigua a uma rodovia. Esse conjunto representa, sobretudo, a exclusao socioespacial decorrente da im-
plantacao de diversos bairros populares em areas menos bem servidas e mais distantes inclusive dos locais de trabalho.

De modo geral, a década de 1970 foi marcada por um intenso processo de expansao urbana e industrial que, segundo Leme (1999),
Sposito (2007) e Zandonadi (2008), assumiu um padrdo descontinuo e extenso devido a uma série de fatores. Dentre eles, pode-
mos ressaltar a presenca de legislagoes urbanisticas que privilegiam a ampliagao do perimetro urbano e o crescimento da cidade,
0 surgimento de novas instituicoes como o BNH e a falta de legislacao urbanistica municipal que regulamentasse a implantagéo
de loteamentos. A esses fatores econdémicos, politicos e sociais se somaram também as caracteristicas naturais da cidade, uma
vez que a mancha urbana é rodeada por escarpas ingremes e festonadas denominadas “itambés” que separam o topo do relevo
tabuliforme dos fundos de vale.

0 altimo periodo de expansao da cidade continua sendo orientado pelas rodovias, mas assume preponderantemente o sentido
leste- oeste. Para isso, contribuiram sobretudo os interesses imobiliarios representados pela intensa expanséao dos loteamentos
residenciais fechados. Unido a esse intenso processo de expansao a leste, contudo, ressalta-se a continuidade da atuacéo do poder
publico através do desenvolvimento de conjuntos habitacionais cada vez maiores e em areas progressivamente mais periféricas,
como é o caso dos Conjuntos Habitacionais Trieste Cavichioli, Vida Nova Maracal |, Il e lll e Montana | e Il, todos localizado a noroeste
e que juntos configuram o0 maior complexo de conjuntos habitacionais ja construido em Marilia.
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os papeis da infraestrutura regional e do meio fisico na
expansao urbana

0 periodo de formagdo de cada loteamento da area urbana de Marilia revela como os loteamentos construidos nas décadas de 1920
a 1970 se estruturaram ao redor da linha férrea e, a partir da década de 1970, ao redor das rodovias. Nota-se, portanto, o papel
da infraestrutura regional na orientagdo do crescimento da mancha urbana, mas principalmente o papel do meio fisico nesse pro-
cesso, afinal, o relevo repleto de itambés ingremes que consistem em areas de protegao ambiental e englobam inimeras areas de
preservacao permanente foi um orientador na implantacao de infraestruturas de mobilidade a montante e um limitador da expansao
urbana ao redor dessas infraestruturas.

Juntos, a linha férrea desativada no ano de 2001 e seu entorno desfuncionalizado, as rodovias federais e estaduais, o relevo mar-
cado pelos itambés, as APPs ausentes de uso e a APA ltambés consistem nos principais orientadores e limitadores da expansao
urbana de Marilia.

Merece destaque ainda o continuo processo de expansao urbana e como ele se aproxima cada vez mais dos itambés. Segundo
0 estudo de Santos (2017), o municipio se situa sobre dois tipos de solo, 0 Argissolo Vermelho-Amarelo e o Neossolo Litdlico,
ambos muito suscetiveis a processos erosivos. Ainda segundo a autora, dentre as diferentes formas de relevo, as escarpas, onde
se localizam as bordas urbanas, apresentam formas de relevo com nivel de fragilidade potencial alto, cujas areas estao sujeitas a
processos erosivos agressivos, com probabilidade de ocorréncia de movimentos de massa e eroséo linear com vogorocas.

Analisando a expansao dos loteamentos urbanos em Marilia desde sua constituicao até os dias atuais, nota-se como a cidade se
expande em diregao aos itambés, avangando e até mesmo extrapolando o limite de 50m a partir da linha de ruptura desse relevo
que é legalmente definida como Parque dos ltambés pelo Plano Diretor de 2006. Sobre essa legislagao vigente, estudantes de direito
da cidade ja revelaram a incoeréncia entre a delimitagdo municipal de 50m e o Codigo Florestal, o qual estabelece que deve ser
respeitado um limite minimo de 100m do inicio da linha vertical dos pareddes/chapadoes.

Esses dados revelam a consolidagao de uma forma de ocupagao urbana e até mesmo de uma legislagdo municipal que histori-
camente se contrapdem ao meio fisico de Marilia e as fragilidades que esse meio representa, nao tomando partido da beleza e da
importancia ambiental dos itambés para a fauna, flora e como locais onde se formam as nascentes do municipio.
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um cenario de segregacao socioespacial

Como observado, as infraestruturas regionais e o relevo orientaram a expansao urbana de Marilia. Nesse processo, as areas indus-
triais proximas aos eixos rodoviarios atrairam para as periferias um conjunto de bairros populares e as iniciativas do poder publico
de construgao de conjuntos habitacionais intensificaram esse direcionamento das classes mais pobres as periferias contiguas as
rodovias. A isso se soma um processo recente da expansao urbana no qual condominios e loteamentos residenciais fechados de
alto padrao tém se distanciado das areas centrais em busca de areas mais baratas para a construgao de empreendimentos cada
vez maiores. Na busca por essas areas, surge como principal alternativa a implantacéo de loteamentos exclusivos a populacao de
maior renda em areas contiguas as rodovias que, afinal, sao eixos de fluxo rapido que facilitam percorrer longas distancias.

Esse conjunto de processos revela como a infraestrutura regional, além de orientar a expanséo da cidade, também orientou a dis-
tribuicéo das classes sociais no territorio levando a formacao de dois eixos principais- um eixo leste-oeste ocupado pela populagao
de alta renda e outro norte-sul ocupado pela populagao de baixa renda. Essa distribuigdo, por sua vez, reserva as classes de menor
rendimento as areas mais periféricas e as classes de maior rendimento areas mais proximas a area central, distanciando as classes
sociais e a elas atribuindo acessos desiguais a cidade.
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Tendo compreendido o cenario de segregagao socioespacial de Marilia e a separagao verificada entre as diferentes classes de ren-
dimento, € importante compreender como a distribuigao de classes dialoga com a distribuigdo dos espacgos qualificados, livres, de
lazer e cultura. A distribuigao das areas livres publicas institucionais e de lazer no municipio demonstra que a maioria delas, apesar
de se encontrar nos loteamentos periféricos, ndo conta com equipamentos publicos ou qualquer intervengdo dentre mobiliarios,
quadras e outros elementos que de alguma maneira possam qualifica-las. Soma-se a isso o fato que essas areas se localizam
predominantemente nas bordas dos loteamentos periféricos e, portanto, estdo muito proximas ou sobre as areas mais ingremes e
nao passiveis de ocupacao.

A partir dessa distribuicao, fica visivel a pratica dos loteadores de reservar as areas de mais dificil acesso para a porcentagem
minima de areas livres publicas a serem doadas ao municipio, assim como a recorrente nao qualificagéo desses espagos por parte
do poder publico.

Da mesma maneira, a distribuicao dos equipamentos publicos no territorio dialoga com as desigualdades que atingem as areas pe-
riféricas. Isso porque, apesar de os equipamentos de educacao e saude estarem relativamente distribuidos por toda a cidade, alguns
equipamentos ndo recebem a mesma importancia de distribuigao igualitaria. So eles 0s equipamentos culturais cuja concentragao
se da nas areas mais centrais, mantendo-se assim as areas periféricas ausentes de opgoes de atividades culturais e de lazer.
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Nessa ultima leitura, foram selecionados diferentes dados socioecondémicos que complementam as analises ja realizadas da distri-
buicdo das classes de renda, dos equipamentos culturais e das areas livres qualificadas em Marilia, todos elementos que refletem
um processo de segregacao socioespacial materializado no distanciamento entre ricos e pobres e na escassez ou até mesmo
auséncia de espagcos livres qualificados, de lazer e culturais proximos as classes de menor rendimento.

Neste mapa, através da gradacao dos tons em vermelho, revela-se a concentragdo de alguns indicadores de vulnerabilidade social
em Marilia. Para produzi-lo, foram isoladas as camadas dos menores rendimentos mensais, ou seja, rendimentos de até dois sala-
rios minimos, as maiores taxas de chefes de familia e pessoas de 10 a 14 anos analfabetas e os indices medios e altos de vulne-
rabilidade social segundo o Indice Paulista de Vulnerabilidade Social. A essas camadas foi aplicada uma transparéncia que permite
visualizar as manchas em que as areas correspondentes aos piores indicadores estdo mais ou menos sobrepostas.

Essa sobreposigéo revela que os loteamentos periféricos e sobretudo contiguos as rodovias concentram as maiores vulnerabilida-
des sociais, assim como a existéncia de uma enorme proximidade entre a populagao socialmente vulneravel e os itambés, ou seja,
as areas ambientalmente mais frageis e suscetiveis a processos de erosao.

