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RESUMO

A cidade de Rio Claro - SP, possui uma longa histéria com a ferrovia, pois,
assim como diversas outras cidades do estado, se desenvolveu econdmica e
urbanisticamente a partir desse eixo estruturador que tinha como principal
fungdo o escoamento do café do Oeste Paulista para o porto de Santos e o
transporte de passageiros entre as cidades do interior. Porém, com o declinio
do modal, houve a desativacao de parte das linhas no estado, restando, assim,
uma infraestrutura jd instalada sem o uso devido e uma série de espagos va-
zios nos tecidos urbanos.

Dessa forma, o referido trabalho possui como proposta um ensaio projetual
de parque linear em uma gleba residual, produto da desativacao do trecho
urbano ferroviario que corta a cidade de Rio Claro.

Para isso recorreu-se a analises historicas e urbanisticas da cidade, levanta-
mentos fotograficos através de visitas de campo e levantamentos de bases
cartograficas junto as secretarias da cidade.

Palavras-chave: parque linear; espagos publicos; ferrovias urbanas;
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ABSTRACT

The city of Rio Claro - SP, as many others in the state, has a long history
with the railway, since its economic and urbanistic development took place
alongside this structural axis originally constructed to transport coffee beans
from the west of the state of Sdo Paulo to the Santos Port, and also passen-
gers between cities of the countryside. However, as the use of this transpor-
tation modal declined, some railways throughout the state were left unused,
resulting in abandoned infrastructures and creating holes in the urban tissue.

The main goal is the proposal of a linear park located in a residual area in the
city of Rio Claro that was product of the deactivation of the quoted railway.

In order to achieve this, a historical and urbanistic analysis of the city and a
cartographical research at the city hall were developed, as well as a photogra-
phic footage taken during site visits.

Keywords: linear park, public space, urban railroad
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INTRODUCAO

O declinio dos usos da ferrovia para transportes de passageiros e as
novas necessidades no transporte de cargas ocasionaram a desativacao do
ramal urbano da linha férrea na cidade de Rio Claro, resultando em uma
gleba residual em meio ao tecido urbano. Sem o cumprimento de suas fun-
¢Oes originais e sem a presenca de suas infraestruturas auxiliares originais,
retiradas em 2001, o trecho ferroviario encontra-se em estado de abandono
desde entdo.

Ao mesmo tempo, segundo levantamento realizado por Pacheco
(2019), das 183 areas verdes mapeadas na cidade, dentre as quais fazem
parte os parques, pracas, jardins, canteiros centrais, trevos e rotatorias de
vias publicas, 56 ndo dispoem de iluminacdo e quando possuem nio é
suficiente para garantir conforto e seguranca para a populagdo. No mesmo
estudo sao apontados outros problemas de infraestrutura, como ausén-
cia de banheiros publicos e de calcamento adequado e acessivel, além de
problemas de manutencio e zeladoria, que acarretam na deterioracdo e
subutilizagdo desses espacos.

Ainda segundo o autor, ao analisar os espagos esportivos da cida-
de, constatou a presenca de 41 equipamentos mapeados, dentre os quais
apenas um foi classificado como ciclovia e um como pista de caminhada e
de corrida. Tais espacos também contam com problemas de infraestrutura,
assim como as areas verdes supracitadas.

Dessa forma, buscou-se desenvolver um projeto de parque linear
sobre a area da antiga linha férrea a fim de promover a revitalizacao da area
por meio da atribuicao de uma funcio a esse espago e do aprimoramento
da sua integracio ao tecido urbano. Objetiva-se, assim, oferecer mais uma
opcao de esporte e lazer para a populagdo da cidade.






A ESCOLHA DO TERRENO

A escolha da drea projetnal parte de uma relagao intima e nostalgica que estabe-
leco com o terreno estudado.

A casa dos meus pais, onde residi por mais de 20 anos, localiza-se nas proxini-
dades do terreno e, com isso, pude acompanhar o processo de uso, desativagio e retirada da
infraestrutura ferrovidgria. Acompanbei também o abandono da drea ao longo do tempo, e
por fim, vejo a relacao estabelecida entre os moradores do entorno e o lote.

Nos ziltimos anos, ja com um olbar de estudante de arquitetura, nrbanismo e pai-
sagismo, pude observar cada vez mais o abandono das dreas de esporte ¢ lager na cidade.
Situagao que ficon ainda mais latente ao longo da pandemia de Covid-19, momento em
que a populagio precison de mais dreas abertas e os espagos disponiveis nao eram suficien-
tes. Ou seja, observei que havia, ao mesmo tempo, demanda de novos espagos priblicos de
esporte ¢ lazer, e uma drea com vocagao para transformacao em parque linear abandonada
por mais de duas décadas.