Nesse sentido, vale ressaltar novamente o estudo realizado por Santos. Ao analisar a expansao urbana na Zona Sul de Marilia, zona
caracterizada por baixos niveis de renda e pela concentragao de conjuntos habitacionais e vulnerabilidades sociais, a autora cruzou
mapas de inclusao/ exclusao social e as classes de declives, concluindo que as areas de exclusao social se concentram nas proxi-
midades da escarpa do planalto. Além disso, foi possivel observar que, apesar de a classe de declividade 12-30% ser considerada
o limite maximo para a urbanizacao sem restrigoes, verifica-se que a expansao urbana tem ultrapassado esse limite, encontrando-se
até mesmo na classe entre 30-47%. Esse dado se mostra fundamental uma vez que, em conjunto com o dado da suscetibilidade a
erosao do relevo e do solo de Marilia, indicam que a expansao urbana apresenta alta vulnerabilidade nas areas de maior declividade,
representando risco a populagdo. Nas palavras de Santos, “tal vulnerabilidade aumenta devido as formas de expansao e ocupagao
urbanas, com ruas no sentido do declive, retirada da cobertura vegetal, impermeabilizacéo do solo, concentragao do escoamento
superficial, movimentagéo das morfologias do relevo (corte/aterro) e a condigao precaria das habitagoes”.

Partindo de leituras j& apresentadas, concluimos que o processo de urbanizagao de Marilia tém se expandido perigosamente em
direcao aos itambés. Ao cruzamos essas informagoes com a concentragao das vulnerabilidades sociais, obtendo assim uma
sobreposi¢ao entre vulnerabilidades sociais e as areas ambientalmente mais frageis, concluimos também que em Marilia ha uma
sobreposigao entre as vulnerabilidades sociais e ambientais, merecendo destaque os conjuntos habitacionais e, sobretudo, os aglo-
merados subnormais que, em sua totalidade, encontram-se muito proximos as escarpas e inclusive em areas de risco mapeadas
pela Defesa Civil em 2008.
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A partir das leituras, conclui-se que a expansao urbana do municipio de Marilia foi orientada pelos eixos de infraestrutura regionais
e sobretudo pelo meio fisico. No momento em que se estruturou ao longo das rodovias, o processo de construgdo da cidade foi
marcado pela mudanca da localizagao das industrias em diregdo as areas contiguas aos eixos rodoviarios e, junto a elas, dos bair-
ros ocupados por uma populagao de menor renda, sobretudo trabalhadores desses estabelecimentos; pela criagdo de conjuntos
habitacionais periféricos, conjuntos esses cujo acesso depende da infraestrutura rodoviaria, além da implantagao de numerosos
condominio e loteamentos fechados de alto padrdo também dependentes das rodovias para acesso. Todos esses fatores apontam
para um segundo papel dos eixos de infraestrutura regionais em Marilia: a organizagao das diferentes classes sociais na malha
urbana através da conformacgao de um eixo leste-oeste ocupado pela populagdo com maior rendimento e de um eixo norte- sul
ocupado pela populagdo com menor rendimento. Essa estruturagdo corroborou para o surgimento de um cenario de segregacao
socioespacial e vulnerabilidades socioambientais, uma vez que com 0 processo de expansao urbana a cidade se aproxima cada vez
mais dos itambeés e suas areas de grande fragilidade ambiental.

Compreender esse processo de estruturagao da cidade e de distribuicdo das populagoes pelo territorio langa nosso olhar sobre
a necessidade de investigar como 0 modo de ocupagao urbana pode se relacionar com seu meio fisico, cujo elemento chave € o
itambé, além de maneiras possiveis para se reconectarem territorios e populagoes e combater a segregagao socioespacial.

Nesse aspecto, foi eleito como partido projetual promover uma ocupagdo urbana em consonancia com o meio fisico e sobretudo
com os itambés. Essa investigagao se deu em diferentes escalas- municipio, bairro e quadra.
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PLANO URBANO

Na escala do municipio, questoes fundamentais foram levantadas
cOmo a segregacao socioespacial e a fragmentagao urbana. Nes-
se sentido, essa escala foi trabalhada a partir do planejamento
urbano e com foco nao apenas na relagao entre cidade e meio
fisico, mas também na promogéo de reconexdes e no combate a
segregagao socioespacial.
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As questoes citadas fundamentaram o desenvolvimento de um plano urbano que implementa corredores verdes para conectar 0s
itambés e seus mosaicos ambientais, principal elemento do meio fisico de Marilia e, nesse processo, reconectar territorios e po-
pulagoes. Para realizar essas conexdes, 0s corredores cruzam transversalmente as principais barreiras que hoje cindem o tecido
urbano- as rodovias e ferrovias. Nesses cruzamentos, foram implementados nos articuladores nos quais sao propostos equipa-
mentos publicos com o objetivo de atender as populagoes vulneraveis que historicamente se concentram ao redor das rodovias e
proximas aos itambés. O dltimo elemento que compde o plano é um sistema de mobilidade que toma partido dos corredores verdes,
dos seus nos articuladores e das rodovias e ferrovias para criar vias agradaveis aos pedestres e sistemas de transporte de massa.
Esses sistemas ampliam a capacidade de deslocamento e acesso da populagao residente dos bairros periféricos.

Explicando de maneira mais detalhada, os corredores verdes se replicam ao longo dos eixos lineares que orientaram o desenvolvi-
mento da cidade e, portanto, sao interconectados por meio desses mesmos eixos: as rodovias e a ferrovia. Com isso, a infraestru-
tura de mobilidade existente passa a conectar nao apenas os loteamentos nos extremos e no centro da cidade, mas também 0s nos
dos corredores verdes criados. Logo se visualiza a poténcia de tornar as rodovias e a ferrovia desativada linhas que de fato abrigam
a possibilidade de deslocamento da populagao, ou seja, linhas de transporte coletivo de BRT e VLI, respectivamente. Dessa forma,
criam-se linhas de transporte que se aproveitam de uma infraestrutura existente e que ja estao alocadas sobre um eixo que cinde o
territdrio, ndo sendo necessario criar mais barreiras para potencializar as possibilidades de deslocamento da populagao.

Alocados sobre as linhas de BRT e VLT, os nds articuladores dos corredores principais sdo terminais, permitindo que a populagéo
desembarque nos corredores. O potencial desses n0S como areas acessiveis e contiguas aos bairros periféricos vulneraveis alerta
para a potencialidade de tornd-los equipamentos publicos que atendam as necessidades da populagéo.

Partindo de um trama de corredores transversais compostos por estagoes e equipamentos articulados por meio de linhas de trans-
porte coletivo, temos um conjunto de eixos extremamente acessiveis que possuem em si a poténcia de distribuirem fluxos e aces-
S0s a areas importantes do territorio. Para que essa distribuicao de fato ocorra, foram criados corredores verdes secundarios que
interconectam os corredores principais e, entre eles, 0s equipamentos e as areas livres publicas, fazendo com que 0s corredores
secundarios também cumpram a fungado de conectar as areas livres verdes e arborizadas que ja existem na cidade. Juntos, todos
esses elementos formam uma trama conectora.
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—_ 7 e \ NN\ = Corredores principais

Dentre os elementos da trama, 0s corredores verdes principais $ao 0S responsaveis por conectarem nos nas rodovias e na linha
férrea, as areas de preservagao ambiental e os territorios e populagdes entre esses componentes ambientais e de mobilidade. Na
pratica, essas linhas consistem em vias que devem concentrar os fluxos de pedestres e, portanto, cuja calha deve ser modificada
para tornar o deslocamento agradavel e para possibilitar a conexao ambiental entre as areas de preservagao por meio de corredores
arborizados e com infraestrutura verde.

0 desenho dos corredores foi orientado por diretrizes principais. Foram elas manter uma distancia de 500 a 1000m entre um cor-
redor e outro, considerando o deslocamento dos pedestres; posicionar 0s corredores de modo a ampliarem 0 nimero de conexoes
entre loteamentos fragmentados e periféricos e o restante da malha urbana, loteamentos esses que hoje contam majoritariamente
com apenas uma conexao com o restante da cidade, sobrecarregando assim 0s viadutos existentes e tornando a passagem por
eles perigosa; posicionar os corredores fazendo com que passem proximos ou colados a pontos de interesse na area central tais
quais industrias com grande nimero de trabalhadores, terminais rodoviarios e pontos de comeércio principais e, por fim, posicionar
0s corredores de modo a passarem pelo maior nimero possivel de equipamentos e areas publicas, mas sem gerar linhas muito
tortuosas e que representem um deslocamento maior que 0 necessario para o pedestre que deseja chegar a um equipamento, uma
area livre ou outro ponto de interesse conectado pela trama.
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Como referido, um dos principais elementos que compéem 0s corredores sao 0s nos, as articulagoes sobre as rodovias e ferrovias.
Um dos principais ativadores desses nos é o fato de estarem nao sobre eixos de transporte regionais agressivos ao pedestre ou
desfuncionalizados, mas sim sobre linhas de BRT e VLT que possibilitam a populagao que reside nos loteamentos mais distantes
e fragmentados da malha urbana chegar até as areas centrais ou outros setores periféricos. As linhas de BRT, ao passarem sobre
as rodovias, chegam até os bairros mais vulneraveis- 0s setores norte, oeste e sul, que se estruturam historicamente ao redor das
rodovias e das industrias que nelas se instalaram. Ja o VLT possibilita acesso as areas centrais que historicamente se estruturam
ao redor da ferrovia.
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Focalizando agora os nos de encontro entre 0s corredores principais € o VLI, por também consistirem em estac6es do sistema de
transporte coletivo, como afirmado anteriormente, fizeram com que um dos fatores levados em conta no momento de desenhar
0s corredores principais seja que eles passem por pontos da area central e do entorno da linha férrea que mais geram fluxo de
pessoas. Esses nos sobre 0 VLT, portanto, localizam-se proximos a industrias como a Dori, Nestlé, Marcon e Coca-Cola, proximos
a supermercados, ao Poupa Tempo e Ganha Tempo, a uma E.M.E.I. e a uma Escola Estadual, a Biblioteca Municipal, ao Terminal
Rodoviario Interestadual e também a areas nas quais se deseja gerar mais fluxo como o Centro Cultural e um edificio das Industrias
Matarazzo tombado pelo CONDEPHAAT e que hoje se encontra sem uso, mas tem potencial para abrigar novas atividades que ja
surgiriam com acesso garantido pelo VLT.
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Ja 0s nds de encontro entre os corredores principais e as linhas de BRT, para que de fato configurem articulagoes entre os lotea-
mentos periféricos e o restante da cidade, tém comao diretriz principal serem ndo apenas estagoes do BRT que permitem as pessoas
desembarcarem em um corredor que distribui os fluxos pelos loteamentos, mas também equipamentos publicos que atendem as
necessidades e vulnerabilidades da populagdo periférica. Dessa forma, cria-se nos nds articuladores uma possibilidade de atender
as necessidades da populagao mais vulneravel através de equipamentos e areas publicas que surgem ja completamente acessiveis
pelo transporte publico, além de se evitar que a linha de BRT, uma infraestrutura de mobilidade que comumente fragmenta os terri-
torios pelos quais passa, permanega sem travessias.
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Sobre a escolha para implantagéo dos equipamentos publicos, autores como Secchi (2003 apud SCHAFER, 2012) refletem sobre a
importéncia dos equipamentos publicos na ativacao dos espagos e na qualidade de vida da populagao ao afirmarem que 0s espagos
de uso publico sdo entendidos como lugar de experiéncia social no qual os equipamentos comunitarios funcionam como locais de
socializagdo. Segundo Neves (2015), entretanto, esse importante papel tem sido acompanhado por uma realidade de planejamento
ausente de critérios na implantacao e locagao dos equipamentos publicos.

Tendo isso em vista, a se¢ao seguinte ndo tem o intuito de ser um programa final de equipamentos publicos para as estagoes, mas
sim um esforgo de definir um conjunto de critérios e, a partir deles, um conjunto de possibilidades de alocagao dos equipamentos
nos nds de conexao do BRT. Essa definigao de possibilidades, contudo, foi considerada importante para se compreender o sistema
criado, as potencialidades desse sistema para sanar as necessidades da populacao e criar espagos publicos ativos e que represen-
tem possibilidades de encontro e socializagao, assim como para subsidiar analises futuras que olharao para o territorio de maneira
mais aproximada.
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Vale ressaltar que a analise foi realizada para uma area bastante ampla e para um grande grande conjunto de pontos e, portanto,
depende de uma futura ampliagdo da escala para verificagao de outros fatores que podem gerar implicagoes na definicao do pro-
grama de cada estagao, como por exemplo o relevo do raio de abrangéncia de cada equipamento, 0 uso e ocupagao e a existéncia
de atividades que gerem vitalidade urbana nas proximidades dos equipamentos publicos. Para a realizagéo da analise de cada area
atendida pelas estagoes de BRT e de suas necessidades, foram definidos cinco setores: 0s setores nordeste, noroeste, oeste, sul e
leste. Os critérios que subsidiaram a lista de possibilidades criada foram:

Raios de 500m ao redor dos equipamentos publicos existentes e que se localizam no interior ou proximos ao setor analisado. Considerar esses

raios auxiliou na verificagdo da quantidade de edificagdes que esté localizada em areas mais préximas aos equipamentos e para evitar propor

equipamentos com a mesma fungao muito préximos. Ja quanto aos equipamentos direcionados a idades mais incipientes, como € o caso das

EMEIS e EMEFS, partindo de autores como Castello (2013) que reafirmam a importancia de se pensarem as diferentes capacidades de desloca-

mento dos usuarios dos equipamentos, foi definido um raio maximo de 400m. _ = R e TR _ ; . 4
g . N , b

-t

Estimativas do nimero maximo ideal de habitantes de um territorio para cada equipamento publico. Essas estimativas foram utilizadas para os : i ; R TR 3

casos dos equipamentos de satde (USF e UBS) uma vez que estabelecer uma estimativa da capacidade de atendimento das escolas de ensino Tl et A AT et I Sl ISl e ; gt 4n B
infantil, fundamental e estadual demanda ter acesso a um conjunto de dados como a capacidade de atendimento de cada escola segundo seu e el L B i e R S o G ) T T
nimero de salas, turnos e drea e o niimero de habitantes que ocupam os setores censitarios segundo a faixa etéria, dados esses indisponiveis. - - Y T PR T S G P - i ot

A existéncia de aglomerados subnormais em areas de risco mapeadas pela Defesa Civil e localizadas em um raio de no maximo 1,5 km a partir
de cada no do BRT. Esse dado foi considerado para se elencar um conjunto de possibilidades de implantagao de habitagGes de interesse social
filtrando 0s nos que estao mais proximos da localizagao original da populagao que reside nos aglomerados subnormais.

A necessidade de sanar as principais faltas identificadas na atual distribuigdo dos equipamentos publicos e das areas livres pelo territorio peri-
férico, ou seja, a falta de equipamentos culturais e areas livres piblicas qualificadas. A identificagdo dessa falta apontou para a necessidade de,
a partir da lista de possibilidades de programas para os nos de BRT, distribuir equipamentos culturais de maneira mais igualitaria e numerosa
pelo territério, assim como de propor em todos 0s nds espagos livres pablicos qualificados e que serdo ativados pelos equipamentos e pelas

A concentragao de vulnerabilidades sociais no territorio. Esse critério foi utilizado na alocagao de mais CRAS para que sanem necessidades em
pontos que ainda nao foram atendidos pelos equipamentos existentes.

Unir equipamentos que tém uma boa relagéo de vizinhanga. Segundo Neves (2015) é interessante alocar proximos equipamentos de ensino di-
recionados a diferentes idades, aproximar creches, equipamentos de ensino e saude a habitagoes e areas livres publicas, assim como aproximar
usos educacionais e culturais.

As conexdes que foram criadas a partir dos nds do BRT e, com elas, as novas possibilidades de acesso a equipamentos publicos existentes, mas
que antes eram inacessiveis pela populagao isolada pelas rodovias. A analise das conexdes criadas pelos corredores principais foi importante
para se considerarem 0s equipamentos que ja existem e assim evitar que a lista de possibilidades distribua equipamentos com o mesmo fim
muito proximos.
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& partir do censo do [BGE, foi calculado um total de
40150 pessoas que residem nos loleamenios contidos
na selor norte. Partinda da eslimativa da capacidade
maxima de atendiments de 12000 pesspas por cada
UBS composta por tris Equipes de Sadde da Familia
(segunde dados do Ministério da Sabde) &
considerando gue existe no setor norte apenas uma
ufidade, & necessdrio propof a6 menos duas
Unidades Basicas de Sadde.

Ji quanto ac atendimento da USF, também segunda
dados do Ministério da Sadde, estima-se um
atendimento miximo de 4.5000 pessoas por cada USF,
0 selor nerte conta com um total de elio unidades que
juntas ropresentam wm atendiments maximo de
36,000 pesgoass. E necessério, portants, propor ao
menas uma Unidade de Saude da Familia.
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A partir do censo do IBGE, foi calculade um total de

48.500 pesspas que residem nos loteamentos f
contidos ne setoer sul, Parlinde da estimaliva da
capacidade mdxima de atendimento de 12.000 pesscas |

paor cada UBS composta por iriés Equipes de Salde da
Familia (segundo dados do Ministério da Sadde) e
considerando gue existem no setor sul trés unidades,
& necessdrio propor a0 menos uma Unidade Bhsica de
Saude.

14 quanto ac atendimento da USF, também segunde . .
dados do Ministéric da Sadde, estima-se um |

atendimento maximoe de 4.5000 pessoas por cada USF,
0 seter sul conta com um total de nove unidades que
juntas representam wm atendimente maximo de

40.500 pessoas. E necessdrio, portants, propor 8o - f

menas uma Unidade de Sadde da Familia.
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& parlir do censo do IBGE, foi calculado um talal de
23.000 pessoas gque residem nos loteamentos
contides no setor oeste. Partindo da estimativa da
capacidade méxima de atendimento de 12.000 pessoas
por cada UBS composta por trés Equipes de Sadde da
Familia {segundo dades do Ministérie da Sabde) e
considerando gque existem no sefor oeste duas
unidades, nla & necessdrio propor Unidades Bisicas
de Sadde. Contudo, dado o cardter fragmentads dos
loleamentos do selor oesle separados entre &i por
APPs, ressalla-se a impoertdncla da linha de BRT para
garantir possibilidade de acesso &5 unidades
exiglentes.