A partir dessa primeira correlagao  desenvolven-se a proposta de um ensaio pro-
Jetual de parque linear para a cidade de Rio Claro: um estudo de requalificacao de um
espago com valor bistdrico nmito grande para a cidade, e com valor afetivo muito grande
para min.



PARTE 1. LEITURA

RIO CLARO E A FERROVIA

A cidade de Rio Claro, assim como outras cidades médias do
interior paulista, teve o auge do seu crescimento e desenvolvimento
economico durante o ciclo do café. Crescimento que se deu as mar-
gens das ferrovias que promoviam o escoamento dessa produgao até
o porto de Santos, fator que corroborou para o processo de urba-
nizacao dessas cidades; estas, por sua vez, sofreram forte influéncia
desse eixo estruturador, como afirma Landim (2002)

A homogeneidade dos padries morfoldgicos urbanos no interior paulista
estd ligada a ciclos de desenvolvimento semelhantes, tais como a expan-
sdo cafeeira ¢ o consequente incremento da rede ferrovidria, e depois
rodovidria, que inmprimiram as cidades um padrao de urbanizagao bas-

tante similar. (LANDIM, 2002, p.111)"

O surgimento da ferrovia em Rio Claro data de 18706. Geri-
da pela Companhia Estrada de Ferro de Rio Claro, foi comandada
inicialmente pelos cafeicultores da regidao, tendo como principais no-
mes Anténio Carlos de Arruda Botelho, o Conde do Pinhal, e José
Estanislau de Melo Oliveira, o Visconde de Rio Claro, antes de ser
vendida, em 1892, a Companhia Paulista, de acordo com Giesbre-
cht (2021). Segundo o Guia de areas protegidas (2021), no inicio
dos anos 1900, além da instalacio dos trilhos, ocorreu também a
plantacdao de uma fazenda de eucaliptos, atual Floresta Estadual Ed-
mundo Navarro de Andrade, para o fornecimento da matéria prima
empregada na fabricagdo dos dormentes usados nos trilhos e para
uso da madeira como combustivel, aconteceu também a constru¢iao
da garagem e das oficinas para a manutencdo dos trens proxima ao
terminal ferroviario.

A construcio da ferrovia e das instalagdes que serviram de
suporte para sua opera¢ao, produziram um impacto no crescimento
da cidade. Segundo Coclho (2018), a implantacdo da ferrovia teve
como uma de suas grandes consequéncias o rapido crescimento de-
mografico:



Dessa forma, a implantacio da Companbia Panlista de Estrada de
Ferro impulsionon o crescimento demogrdfico, econdmico e politico do
nticleo urbano. Os dados populacionais indicam um incremento popu-
lacional da ordem de 385,5% para o periodo 1854-1900. Rio Claro
apresentava 6.564 habitantes no ano de 1854, no final do século XX
a populagao jd era de 31.891 habitantes. (COELLHO, 2018, p.24) 2
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Imagem 1: Vista aérea parcial
(Oficina Cia Paulista). déc. 20

Museu Histérico e Pedagégico
“Amador Bueno da Veiga”
(cartao postal edicao foto
Knudsen) apud. FERREIRA,
2012.



Imagem 2: PENTEADO, Os-
car de Arruda (org). Rio Claro
sesquicentenaria. Rio Claro:
Museu Histérico e Pedagégico
“Amador Bueno da Veiga”,
Secretaria da Cultura, Ciéncia
e Tecnologia, Governo do Es-
tado de Sio Paulo, 1978, p.82;
apud. FERREIRA, 2012.

Além disso, os efeitos da presenca da ferrovia na area urbana
da cidade e o crescimento populacional foram impactos diretos no
desenho do tecido urbano em Rio Claro, e de forma semelhante em
todas essas cidades por onde o tracado ferroviario passava. Segundo
Landim (2002) e Coelho (2018), historicamente, as classes economi-
cas mais altas estiveram sempre instaladas em uma das margens da
ferrovia, geralmente a margem voltada para o centro, mais préxima
da estag@o central e na regido com o tecido urbano consolidado, en-
quanto as classes mais pobres sempre estiveram para além dos limi-
tes estabelecidos por esses trilhos.

Estas cidades tendem a crescer ao longo da barreira, seja ela qual for,
sendo que, em geral, os bairros populares se localizam além da barrei-
ra, ¢ 05 da classe mais abastada ficam do mesmo lado do centro. Esta
drea central, geralmente, estd prixima a ferrovia ou d antiga ferrovia e

distante das rodovias. (LANDIM, 2002, p.114)
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A estagao ferrovidria marca a cidade dita “formal” nma vez que a par-
tir dela no sentido ao Centro foi conservada a ortogonalidade original.
Além disso, nessa drea foram instalados os equipamentos institucionais
importantes do municipio (prefeitura municipal, jardim priblico, igreja
matriz, bancos, correios, mercado municipal, clubes e escolas), além das
residéncias de classes sociais mais abastadas. Do lado oposto, além-tri-
lhos, o parcelamento nao apresenta a regularidade da drea central ¢ a
linha férrea configura-se como barreira fisica, existindo poucos pontos
para sua transposicao atualmente. (COELLHO, 2018, p.24)

Mesmo ap6s a desativacdo do trecho e a retirada da infraestru-
tura, em 2001 e 2002 respectivamente, as transformacoes territoriais
foram timidas. A gleba onde estavam localizados os trilhos perma-
neceu abandonada pela iniciativa publica e partiu da propria popula-
¢ao, por exemplo, a constru¢io de novas transposi¢oes, pois as duas
travessias originais, na Rua Dr. Eloy Chaves (pontilhao da Rua 0) e
entre as Avenida Paulista e Avenida M15, possuem uma distancia de
1km entre si.

Inicialmente improvisadas, e posteriormente consolidadas
através do asfaltamento, as novas vias que cortam o terreno seguem
sem calcamento e, em varios pontos, até mesmo sem a presenca da
sarjeta, problemas apontados no Plano Diretor de Mobilidade Urba-
na de Rio Claro.

[-..] 0 tracado da ferrovia segrega a cidade ao meio. No trecho onde os
trithos foram retirados, as (sic) vias que realizam as ligacoes entre as
dnas dreas. Verificon-se que das vias que permitem a transicao entre
as regides, somente a Rua Jacutinga ¢ a Rua 6 operam com condicoes
adequadas, fator que dificnlta a ligacao entre as dreas e direciona, indi-
retamente, o trdfego para essas vias. (COELHO, 2018, p.37)

Portanto, mesmo anos apos a desativagao da ferrovia, o terre-
no remanescente permanece como um obstaculo fisico no cotidiano
da populagio.






APROXIMACAO URBANISTICA

A primeira aproximacdo do espago estudado ¢ realizada em Imagem 3: Vista aérea da
uma escala mais abrangente, no recorte da cidade, através das bases cidade de Rio Claro =3P
legais da cidade propostas pelo Plano Diretor de Desenvolvimento 23 de agosto de 2021.
do Municipio de Rio Claro, Lei Complementar N° 0128 de 07 de
dezembro de 2017, e seus complementares, Plano diretor de Mobi-
lidade Urbana, revisado em julho de 2018, e a Lei de Zoneamento.
Outra base importante para o desenvolvimento de uma leitura macro
foram os dados do Censo 2010 realizado pelo IBGE (Instituto de

Brasileiro de Geografia e Estatistica).

Em um segundo momento foi realizada uma leitura aproxima-
da através de um levantamento fotografico do terreno. As imagens
produzidas sao do ponto de vista do usuatio, portanto as caracteristi-
cas presentes sao intrinsecas ao lote e a0 seu entorno imediato.

Por fim, realizou-se um levantamento, em outros espacos da
cidade que possuem o mesmo uso proposto para o projeto de par-
que linear, de aspectos projetuals positivos e negativos que pudessem
orientar as novas estratégias propostas. Objetiva-se, assim, a criagdo
de diretrizes consistentes que possam suprir a demanda de usabilida-
de dos espagos publicos de esporte e lazer da cidade.
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Aglomeracio Urbana de Piracicaba (AUP)

Rio Claro

1 - Analandia

2 - Leme

3 - Corumbatai

4 - Rio Claro

5 - Araras

6 - Conchal

7 - Ipetuna

8 - Santa Gertrudes
9 - Cordeirépolis

21

10 - Santa Maria da
Serra

11 - Sao Pedro

12 - Aguas de Sio
Pedro

13 - Charqueada

14 - Iracemapolis

15 - Limeira

16 - Piracicaba

17 - Laranjal Paulista
18 - Saltinho

19 - Rio das Pedras
20 - Mombuca

21 - Rafard

22 - Capivari

23 - Elias Fausto



I Macrozona de Preservacdo Ambiental e Uso Sustentavel
[ Macrozona de Restricio Ambiental

Macrozona Urbana
| Macrozona de Desenvolvimento Econémico e Rural
I Zona de expansio Urbana
I FEENA

fonte: Prefeitura Municipal de Rio Claro
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MACROZONEAMENTO

O terreno esta localizado na por¢ao norte da cidade de Rio
Claro, e encontra-se na Macrogona 4: Estruturacao Urbana e Desenvolyi-
mento Urbanistico, definida pelo Art. 27 do Plano Diretor de Desen-
volvimento do Municipio de Rio Claro, LEI COMPLEMENTAR
N° 0128 de 07 de dezembro de 2017:

1. Macrozona Urbana: compreende a drea urbanizada do Municipio
¢ dos Distritos de Ajapi, Assisténcia, Batovi e Itapé, |...] (RIO C1.A-
RO, 2017, Art. 27)

Dentro do espago urbano as boas condi¢bes e os varios meios
de locomocao do individuo devem ser priorizados e o Art. 31 da
mesma lei define algumas diretrizes para as regides demarcadas
como Macrozona 4, como no inciso V que reforca a necessidade de
incentivar esta diversificacio da mobilidade:

V. Melhorar a ambiéncia da cidade, por meio de incentivo ao pedes-
trianismo e ao transporte ciclovidrio, adequagoes vidrias, arborizagdo de
vias e implantagao de dreas verdes e de lazer; (RIO CLLARO, 2017,
Art. 37)

N
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ZONEAMENTO

As regides lindeiras ao local de estudo sio demarcadas, se-
gundo a Lei de Zoneamento e o Plano Diretor, como ZPR 2 (Zona
Predominantemente Residencial) e ZUD (Zona de Uso Diversificado).

II. Zonas Predominantemente Residencial — ZPR, caracterizadas pela
predomindncia do uso residencial, de qualquer tipologia, com maior pos-
stbilidade de adensamento, combinado a possibilidade de usos nao resi-
denciais, de menor potencial de incomodidade; (RIO CLLARO, 2017,
Art. 35)

HI. Zonas de Uso Diversificado — ZUD, caracterizadas pela ampla
possibilidade de diversificacao de nsos, condicionados ao baixo ¢ médio

potencial de incomodidade; (RIO CLLARO, 2017, Art. 35)

Enquanto o eixo composto pela gleba remanescente do an-
tigo ramal ferroviario e as avenidas adjacentes sio demarcadas pela
Lei de Zoneamento e pelo Plano Diretor como CAD 2 (Corredor de
Atividades Diversificadas).

De maneira geral, os diferentes zoneamentos presentes na
area permitem usos parecidos: R, NR e M (Uso Residencial, Uso
Nio Residencial e Uso Misto, respectivamente).

A grande diferenga entre os zoneamentos citados verifica-se
na impossibilidade de instalacdo de usos classificados como NR3
(Uso Nao Residencial nivel 3) na 4rea de ZPR2. Isso significa que no
miolo dos bairros ao sul do terreno, demarcados pelo zoneamento
como ZPR2, nio sao permitidas “atividades nao residenciais potencialmen-
te geradoras de trifego, ruido, incomodo ou poluicao ambiental” (RIO CLLARO,
2017, Art. 44), algo que ndo ocorre na regiao norte, demarcada como
ZUD, nem no eixo ocupado pelo projeto, demarcado com CAD?2,
onde tais atividades sdao autorizadas.

N
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fone: IBGE, Sinopse por setores, censo, 2010;
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DENSIDADE DEMOGRAFICA

E possivel notar, a partir dos dados do Censo 2010 realizado
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), que os
bairros periféricos de Rio Claro sdao os bairros com a maior densida-
de populacional da cidade, principalmente algumas regides na por¢ao
norte da mancha urbana, nas proximidades do projeto.

Olhando para os setores censitarios as margens do terreno, os
situados ao norte sao os mais densos, apresentando taxas supetiores
a 6500 hab./km?, enquanto os trechos sul apresentam taxas de que
variam de 4700 a 6500 hab./km?2.

De modo geral, os setores lindeiros a gleba ndo sdo os mais
densos da cidade, porém apresentam, comparativamente com o res-
tante da cidade, taxas elevadas de densidade populacional, demons-
trando que o local escolhido para a implantacao do parque linear nao
se configura como uma area de vazio populacional na cidade.
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B RS 2000,00 <
I RS 1500,00 - RS 2000,00
S RS 1000,00 - RS 1500,00
B RS 500 - R$ 1000,00

< R$ 500,00

fone: IBGE, Sinopse por setores, censo, 2010;



RENDA PER CAPITA

Consoante ao mapa de densidade demografica, é possivel per-
ceber que a populagdo com maior renda reside, principalmente, nas
regides central e sul da cidade. Tanto no bairro Cidade Jardim, bairro
com a maior concentra¢ao de renda na cidade, segundo os dados do
CENSO 2010, quanto no bairro Florenca, que também figura entre
os primeiros colocados, a dinamica territorial se estabelece por meio
de condominios fechados.

O Residencial Florenca segue os moldes de condominio fe-
chado composto por grandes lotes e muita vegeta¢ao, afastado do
centro urbano, proximo a rodovia, enquanto o bairro Cidade Jardim
possui uma dinamica de bairro, porém com grandes condominios
murados que ocupam a totalidade da quadra.