SETOR OESTE

Ja quanto ao atendimento da USF, também sagundo
dadas de Ministérie da Sadde, eslima-se um
atendimento maximo de 4.5000 pessoas por cada USF.
0 selor oeste conta com um total de qualro unidades
que juntas representam um atendimente maximo de
18000 pessoas. E necessério, parfante, propar ao
menos uma Unidade de Sadde da Familla.
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A& parlir do censa do IBEGE e de documentos da
Prefeitura Municipal de Marilia, fol calculada um total
de 1000 pessoas gque residem nos leteamenios
contides no setor noreeste. Partindo da estimativa da
capacidade mixima de atendimento de 12,000 pesscas
par cads UBS eompaosta por (rés Equipes de Sadde da
Familia {segundo dados do Ministério da Sadde) e
considerands que nlo exisie no seler noroesie
nenhuma unidade, & necessério propor uma Unidade
Bisica de Sadde.

Ja guanto ao atendimenio da USF, lambém segundo
dados do Ministéric da Sadde, eslima-se um
atendiments méxime de 45000 pessoas por cada USF.
0 seter noroeste conta com um total de trés unidades
que juntas representam um atendiments maximoe de
13.500 pesscas. Nio & necessdrio, portanto, propor
Unidades de Sadde da Familia,

Yale ressaltar que o setor noroeste apresenta uma
especificidade que ¢ a existéncia do maior complexo
de conjuntos habitachonais de Marilla, o qual conta
com 9.000 dos 11,000 habitantes que residem no selor
& para o qual & proposta uma populacio de até 15.000
passoas. Messe sentido, o5 conjunios habitacionais
localizados ao sul da rodovia representam uma
demanda por mais  equipamentos, dado o
adensamenta prajetads, @& por equipamenias
localizados ndo apenas na borda dos conjuntos, mas
sobretudo no interior dos loteamentos, de mode a
criarem-se ralos de abrangéncia que atendam de fato
ao restanio da populagio que reside nos conjuntos
Maracd I, [l e 1l & Montana | & 1L

Ty

- e | -
R ] lng
-
F ¥ .
iy
" gy ;”@
'\I-\..\_ o s ‘
Sy iy F; .l
\ P
Qg B
b =
oy i, e iy ‘-'l- Ly r
I Pl
|
., P
BN dram ey o r——— - L
] Corves maea i [ Bkl m T
[ L T TR
M Coccmmm i B il 0 e RS O
v mete &
Ll U TR
== fwrerwn pmows
i [mighss o BT
o [ BT ]
B bacan
L
ar
+#  wmill mlsisn
el

e
N rp—— i §

"
L.

L L 18

3

@eBeC

[ =
e b Ll

L i (it R i d o i L |
Cernpasian e wil f e
mrnr by el arhe g L
i i ppaarein ke o
TRty i S L
s
e
devmpreein
Ve v i gy iy s v
D arwmecn LR

" Vissam




A partir do censo do IBGE, foi calculado um talal de
1900 pesseas gue residem nos loleamenios contidos
no setor leste, Partindo da estimafiva da capacidade
maxima de atendimento de 12000 pessoas por cada
UBS composta por triés Equipes de Sadde da Familia o
de %500 pessoas por cada USF, segunde dadas do
Ministério da Sadde, conclui-se que nio & necessario
propar mais eguipamenios de sadde uma vezr gque o
selor j& conta com wma USF cuja capacidade de
stendimento exirapola o ndmero de habitantes.
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Os corredores secundarios foram criados para distribuir os fluxos em direcéo a equipamentos e areas publicas pulverizados pelo
territorio, fluxos esses que agora sao possiveis devido a criacao dos corredores principais e de seus nos articuladores de sistemas
de transporte coletivo. Para garantir que o fluxo de pessoas entre os corredores principais € as areas livres e equipamentos publi-
cos existentes ocorra de maneira confortavel, assim como para conectar as areas livres publicas verdes aos corredores principais
arborizados e, consequentemente, as areas de preservagao que circundam a mancha urbana, os corredores secundarios foram
desenhados de modo a conectarem 0s corredores principais um ao outro, mas também de, nesse processo de conexao, passarem
pelas areas livres publicas e pelos equipamentos publicos localizados entre os corredores principais.

98

Ao longo do desenvolvimento da trama conectora, foram realizados diversos estudos para se chegar a uma conformagéo final.
Esses estudos estao sintetizados a sequir e auxiliam na compreensdo do desenho escolhido para os corredores.

A partir de um primeiro desenvolvimento, chegou-se ao estudo 01. Esse estudo foi criado tracando os corredores a partir de vias
que concentram atividades comerciais, equipamentos e espagos livres pablicos e sao hierarquicamente mais relevantes segundo o
Plano Diretor de 2006. Com base nesses principios, contudo, o resultado foi uma trama sem hierarquia e com um excesso de vias
paralelas as rodovias, retirando o foco do projeto que é criar conexdes transversais as barreiras. Além disso, esse desenho nao
promove a conexao entre as areas de preservagdo ambiental, gerando percursos até as areas livres e 0s equipamentos publicos
que ndo se conectam.

No estudo 02 houve uma tentativa de retomar o foco de promover conexdes transversais a rodovia a0 mesmo tempo em que 0S
corredores principais foram desenhados para passarem pelo maior numero possivel de espacos livres e equipamentos publicos. 0
resultado foi um conjunto de corredores que ndao conectam o0s nds aos pontos de interesse de maneira direta, gerando percursos
extensos e confusos.

Confirmada a impossibilidade de conectar os espagos livres e 0s equipamentos publicos apenas com os corredores transversais, foi
desenvolvido no estudo 03 um conjunto de corredores secundarios que, ao cumprirem a fungao de conectar os pontos de interesse
localizados entre os corredores principais, permitem que 0s corredores transversais assumam um formato mais linear e direto. O
resultado da trama secundaria, contudo, foi um conjunto de circuitos fechados que nao conectam diferentes corredores principais,
reduzindo-se assim as possibilidades de deslocamento.

No estudo 04, a forma da trama secundaria foi repensada para gerar percursos mais diretos e que conectam nao apenas equipa-
mentos e espacos livres, mas também os corredores principais. Nesse sentido, foi gerado um conjunto de linhas paralelas a rodovia
que, apesar de estarem proximas, nao estao interconectadas, impossibilitando a passagem de um corredor secundario ao outro.

Para possibilitar o cruzamento entre 0s corredores da trama secundaria, foi elaborado um ultimo estudo em que esse conjunto de
corredores longitudinais recebeu um corredor transversal que os conecta. Assim, chegou-se a uma conformagao mais clara na qual
0S percursos até os pontos de interesse sdo mais diretos e representam mais possibilidades de deslocamento ao pedestre.
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ambiéncias

Compreendidos o0s elementos que compdem a trama conectora e as razoes de sua forma, foram projetados cortes das calhas das
vias que serdo transformadas nos corredores principais e secundarios. Foi desenvolvido um conjunto de possiveis calhas tendo em
vista a grande variagao das largura das vias existentes e que foram selecionadas para compor a trama, assim como a necessidade
de garantir uma implantagcao dos corredores que nao represente processos de remocao e destruigao de edificagoes existentes, mas
que ao mesmo tempo garanta a criagao de percursos agradaveis e arborizados.

A criagao dessas calhas foi importante pois € um objetivo do projeto tornar as conexdes da trama corredores verdes que conectam
as areas de preservagao ambiental e as areas verdes livres do municipio e que, portanto, tém grande potencial para abrigarem
elementos de infraestrutura verde que ampliem a capacidade de drenagem das aguas pluviais nessas vias. Além disso, essa defi-
nicao também se mostra importante pois outro objetivo na criagao dos corredores € torna-los novas ambiéncias que motivem 0s
pedestres a optarem por transitar nesses eixos e, ao estarem neles, notem que se encontram em uma trama tnica da malha urbana.