Os dados apresentados também refor¢am a tese de Ladim
(2002) sobre a relacao direta entre a ferrovia e barreiras sociais, de
modo que, historicamente, nas cidades no interior paulista cortadas
por ferrovias, os trilhos funcionam como uma barreira fisica e social,
a partir da qual ha uma consolida¢io dos bairros mais proximos do
centro como as areas detentoras de maior renda per capita, enquanto
os bairros para além dos trilhos se consolidam como éareas de menor
renda per capita.
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[0 ZOUC - Zona de Operagio Urbana Consorciada

fone: Prefeitura Municipal de Rio Claro




OPERACAO URBANA

Os textos do Plano Diretor e do Plano Diretor de Mobilidade
Urbana sugerem para o terreno estudado, a implantagdo de uma via
de capacidade média onde antes existiam os trilhos da ferrovia:

Art. 43. Fica sugerida como diretriz, estabelecida para ampliacio do
sistema vidrio do Municipio uma via de categoria arterial ou expressa, a
ser gradativamente implantada a medida enr que forem desativados tre-
chos do ramal ferrovidrio da drea central da cidade, garantindo-se maior
conectividade entre os dois lados da atual linba férrea e intersecies pelo
sistema vidrio, mantendo-se suas faixas de dominio e non aedificandi

(RIO CLARO, 2017, Art. 43)

Ou seja, ainda que ndo exista uma proposta concreta, as dire-
trizes apontam para a criagdo de uma via para automoéveis de média
capacidade apos a desativacao da linha férrea, evento ja ocorrido no
ano de 2001, sem priorizar a importancia das novas tendéncias de
transporte focadas no pedestre e no ciclista, além de desconsiderar
a vegetacdo existente e o uso pontual por parte de alguns morado-
res, caracterfsticas que em conjunto apontam para a real vocacao da

gleba.
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fone: Prefeitura Municipal de Rio Claro




HIERARQUIA VIARIA

O projeto esta localizado em uma regido de fronteira entre
bairros, logo, tanto as vias lindeiras ao parque quanto algumas das
vias que cortam o parque sio utilizadas como entradas para o bairro,
e ainda que secundarias, possuem grande relevancia por desempe-
nharem tal funcio.

A classificagio das vias realizada pelo Plano Diretor de Mobi-
lidade categoriza a Avenida M15 (ao norte) e a Avenida Paulista (ao
sul) como vias locais, assim como todas as outras ruas secundatias
que acompanham o projeto nos trechos ao sul do terreno.

Nas proximidades do projeto a unica via com uma classifica-
¢ao distinta é a Rua Dr. Eloy Chaves (Rua 6), localizada na extremi-
dade norte do projeto, considerada Via coletora.

II. Vias coletoras: vias de acesso aos bairros, que tem a funcdo de
coletar o trafego das vias locais e alimentar as vias arteriais, com largura

minima de 21m; (RIO CLLARO, 2017, Art. 39)

IV Vias locais: via de acesso aos lotes, com largura minima de 15m;

(RIO CLLARO, 2017, Art. 39)

Porém, é possivel notar que, segundo o Plano Diretor, em seu
Anexo V': Mapa de classificagao vidria existente e proposta, tanto o terreno
do parque quanto as vias laterais sdo classificadas como futuras vias
coletoras em consondncia com a proposta de constru¢ao de uma via
de capacidade média nesse espaco.
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PONTO DE VISTA DO USUARIO

TRANSPOSICOES

Em decorréncia do uso original da area como ramal ferrovi-
ario, ha, ao longo do trecho norte da drea, duas transposicoes em
diferentes nfveis em relagdo a cota do bairro. A primeira transposi-
¢a0, localizada na extremidade norte do terreno, se configura pela
elevacdo da Rua Dr. Eloy Chaves em relagio ao restante do tecido
urbano em funcio da intersecio desta via com a ferrovia. A ferrovia,
por sua vez, para compensar a altura necessaria para as passagens
da composi¢ao de vagdes, encontra-se rebaixada em relagiao a cota
altimétrica do bairro. Assim ¢é possivel notar a presenca de trés cotas
altimétricas no local: (1) a cota mais alta sendo a da Rua Dr. Eloy
Chaves, ou seja, a transposi¢ao; (2) a cota original e intermediaria
sendo a cota do bairro; (3) a cota mais baixa sendo o rebaixamento
realizado pelos antigos trilhos.

A segunda transposicdo ocorre proximo a UPA do Cervezio,
no local em que o terreno se curva e encaminha-se para o sul. Nesse
ponto a logica presente na Rua Dr. Eloy Chaves se inverte: os trilhos
passam a ser superiores, suspensos por grandes pilares de concreto
armado, sem que ocorram desniveis na ferrovia, enquanto a rua se
rebaixa para realizar a transposicao.