A definigao das calhas, além de ter o foco de garantir a criagao de faixas livres para pedestres com uma largura minima confortavel,
de faixas de infraestrutura verde e arborizagao, também conta com estratégias de traffic calming como a inversao do lado da faixa
de infraestrutura verde para tornar a via menos linear e a implementacao de canteiros centrais que criam ilhas para os pedestres,
gvitando-se assim a criacao de travessias do leito carrogavel muito extensas. Essas iniciativas sao fundamentais sobretudo na
trama secundaria que da acesso diretamente a equipamentos publicos como escolas e centros de salde ao redor dos quais € ideal
que os fluxos dos veiculos sejam mais lentos.
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PLANO DE BAIRRO

Definido o planejamento urbano, a proxima etapa foi selecionar
uma area mais reduzida que foi servida pela trama conectora
criada e cujas caracteristicas possibilitam o desenvolvimento das
questoes investigadas por este trabalho- a criagao de um projeto
que concilie a ocupacgao urbana e o meio fisico, 0 combate as vul-
nerabilidades socioambientais e as consequéncias negativas do
processo de fragmentagao urbana e segregagao socioespacial.



recorte territorial

Durante a analise do entorno dos nds conectores e das ramificagoes criadas no plano, um territorio se destacou devido a sua rela-
¢ao com os seguintes temas:

ELEMENTOS FUNDAMENTAIS DO MEIO FiSICO

0 territorio é rodeado pela Area de Protecao Ambiental ltambés e por uma série de areas de preservagdo permanente que protegem
corregos e nascentes, elementos muito abundantes nos itambés. Devido a essa concentragao de nascentes cujas guas alimentam
0 Rio do Peixe, principal rio da Bacia Hidrografica do Rio do Peixe, € a sua extensao territorial que extrapola o municipio de Marilia,
0s itambés assumem um papel de grande importancia ndo apenas para 0 municipio, mas para toda a regiao.
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SEGREGAGAQ SOCIOESPACIAL E FRAGMENTAGAO URBANA ATRELADAS A INFRA-
ESTRUTURA DE MOBILIDADE

Em uma analise da area, esta se revelou um aglomerado de seis conjuntos habitacionais implementados pelo programa Minha Casa
Minha Vida para Faixas 1 e 2 entre os anos de 2009 e 2017. Juntos, 0s conjuntos totalizam uma populagdo maxima de 15.000
pessoas, ou seja, uma populagao superior a grande parte dos municipios brasileiros. Em uma analise da densidade populacional,
gsta também se revelou consideravel totalizando 150 hab/ha.

A area é extremamente desconexa da malha urbana consolidada e seu acesso se da apenas pela Rodovia SP- 294, ou seja, esse es-
paco teve sua formacao impactada pela infragstrutura de mobilidade e pelos processos de fragmentagao urbana a ela relacionados.
Além disso, atualmente o trecho da rodovia em frente ao territorio passa por uma obra de duplicagao, fator que tem complexificado
ainda mais o deslocamento da populagao e possivelmente representara atragdo de mais atividades.

Além de distante da malha urbana consolidada, apos analises da distribuicao dos equipamentos publicos, das linhas de transporte
coletivo em Marilia e da concentragéo de atividades industriais, comerciais e de servigos, o territorio também se mostrou ausente de
equipamentos publicos de grande importancia como equipamentos culturais, além da escassez de atividades de comércio e servi-
cos, fazendo com que a populagao residente seja diariamente obrigada a se deslocar, algo ainda mais grave quando consideramos
que a populagao nao apresenta altos rendimentos. Nesse sentido, € um espacgo para o qual o sistema de mobilidade desenvolvido €
primordial na garantia do acesso da populacéo ao restante da cidade, mas também onde um planejamento de bairro € fundamental
para se ampliar a oferta de servigos, comércio e sobretudo equipamentos publicos, garantindo-se assim que a populagéo tenha
acesso adequado a essas atividades sem precisar se deslocar diariamente.
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PLANEJAMENTO MUNICIPAL

Em um andlise do zoneamento municipal, dos Planos Municipais de Saneamento Bésico e Abastecimento de Agua, de Turismo e de
Mobilidade, assim como o proprio Plano Diretor em processo de aprovacao, nota-se que o territorio nao recebe diretrizes do Plano
Diretor de Mobilidade, do Plano Diretor e nao é incluido no mapa de zoneamento aprovado em 2015. As diretrizes destinadas espe-
cificamente a area sao de saneamento e abastecimento de agua. Ressalta-se também uma diretriz do plano de Turismo referente aos
itambés em sua totalidade e ndo especificamente aos itambés no entorno dos conjuntos habitacionais. Esses dados revelam uma
necessidade ainda maior de desenvolvimento de um plano de bairro que atenda a populagao maxima de 15.000 pessoas.

Em sintese, o territorio materializa as principais questoes levantadas até entdo- é uma area vulneravel social e ambientalmente,
uma vez que a ocupagao por parte da populagéo de baixa renda se da de maneira muito proxima aos itambés e as suas areas de
preservagao e protegcao ambiental, além de serem bairros ausentes de um numero adequado de equipamentos publicos, atividades
de comércio e servigos, oportunidades de emprego, assim como de meios de deslocamento da populagéo que depende exclusiva-
mente da rodovia para acessar o restante dos bairros de Marilia e ndo conta com uma grande disponibilidade de linhas e horarios do
transporte publico. A isso se somam alguns agravantes como a consideravel densidade populacional dos conjuntos, que chega a
150 hab/ha, e a grande populacdo de 15.000 habitantes que ndo é atendida por alguns dos principais instrumentos de planejamento
municipais.

e EE
1 drus e parmpirmris
drma ol N g MmEps B TTARLmenEs 30 Uarla russ e (g Tvass e T
B i 0 PLARO PR R o Mo ara i b s f [ApaearsiTia Sanaka [008]
68 I Ot e e Pl o 0 o Tk [T
I e o Pl e Mobel e Lvbasa D
B Cwwdouree do Placa Deel o e barides jem sprovagic]




leitura do territorio e implicacoes nas diretrizes de pla-
nejamento

Definido o recorte territorial como o aglomerado de seis conjuntos habitacionais no vetor de expansao noroeste do municipio,
partiu-se para uma analise mais atenta as especificidades dos conjuntos habitacionais- o historico de ocupagéo; o zoneamento
previsto nas matriculas; a distribuicao dos usos e equipamentos; a capacidade de atendimento dos equipamentos existentes e se
corresponde a populagao maxima prevista; a distribuicao das areas livres e sua relagao com o relevo; as iniciativas civis dedicadas

a preservagao ambiental no entorno imediato e, por fim, a realizacéo de visitas a area e do levantamento fotogréfico.

PROCESSO DE OCUPAGAO

0 primeiro loteamento construido ao redor do territorio analisado foi o Padre Nobrega, bairro fundado ao redor da estagao ferroviaria.
Com o passar dos anos, a estacao foi destruida e o bairro foi acrescido de outros loteamentos abertos na década de 80- os bairros
Por do Sol e Parque dos Sabids. Juntos, esses bairros conformam o Distrito Padre Nobrega, um dos mais vulneraveis da cidade
de Marilia. Ainda na década de 80 foi fundada a Penitenciaria de Marilia nas proximidades do Distrito Padre Nobrega e, apenas nos
anos 2000, foi construido um Centro de Ressocializagdo. Dentre outros loteamentos aprovados no entorno da area, destacam-se
diversas chacaras e sitios de recreio aprovados nos anos 80 e, mais recentemente, alguns loteamentos e condominios residenciais
fechados cuja aprovagao se deu nos anos 2000.

Os conjuntos habitacionais foram aprovados e construidos a partir de 2009, com a criagao do Programa Minha Casa Minha Vida. O
primeiro deles foi o Trieste Cavichioli, residencial direcionado a Faixa 1 de rendimento. Nos cinco anos seguintes foram aprovados
0s outros conjuntos habitacionais que sao destinados a Faixa 2. Ressalta-se que foram construidos equipamentos publicos para
atendimento dos moradores apenas dois anos ap0s a implantagéo dos ultimos conjuntos habitacionais aprovados. O primeiro equi-
pamento construido foi a Escola Municipal de Ensino Infantil Clara Luz, em 2019. Um ano depois foram construidas duas Unidades
de Saude da Familia e mais uma EMEI. Apenas no ano de 2022 foi inaugurada a primeira Escola Municipal de Ensino Fundamental
nos bairros.

Recentemente, o trecho da Rodovia SP- 294, responsavel por ligar Marilia a0 municipio de Bauru, passa por uma obra de duplicagao
que tem dificultado imensamente a circulagdo dos moradores e 0 acesso aos bairros. Alguns jornais locais noticiaram colisoes
recentes entre veiculos e queixas dos moradores sobre 0 risco representado pela obra e a necessidade de percorrer maiores dis-
tancias para acessar o retorno aos bairros no KM 466- localizado a varios quildmetros de distancia dos conjuntos habitacionais.
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ZONEAMENTO

0 zoneamento dos conjuntos reflete a grande quantidade de nascentes e corregos no entorno. As areas de preservagao permanente .
sao abundantes e estao separadas do restante do parcelamento por uma faixa de areas livres e de lazer. Partindo em diregcéo ao cen-
tro dos bairros, as areas institucionais foram delimitadas de maneira contigua as areas livres e de lazer e as areas de preservagao
permanente. Nesse perimetro também foram definidas algumas areas de uso misto e uma area dominial. De maneira conclusiva, 0
zoneamento previsto concentra as areas livres e institucionais no perimetro dos bairros, areas mais ingremes e que estao bastante

proximas aos itambés e a Area de Protecdo Ambiental ltambés.
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USOS, EQUIPAMENTOS PUBLICOS E INICIATIVAS DA SOCIEDADE CIVIL

A partir do mapa de usos, é notavel a predominancia do uso residencial e a pequena quantidade de estabelecimentos comerciais e
de servigos. Esses estabelecimentos estdo concentrados nas vias centrais, vias com calhas maiores que conectam os bairros entre
si e com a Rodovia SP- 294. Nota-se também uma grande quantidade de casas com uso misto, ou Seja, cujos moradores optaram
por realizar atividades de comércio e servigos no recuo frontal das edificagoes.