Em ambos os casos, apds a desativagao dos trilhos, as trans-
posi¢des projetadas para evitar os conflitos entre a ferrovia e os au-
tomoveis tornaram-se desnecessarias, configurando-se apenas como
barreiras fisicas para os pedestres e ciclistas.

Imagens 4, 5 e 6: transposi¢oes
existentes nos trechos 1 e 4.






CALCAMENTO

Ao longo do trecho norte é possivel notar a auséncia de cal-
¢adas tanto as margens das vias principais, Av. Paulista e Av. M15,
quanto nas travessias, sejam elas consolidadas pela prefeitura ou nao.

Ja na porcao sul, onde as calgadas estao mais presentes, o es-
tado de conservacio ¢ o maior problema. O piso se apresenta em
péssimo estado de conservacdo, ha o plantio de espécies vegetais de
raizes superficiais, algumas vezes sem nem mesmo a presenca de can-
teiro, e as areas de bolsdes que configuraram, no passado, espacos de

descanso com bancos e mesas, estao degradados e com o mobilidrio
avariado.

Imagens 7, 8 e 9: auséncia ou
mé conservagao de calgadas
nos trechos 2,5 ¢ 6






ILUMINACAO PUBLICA

No trecho sul a largura da gleba é mais estreita, mas mesmo
assim, a iluminacao publica presente ¢ incapaz de iluminar razoavel-
mente o espago; € no trecho norte o cenario ¢ ainda pior.

A largura da area do projeto, no trecho norte, é superior em
relagio a largura do trecho sul, e a vegetacdo possui copas mais den-
sas, muitas vezes na altura do ponto de emissao de luz dos postes.
Além disso, as ruas que cortam o parque nao possuem iluminacao
propria, contando apenas com a luz de contribuicio dos automéveis
e da parcela vinda da rua que ilumina a regido. Portanto, em decor-
réncia de tais problemas, a regido central da gleba praticamente nio
¢ illuminada durante a noite, tornando o espaco hostil para a popu-
lacao.

Imagens 10, 11 e 12: falta
de iluminacgao publicas nos
trechos 2 ¢ 6






VEGETACAO

Desde a desativacao do ramal ferroviario urbano e a liberagio
da area do lote, houve o plantio desordenado de vegetacao por parte
da populacdo. Dessa forma, existe uma grande parcela de espécies
que ja atingiu a maturidade, enquanto o restante encontra-se nas
mais diversas fases do desenvolvimento.

Apesar de nio ter sido viavel a catalogacio de todos os indi-
viduos presentes no parque, ¢ possivel notar através da observacao
a presenca de espécies com diferentes formas, habitos, densidades,
além de espécies exdticas, invasoras e nativas.

A cobertura vegetal da area é dinamica, consequéncia da di-
versidade de espécies plantadas, além de ser heterogénea em sua
distribui¢ao, havendo regides de vegetacao mais densa e areas des-
campadas.

Imagens 13, 14 e 15: vegetacao
em estagio maduro nos tre-
chos2¢6






DESCARTE IRREGULAR DE LIXO Imagens 16, 17, 18 ¢ 19:

pontos viciados de descarte

, - .. irregular de lixo nos pontos
Outros problemas presentes na area estdo mais ligados ao co- 2306

tidiano do entorno, mas niao sao menos relevantes que as questoes
estruturais. Inclusive alguns estao presentes no proprio Plano Dire-
tor de Mobilidade Urbana, para justificar a necessidades de obras na
regido, como a presenga de pontos viciados de descarte irregular de
lixo

Salienta-se também o aspecto de abandono da drea em que os trilhos
Joram retirados. O trecho mais critico é entre a Rua M4 e a Avenida
24, onde as dreas possuem aciimulo de lixo e carros sao estacionados,
além de comprometer a seguranca das pessoas que moram no entorno

devido a falta de iluminacao. (COELLHO, 2018, p.37)

Porém, apesar do Plano realgar o trecho entre a Rua M4 e a
Avenida 24, os pontos viciados de descarte irregular de lixo estio
presentes ao longo de toda a extensio do terreno estudado e em
areas além do recorte escolhido.
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APROPRIACAO DO ESPACO

Um dos pontos de maior acumulo de lixo no passado, a esqui-
na da Rua 3 Jport com a Avenida M15, depois de diversas tentativas
de limpeza do local por parte da prefeitura, acabou sendo transfor-
mado em um playground tematico, construido pela prépria comuni-
dade a partir de pneus usados.

Os moradores das casas lindeiras ao parque, assim como no
caso do playground, manifestam e concretizam muitos interesses
para usos do espaco. E possivel observar, em decorréncia da ociosi-
dade da area ao longo dos anos, que em alguns pontos da gleba os
moradores isolaram pequenos trechos de terra e produziram uma
ocupacio particular, simulando até certo ponto uma extensio da area
do quintal, onde realizam plantagdes de vegetagao, seja para consu-
mo, seja apenas para apreciagdo estética.

Imagens 20, 21 e 22: Exem-
plos de apropriagio da drea
do parque pela populacio do
entorno dos trechos 2,3 ¢ 6






ESTACIONAMENTO

Com a presenca de diversas oficinas mecanicas, de auto escola,
de portoes, e até do hospital nas proximidades, outro uso recorrente
a area é como estacionamento. Principalmente na regido do hospital
onde os médicos e funcionarios utilizam a area ao lado como estacio-
namento, uma vez que as instalagdes no possuem espago suficiente
para atender a demanda.

Imagem 23, 24 ¢ 25: Apropria-
¢do da drea para estacionamen-
to nos trechos 3,4 ¢ 5
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ANALISE DOS PONTOS COM MESMA VOCACAO

Como ferramenta de projeto foram analisadas outras areas que pos- Imagens 26 ¢ 27: Exemplos de
. . .. calcadas do parque Lago Azul
suem usos semelhantes aos propostos para o projeto de parque linear: ativi-
dades de lazer e esporte, como caminhada, corrida e ciclismo. Os escolhidos
foram o Lago Azul, o Clube de Aviagao e a Ciclovia da Avenida Brasil.

A analise foi realizada a fim de elencar as principais deficiéncias pre-
sentes Nos espagos, ¢ usa-las como guia na tomada de decisdes projetuais
com a intengao de corrigir algumas das caréncias existentes nos equipamen-
tos da cidade.

LAGO AZUL

Segundo Sarti (2008), o Lago Azul surge na da década de 1970 como
parte de uma obra de infraestrutura que visava acabar com as enchentes
na area, e, juntamente com a canalizagdo do Cérrego da Servidio, houve
o represamento das aguas da nascente dando origem ao lago artificial. Ja
segundo Moita (2007), é apenas na década de 1990 que o parque assume a
conformacdo que possui atualmente e passa a ter grande relevancia como
espaco de cultura e lazer, configurando-se como mais do que apenas uma
area de drenagem das aguas pluviais da cidade.

Apesar de ser equipado com quadra de basquete, campo de futebol,
pista de skate e caminhos recobertos por pedriscos, o principal espago uti-
lizado para a pratica de caminhadas e corridas ¢é a cal¢ada externa que con-
torna o parque.

Por nio ser um projeto desenvolvido para a finalidade que exerce,
as calgcadas nao possuem calcamento adequado, em varios pontos ha raizes
superficiais da vegetagdo obstruindo a passagem e reduzindo as dimensdes
confortaveis para o transito de mais de duas pessoas a0 mesmo tempo, visto
que as calcadas possuem apenas 2m de largura ou até menos nas regides de
bolsoes de estacionamento, de canteiros de arvores e de postes de luz. Ou-
tro aspecto importante ¢ falta de linearidade do caminho: devido a presenca
de bolsées de estacionamento ao redor do parque, ha o estreitamento das
calcadas, dificultando para os usudrios a pratica esportiva, pois, por diversas
vezes, ¢ necessario sair da calcada e avancar sobre o leito carrogavel para
transpor os obstaculos.
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CLUBE DE AVIACAO

O Aeroclube, localizado no bairro Cidade Jardim, possui, as-
sim como o Lago Azul, cal¢adas externas que sao utilizadas para a
praticas esportivas.

Em uma das laterais do espaco, aquela voltada para a Avenida
Presidente Kennedy, a area de calcada é generosa, e com isso houve a
possibilidade de instalacdo de infraestrutura para dar suporte a essas
praticas esportivas, como por exemplo a construcio de uma ciclovia,
separada do leito carrogavel e da area de pedestres por canteiros,
bem como a constru¢io de equipamentos de alongamento e o plan-
tio de arvores.

Porém, as obras de melhoramento foram realizadas em ape-
nas um dos lados do parque, a face voltada para a avenida de maior
movimento onde o espago permitia tal interveng¢ao. Os outros lados
do parque, voltados para o bairro, possuem caracteristicas parecidas
com as do Lago Azul: calgadas com dimensdes reduzidas e que so-
frem estreitamentos em alguns pontos. Ha ainda a interrupg¢iao do
trajeto por portarias de condominios fechados e, quanto mais para
o interior do bairro, verifica-se a presenca de pontos onde nao ha
pavimentacdo das calgadas.

Além do mais, é possivel notar, ao cruzar a localizacio do par-
que com os mapas de densidade demografica e renda, que o parque
estd em uma regido que, a0 mesmo tempo, possui baixa densidade
demografica e alta concentracio de renda.