Apenas cinco das nove areas institucionais estdo ocupadas por equipamentos publicos e na maioria dos casos as areas edificadas
séo bastante reduzidas, o que possibilita a implantagao de mais equipamentos. Em uma analise do numero de matriculas das es-
colas de ensino fundamental e médio construidas na area, obteve-se um total de 1452 vagas para o ensino basico, menos de 10%
da populagao maxima de 15000 pessoas prevista para os conjuntos habitacionais. Com relagéo aos equipamentos de saude, as
duas Unidades de Saude da Familia sao de Porte 1 que, de acordo com dados do Ministério da Salde, tem capacidade para cobrir
um maximo de 4000 pessoas. Chama atengao, portanto, o pequeno nimero de equipamentos publicos, a auséncia de escolas de
ensino médio, profissionalizante e destinas a outros perfis populacionais, a auséncia de equipamentos culturais, de equipamentos
de assisténcia social fundamentais inclusive para a populagéo vulneravel do Distrito Padre Nobrega e a baixa oferta de vagas nas
creches considerando a populagao total (sdo oferecidas apenas 336 vagas). Vale ressaltar que essas auséncias tambem foram do-
cumentadas por noticiarios da regiao onde diversos moradores relatam dificuldades devido a escassez de equipamentos publicos,
de pontos de parada de 6nibus e devido a lotacdo dos 6nibus do transporte coletivo.

Quanto as areas livres e de lazer, apenas pequenas parcelas estao qualificadas e contam com alguns mobilidrios e quadras para
praticas esportivas. Essas areas se concentram nos residenciais Montana | e Il, sendo os conjuntos Trieste Cavichioli e Vida Nova
Maraca I, Il e Il bastante ausentes de espagos para realizacao de atividades de lazer.

No processo de leitura, chamou atengéo o grande numero de areas sem edificagoes e lotes com edificagoes sem uso, ambos
marcados como vazios no mapa. Essas areas se concentram nas proximidades da rodovia, onde ha quadras quase integralmente
vazias e sem nenhuma residéncia, na lateral de uma das vias centrais e em algumas quadras que conectam as vias centrais as areas
institucionais, de lazer e preservagao permanente no perimetro dos bairros. Em uma andlise do relevo, nota-se que esses vazios
se concentram nos Residenciais Montana | e Il e a montante, levando-nos a conclusao de que provavelmente sdo mantidas vazias
devido ao papel que desempenham na drenagem das aguas pluviais e na redugao da vazao a jusante, algo fundamental ja que as
vias transversais sao consideravelmente inclinadas. O intenso escoamento superficial da area ja chegou a ser tema de reportagens
que destacam falas de moradores sobre a incapacidade das bocas de lobo em drenar as aguas pluviais e o0 consequente empoga-
mento da agua.

Proximo as areas de preservacao permanente, chamou atencéo a presencga de algumas construgoes que abrigam atividades im-
plementadas pela sociedade civil. As iniciativas se dividem em trés projetos- Projeto Doce Futuro e Projeto Agrofloresta, ambos
localizados no Residencial Vida Nova Maraca |, e o Projeto Plantas e Peixes localizado no Residencial Montana Il ao lado da EMEI
Aquarela. Esses projetos tém o foco de promover educagdo ambiental, produzir e doar alimentos, produzir mel, realizar coleta se-
letiva, construir edificagées sustentaveis, plantar arvores, desassorear nascentes, praticar aquaponia e até mesmo atividades de
equoterapia voltadas a populacdo autista e com Sindrome de Down.
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VESTIGIOS

Nas visitas realizadas aos conjuntos habitacionais, o objetivo foi observar o territorio e as atividades dos moradores €, com isso,
identificar vestigios de praticas, demandas, dificuldades e sobretudo potencialidades. Esses vestigios foram registrados nas foto-
grafias e revelam alguns aspectos principais.

Grande parte das areas livres e de lazer que contornam as areas de preservagao permanente estdo ausentes de uso e gradeadas.
Foi possivel notar uma relagéo bastante negativa com as areas de preservagdo permanente que sao isoladas da populagéo atraves
de grades e, quando ndo estao isoladas, sao as costas dos equipamentos publicos ou depdsitos de entulho.

Também se destacaram traves, bancos e arborizacao implementados pelos proprios moradores, um reflexo da insuficiéncia e das
precariedades das areas de lazer e da auséncia de mobiliario urbano inclusive nos pontos de parada de 6nibus.

Por fim e na contramao das dificuldades identificadas, a beleza dos itambés que cercam 0s bairros e as vistas que existem a partir
das areas livres perimetrais merecem destaque e alertam para a necessidade e o potencial de promover uma ocupacao que focaliza
essa especificidade territorial. Além disso, as visitas realizadas nos dias de semana e aos finais de semana revelaram como 0s
bairros sao distintos nesses periodos estando completamente esvaziados de pessoas em uma segunda-feira, mas muito movimen-
tados aos finais de semana, com muitos jovens soltando pipa nos vazios contiguos as vias centrais, criangas ocupando as areas
de preservagao permanente mesmo sendo gradeadas, uma intensa ocupacgao da rua para a pratica de esportes e também um uso
intenso das areas de lazer qualificadas. Essa diferenca pode ser visualizada em dois pares de fotos A e B abaixo.




0 processo de leitura descrito fundamentou a escolha pela elaboragéo de um plano que contemplasse 0s bairros
analisados, haja vista as diversas auséncias, demandas e potencialidades registradas que extrapolam a escala
da quadra. Essas leituras também fundamentaram a definicao de diretrizes do plano de bairro. A seguir, ha uma
sintese dos principais elementos lidos e seu impacto no plano.

ITAMBES E ZONEAMENTO

A existéncia de areas de preservacao, lazer e institucionais no perimetro dos bairros embasou a proposic¢ao de
um parque perimetral com o objetivo de consolidar as areas de protecao ambiental, uma area de transigao entre a
ocupacao urbana e areas ambientalmente frageis, além de atrelar ao entorno das areas de preservacao atividades
que promovem vitalidade urbana e consolidar um espaco de contemplacao dos itambes.

RELEVO E VAZIOS

A presenca de diversos vazios e sua proximidade com areas de intensa declividade fundamentaram a decisao por
preservar as areas vazias a montante e implementar como principal ferramenta a infraestrutura verde para ampliar
a drenagem pluvial e diminuir a vazao a jusante.

EQUIPAMENTOS PUBLICOS E INICIATIVAS DA SOCIEDADE CIVIL

A baixa oferta de vagas no sistema educacional, a baixa capacidade de atendimento do sistema de saude, a
auséncia de equipamentos fundamentais e a existéncia de um grupo de projetos ja voltado para iniciativas de
preservacao ambiental, seguranga alimentar e atendimento de pessoas com deficiéncia respaldou a definicao de
um programa de novos equipamentos.

USOS EXISTENTES

A concentragao de fluxos, atividades comerciais e de servigos nas vias centrais e as diversas residéncias adapta-
das para abrigar essas atividades embasou a proposi¢ao de adensamento do uso misto e ampliacdo do nimero
de estabelecimentos comerciais e de servigos para atender a populagéo local.
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A partir das leituras e dando continuidade ao partido projetual- promover uma forma de ocupagao urbana em
consondncia com 0 meio fisico e seu principal elemento- os itambés, foi desenvolvido um plano de bairro. O
plano é composto por trés diretrizes iniciais que consolidam os elementos propostos pelo plano urbano e as
diretrizes seguintes respondem a necessidades especificas da area.
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CONEXAOQ SOBRE A RODOVIA

Em consonancia com o plano urbano proposto, as qua-
dras vazias proximas a Rodovia SP-294 e ao Distrito Pa-
dre Nobrega recebem uma diretriz de remembramento
para criagcao de um grande complexo que envolva equi-
pamentos publicos, novas habitagées de interesse so-
cial e areas livres e de lazer. A definicdo das possiveis
funcbes desses equipamentos no programa a ser apre-
sentado a frente dialoga com as necessidades e a situ-
acado de vulnerabilidade social da populagdo do Distrito
Padre Nobrega.
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CORREDORES VERDES PRINCIPAIS E SECUNDARIOS

Também atrelada ao plano urbano proposto, essa diretriz
se mostrou fundamental no conjunto de bairros a medi-
da que estao rodeados por mosaicos ambientais desco-
nectados pela ocupagéo urbana. Os corredores verdes
principais correspondem as vias de maior calha localiza-
das a montante e onde se concentra a maior quantidade
de areas vazias, ou seja, ha um grande potencial para a
implantagao de infraestrutura verde.

A localizagao dos corredores verdes secundarios foi
orientada pelas areas vazias, concentrando-se nas vias
com maior quantidade de lotes vazios nos trechos en-
tre as vias centrais e o parque perimetral. Esses lotes
também devem ser utilizados para implantacao de in-
fraestrutura verde uma vez que sao espagos mantidos
vazios principalmente pelo papel que desempenham na
drenagem pluvial. As areas institucionais do zoneamen-
to das matriculas também orientaram a definicao dos
corredores desenhados de modo a conectar oS equi-
pamentos publicos de ambas as bordas dos conjuntos
habitacionais.

Lotes
—— Carredor verds principal

Carredor verde secumndirio

—— Corredor verde perimetral

Irfraestrutura verde
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PARQUE PERIMETRAL

0 parque toma partido do zoneamento previsto, o qual
direciona ao entorno das areas de preservagao perma-
nente areas institucionais, livres e integrantes do siste-
ma de lazer. O objetivo é consolidar uma transi¢ao entre
a ocupacao urbana e as areas ambientalmente frageis,
ampliar a oferta de equipamentos publicos e espagos de
lazer, assim como garantir a visibilidade dos itambés e
sua preservacao, aproveitando-se da paisagem do en-
torno.
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Lotes

Area de Preservagio Permanente
7 Uso institecional

Parque perimedral
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NOVOS EQUIPAMENTOS PUBLICOS

As fungbes propostas para cada equipamento levaram
em conta a demanda por ampliar 0 numero de equipa-
mentos de educacao e saude; a necessidade de propor
usos culturais bem distribuidos pelo territorio e que aten-
dam a populagao das porgoes norte e sul dos conjuntos;
a importancia de atrelar as novas fungoes as fungoes de
equipamentos existentes evitando conflitos; a proximida-
de com o Distrito Padre Nobrega, distrito caracterizado
pela alta vulnerabilidade social e, por fim, a proximidade
com as iniciativas civis do entorno.

Sugere-se a implantagao conjunta de equipamentos culturais e educacionais
em trés areas, tanto a norte quanto ao sul, formando dois arcos. Idealmente,
0s equipamentos educacionais devem ser dispostos de modo a cada triade
contemplar a maior diversidade de perfis possivel. Logo, se um dos equipa-
@' mentos do arco contemplar o ensino infantil, os outros dois devem atender a
adultos e jovens. Na lista de sugestoes, ha uma diversidade de equipamentos
educacionais que possibilitam atender a diferentes publicos e idades.
exemplos: Centro de Educacdo Infantil, Escola de Ensino Infantil, Escola de Ensino Fundamental,

Escola Estadual, Centro de Ensino Profissionalizante, Ensino de Jovens e Adultos, Centro comuni-
tario, biblioteca, pratica e ensino de esportes.

da é fundamental a implantagéo de equipamentos de assisténcia social que

C Devido a proximidade com o Distrito Padre Ndbrega, na area a ser remembra-
atendam a diferentes publicos.

exemplos: Centro de Referéncia de Assisténcia Social, Casa da Mulher Brasileira, Restaurante co-
munitario.

Préximo aos projetos Agrofloresta e Doce Futuro, sugere-se a implantagao
de equipamentos voltados & educacao ambiental e ao incentivo a producao
de organicos.

exemplos: Centro de Educagdo Ambiental, Casa da Agricultura Ecoldgica.

bilidade de se conformar um eixo de equipamentos voltados a salde, sugere-
-se a implantagéo de novos equipamentos com essa fungoes, mas voltados
a publicos especificos e que demandam cuidados especiais. Dentre essas
instituicoes, aquelas voltadas ao cuidado de pessoas com deficiéncia ou com
problemas psicoldgicos devem ser implantadas preferencialmente na area a
oeste em razdo da proximidade com o Projeto Plantas e Peixes cujo um dos
objetivos é realizar atividades com pessoas autistas e com Sindrome de Down.

exemplos: Unidade de Referéncia a Satde do Idoso, Centro Especializado de Reabilitagéo, Centro
de Atencdo Psicossocial para criangas, jovens e adultos.

@ Considerando a existéncia de uma USF na darea institucional a leste e a possi-

Laotes

=== Congxies

I ireas livres

B Equipamentos existentes

B Uso institucional A
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IMPLEMENTAGAO DE US0O MISTO

Essa diretriz responde a baixa oferta de atividades de co-
meércio e servigo, sendo fundamental prever o uso misto
de forma a evitar a monofuncionalidade e o0 esvaziamen-
to no contraturno.

VETORES DE ADENSAMENTO HABITACIONAL

A ampliagao do numero de unidades habitacionais nos
conjuntos analisados dialoga com a necessidade de
concentrar a populacdo em areas bem servidas de equi-
pamentos publicos e atividades de comércio e servigos,
garantindo assim a sustentabilidade ambiental a partir do
adensamento populacional em areas previamente prepa-
radas para esse fim, otimizando os custos publicos com
servicos e equipamentos e reduzindo a necessidade de
deslocamento dos moradores. Além disso, a implanta-
cao de residéncias nesses eixos ativa as areas livres do
entorno, sobretudo nos periodos de contraturno, contri-
buindo para a vitalidade urbana dos corredores verdes.
As areas escolhidas para esse adensamento populacio-
nal sao areas vazias na conexao entre 0s equipamentos
publicos e 0s usos mistos previstos e coincidem com
alguns dos corredores verdes secundarios, criando-se
assim uma oportunidade para o desenvolvimento de um
desenho que exemplifigue uma maneira possivel de pro-
mover ocupacao urbana sem gerar impactos negativos
ao meio fisico, preservando-se o caminho das aguas e a
drenagem urbana. Por sua vez, o foco na preservacao da
drenagem € fundamental ja que as dareas mantidas va-
zias nos corredores verdes o foram principalmente devi-
do ao relevo e a fungdo que cumprem na drenagem e no
escoamento das aguas pluviais. Esse desenho urbano é
0 principal tema das secoes seguintes.
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HIERARQUIA VIARIA

A hierarquia viaria foi definida com o fim de ampliar a
oferta e permeabilidade do transporte coletivo e, partin-
do da largura das calhas e da concentragao de ativida-
des e fluxos existentes, organizar os fluxos e garantir a
existéncia de faixas minimas para os pedestres, veiculos
e sobretudo para a infraestrutura verde, infraestrutura
que consolida os corredores verdes principais e secun-
darios propostos.

Lobes
Via estrutural
Via coletora

= Yla local

87



VIA ESTRUTURAL

Na definicao dessa calha, foi fundamental prever cal-
cadas mais amplas, uma vez que as vias centrais con-
centram atividades comerciais, de servigos e sao as
principais vias de acesso aos conjuntos habitacionais.
Por haver uma grande quantidade de areas vazias, foi
possivel propor areas amplas para a implementagao
de jardins de chuva. Outro elemento considerado foi
a necessidade de propor estacionamentos utilizados
pelos usuarios dos estabelecimentos comerciais e de
servigos e, no contraturno, pelos moradores. A faixa
de estacionamentos é um faixa multiuso uma vez que é
interrompida por jardins de chuva, areas para plantio de
arvores e mobiliario urbano.

As vias centrais apresentam algumas especificidades-
a via a leste ndo conta com areas vazias contiguas.
Além disso, as duas vias se unem a sul em um trecho
dos bairros em que reaparece a predominancia do uso
residencial e 0s fluxos sao reduzidos. Em razao dessas
especificidades, foram pensadas trés calhas para as
vias estruturais, duas delas no trecho das vias ao redor
dos lotes com uso misto e uma terceira no momento
em que as vias se unem. As duas calhas no entorno
das atividades comerciais e de servigos (calhas 1 e 2)
contam com duas faixas de rolamento unidirecionais
cada, ja que concentram mais fluxos, enquanto a ulti-
ma calha (calha 3) apresenta duas faixas de rolamento
bidirecionais, ja que os fluxos sao mais reduzidos. Na
proposigao das calhas, a previsao de ciclovias foi im-
portante a medida que a populagao se utiliza bastante
da bicicleta e o fluxo dos ciclistas deve se dar preferen-
cialmente em vias menos inclinadas e mais arboriza-
das. As duas calhas iniciais contam com uma ciclovia
unidirecional cada e a ultima calha foi desenhada com
uma ciclovia bidirecional.
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VIA COLETORA

A via coletora € uma via de transigao entre o intenso
fluxo das vias estruturais e a via local que circunda o
parque. Essa via da acesso aos equipamentos publicos
e, portanto, foi proposta com uma faixa de rolamento
que possibilita a passagem de Onibus e uma faixa de
estacionamento multiuso utilizada pelos usuarios dos
equipamentos no periodo diurno e, no periodo notur-
no, pelos moradores das habitagoes de interesse social
propostas em algumas quadras vazias. Ao distribuir o
fluxo das vias estruturais e garantir acesso aos equipa-
mentos, essas vias possibilitam a criagdo de uma via
local de fluxo reduzido. Em cada uma das vias coleto-
ras foram propostas ciclovias bidirecionais.

VIA LOCAL

A via local tem uma calha mais estreita e contorna o
parque previsto. Essa via concentra poucos fluxos e é
utilizada apenas para acesso das edificagoes voltadas
para 0 parque. Em razao disso e da proximidade com
as areas de lazer, institucionais e de preservacao, foi
prevista uma via compartilhada e unidirecional com
uma ciclovia bidirecional que possibilita aos ciclistas
contornar o parque.
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VIA ESTRUTURAL. CALHA1

VIA ESTRUTURAL. CALHA 2

VIA ESTRUTURAL. CALHA 3
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VIA COLETORA

VIA LOCAL
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" DESENHO URBANO

No plano urbano e no plano de bairro foi desenvolvido o
partido de promover uma ocupacao urbana relacionada
aos itambés em duas escalas, a escala do municipio e
do bairro. Resta, portanto, a quadra como altima escala
a ser analisada. Essa escala foi trabalhada a partir do
desenho urbano que, como 0s instrumentos predeces-
sores, também teve o principal objetivo de ocupar o ter-
ritério em consondancia com o meio fisico.



Vlista do terreno utilizado para desénvolvimento do desenho urbano .
Fonte: https://www.youtube.com/watch?v=80Q6XdMhVRk&ti=54s i e

A area dos bairros escolhida para desenvolvimento do desenho urbano foram as quadras que compdem
um corredor verde secundario e as areas institucionais e de lazer do parque perimetral conectadas a esse
corredor. A escolha desse terreno se justifica pela relagao que a area tem com uma grande quantidade de . % J ,
diretrizes do plano de bairro e sobretudo com os itambés, além de ser uma area fundamental por conectar R NN N e R :
as partes mais altas e baixas do relevo. Além disso, o terreno coincide com a diretriz de adensamento |
habitacional a partir de habitacdes de interesse social, casos nos quais é possivel desenvolver de fato
novas formas de ocupacao.

v ; = - - | 7 f{ = Corredor varde principal
- A . ' s 57 N s ; Corredor verde secundario
- ; ; : ' = Caorredor verde perimetral

it ) (T Th i Infraestrutura verde

& F'.u “'i} b Y : ., \ = < . : . _ . : . Pargue perimairal

Habitacdo de mleresse social

' e . a i b "= — : - [ | Remembramento e nd conectar
i- | . -? ‘ : I _ : famr s : ' : A B Uso institucional
A ¢ | . Uso mista
b N - AL B % Via estrutural

=Y s = _ Via coletora

¥ia local



senvolvimento de uma ocupacao urbana em conso-

= nancia com o meio fisico e os itambés. No caso do
desenho urbano, esse partido se materializou a partir
de decis0Oes projetuais agrupadas em trés temas.



NS
A implantacao dos edificios cria um eixo de visao do
itambé a partir das vias estruturais, locais e dos pisos
_ das edificagOes propostas. Para isso, foi criado um eixo
i " central livre e 0s gabaritos dos edificios foram limitados
para que um nao encubra a visao do outro em dire¢ao
a0 itambé.
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M,V Como definido pelo plano de bairro, na area escolhida
para desenvolvimento do exercicio de desenho urbano
devem ser implantadas habitagdo de interesse social
== e principalmente equipamentos publicos sobre o par-
que, como forma de tornar o equipamento um centro
ativador dos mosaicos ambientais e de visibilidade dos
R itambés. Contudo, para ampliar essa visibilidade e a
presenca de pessoas proximas aos mosaicos no con-
traturno, optou-se pela criagao de residéncias em todas
as edificagoes.

Nas quatro laminas fora do parque foi proposta ape-
nas habitagdo de interesse social e 0 acesso se da na
fachada oeste dos edificios, onde o pé-direito &€ mais
alto e foram criadas caixas de escadas. A partir dessas
caixas, galerias voltadas as areas livres distribuem os
acessos as habitagoes. Nos edificios sobre o parque,
0s dois andares inferiores concentram unidades habi-
tacionais de interesse social e o restante une habitacao
e equipamento publico. O acesso as unidades habita-
cionais e equipamentos se da de duas formas- atraveés
de escadas que conectam a via local ao terceiro pavi-
mento, piso que concentra 0s equipamentos publicos
e conforma pragas secas; e através de uma passarela
central que também conecta 0 mesmo piso a via local,
mas possibilita 0 acesso de pessoas com cadeira de
rodas aos equipamentos publicos e as unidades ha-
bitacionais desse andar. O acesso aos outros andares
ocorre através de uma caixa de escadas posicionada
na chegada da passarela as edificagoes.

USOS E ACESS0S
habitagéo de interesse social

equipamento publico ‘
acesso as habitagoes “"‘ >
acesso aos equipamentos o I

@ acesso misto M

/
/

edificacoes fora do parque- edificagdes dentro do parque-

pavimento tipo primeiro e segundo pavimentos terceiro pavimento quarto pavimento
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2. CAMINHO DAS AGUAS Tomando o caminho das dguas como um dos elemen-

tos orientadores do desenho urbano, ele foi proposto
no centro do terreno através de instrumentos de infra-
~_F /] estrutura verde e o caminho dos pedestres foi concen-
'ﬁ trado no contorno da quadra e dos edificios.

SR 0 CAMINHO DAS AGUAS

\ .
ﬁ CAMINHO DOS PEDESTRES



Além disso, para nao impedir a passagem da agua e
gvitar grandes alteragoes no relevo préximo as areas
de protecao ambiental, todas as edificagoes propostas
estao sobre pilotis. Como forma de garantir uma altura
minima de passagem da agua sob as edificacoes e ao
mesmo tempo evitar a criagao de pilotis muitos altos, a
implantacao dos edificios se atentou as curvas de nivel,
principalmente no caso das edificagoes fora do parque
que tiveram que ser implantadas transversalmente as
curvas devido as dimensoes do terreno, 0 que limitou
0 comprimento das laminas e definiu que deveriam se
localizar em areas mais planas. No caso dos edificios
sobre 0 parque, a implantagao pode ser longitudinal as
curvas de nivel e foi possivel gragas a criagao de duas
laminas conectadas por um piso ao invés de um Gnico
volume.
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3. INFRAESTRUTURA VERDE

>

A infraestrutura verde foi escolhida como principal ele-
mento para o controle da vazao das aguas pluviais a ju-
sante, algo fundamental dada a fragilidade do solo nos
itambés e sua tendéncia ao assoreamento. Foram im-
plantados quatro instrumentos de infraestrutura verde.

V INFRAESTRUTURA VERDE

biovaleta
jardim de chuva

canteiros- arborizagao de
maior porte

bacias de detengdo
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A biovaleta € responsavel por concentrar o0 caminho das aguas no centro do terreno e sua defini¢ao
corresponde a analise do terreno original cujas curvas de nivel ja conformam um eixo de passagem
da agua. O desenho da valeta se deu segundo exigéncias definidas nos manuais de SuDS como incli-
nagao longitudinal maxima de 6%, profundidade maxima de 0,6m e inclinagdo maxima dos taludes
|laterais de 25%. Esses dados implicaram em um desenho meéndrico nas areas mais ingremes e nas
dimensades escolhidas para o perfil da valeta- 0,5m de profundidade e taludes com inclinagéo de 25%,
totalizando uma largura da valeta de 5m. Para nao impedir o cruzamento da quadra por parte dos pe-
destres, foram previstos decks sobre a valeta entre as laminas.

Imagina-se que em dias mais chuvosos a agua pluvial ird extravasar a altura da valeta e, nesse sentido,
foi importante prever jardins de chuva ao redor dela com a principal fungao de captar essa agua. Tam-
bém foi previsto jardim de chuva na parte mais alta do relevo para captar parte da agua antes mesmo
que desca até os itambes.

0 terceiro instrumento proposto foram as bacias de detengao on-line. Elas foram implantadas em are-
as mais planas e com diferentes niveis para evitar a criagao de muros de arrimo com altura superior
a 1,om. Foram implantadas duas bacias fora e dentro do parque. Esses elementos cumprem a fungao
de reduzir o volume de agua que chega aos itambés e, nesse processo, aproximam as pessoas das
aguas nos dias chuvosos e sao utilizaveis também em dias secos. Para isso, foram criados decks
sobre as bacias que possibilitam as pessoas sentarem proximas a agua e eventualmente molharem
0S pés quando a bacia esta cheia. Quando nao esta chovendo e a bacia esta seca, a escada prevista
possibilita as pessoas descerem e se sentarem nas muretas que contém a agua. No caso das bacias
localizadas sobre o0 parque, elas também demarcam 0s acessos as pragas secas no terceiro pavimen-
to das edificagoes que, por sua vez, concentram 0 acesso aos equipamentos publicos.

Os altimos elementos propostos foram areas para plantio de vegetagéo de maior porte. ISso porque a
alteracao das camadas do solo na criagdo dos jardins de chuva impossibilita a implantacao de gran-
des arvores. Essas areas, portanto, foram desenhadas para sombrear espagos onde nao podem ser
plantadas arvores e para conformar duas pragas que marcam visualmente a entrada do projeto e do
eixo de visdo dos itambés.
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