Imagens 29 e 30: Exemplo de
cal¢cadas no entorno do Clube
de aviagao
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CICLOVIA DA AV. BRASIL

A Ciclovia da Avenida Brasil esta localizada no canteiro cen-
tral entre as duas vias da avenida de mesmo nome. Dos trés espa-
¢os destacados a ciclovia é a que possui maior infraestrutura para a
realizacdo de atividades fisicas ao ar livre, possuindo no seu trecho
inicial, préximo a Rua M19 e Avenida 50A, area de lazer arborizada,
equipamentos de alongamento e playground.

A extensao da pista ¢ de aproximadamente 3,2 km sem a pre-
senca de nenhuma curva ou desvio, apenas interrupgoes causadas
por vias de retorno da avenida, e a area permeavel onde a ciclovia
estd inserida possui grandes dimensoes, por volta de 25m entre os
eixos dos leitos carrocaveis lindeitros.

Porém, mesmo com grandes dimensdes de area livre, a ciclo-
via nao possui largura generosa e o terreno nao possui tratamento de
parque. Assim é possivel notar a auséncia de bancos ou mobilidrios
que permitam o estar dos usuarios. Outros pontos deficitarios ob-
servados sao a falta de iluminagao propria, contando apenas com a
iluminagao de contribui¢do proveniente da avenida lateral, e grandes
areas sem arborizagao.

Além disso, por estar localizada no polo industrial, com a pre-
senca de empresas que usam como matéria prima fibra de vidro e
PVC e de empresas do setor quimico nas proximidades da ciclovia,
h4 a liberacdo de um forte odor em alguns periodos do dia, algo que
pode gerar incomodo para os usudrios.

]
w

Imagem 31 e 32: Imagens
representativas do trajeto da
Ciclovia da Avenida Brasil



CONCLUSOES E DIRETRIZES

Ap6s as leituras historicas e territoriais, o cruzamento das in-
formagdes entre a proposi¢ao para a area presente no plano diretor
e a tese sobre os espacos publicos na cidade de Rio Claro (Pacheco,
2019), a leitura da relacio entre a comunidade e o espago, juntamente
com o apontamento de vocagdes através dos usos existentes, e apos
a analise dos espacos com mesmo padrio de uso na cidade de Rio
Claro, definiu-se como partido projetual para o parque linear a cons-
trucdo de uma via central para pratica de atividades fisicas.

A partir desses elementos estruturadores da proposta, foi ela-
borada uma lista de diretrizes projetuais para guiar a concepc¢ao do
desenho:

1. Caminhos

Construcao de uma via principal estruturadora com calga-
mento adequado para a pratica esportiva, com grandes dimensdes e
com transposi¢des em nivel sobre as ruas perpendiculares, demons-
trando sempre a preferéncia dos pedestres e ciclistas na regiao. Além
de caminhos secundarios e cal¢adas as margens do terreno com di-
mensoes menotres, mas que permitam travessias a partir das possiveis
linhas de desejo de fluxo dos usuarios.

2. Equipamentos e infraestrutura

Com o objetivo de solucionar a escassez de infraestrutura na
area, propoe-se a reformulacdo do projeto de iluminacdo das vias
limitrofes e do interior do parque, a constru¢io de banheiro publico,
de quiosques e de fachadas ativas, além da implantacio de mobilia-
rios em pontos estratégicos do parque.
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3. Arborizagao

Para o projeto de arborizagdo ha a intengdo de preservar a
vegetacdo existente, além de promover o plantio de espécies tipicas
dos biomas da regido (encontro entre cerrado e mata atlantica) com
foco principal em espécies frutiferas. Outro ponto importante a ser
levado em consideracio ¢ a compatibilizacdo com os projetos de
infraestrutura, principalmente o de iluminagio, para que nao ocorra
o ofuscamento das luzes do patrque.

4. Resgate historico

Preservar o remanescente da linha do trem através da preser-
vacdo da transposi¢io existente proxima a UPA do Cervezao, com
a instalacdo do caminho principal onde antes passavam os trilhos da
ferrovia.

5. Integragao com o bairro

Promover a integracao do parque com o tecido urbano através
da reafirmacao e da qualificacio das travessias existentes, da retirada
obstaculos do tecido urbano como o Pontilhao da Rua Dr. Eloy Cha-
ves, do redesenho das esquinas lindeiras e da implantacao de faixas
de pedestres com rampas de acesso em toda a extensdo do parque.

w1
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PARTE 2: PROJETO

CONSIDERACOES GERAIS

O processo projetual para o desenvolvimento do desenho de
parque linear permeia as esferas do desenho urbano e do projeto
paisagistico.

As dimensdes do terreno, aproximadamente 2,5km de com-
primento por 36m de largura nos trechos mais largos ao norte, e
18m de largura nos trechos mais estreitos ao sul, levaram a buscas de
referéncias de outros parques lineares, mas também nas memorias e
lembrancas dos cal¢addes de praia, tanto em relacdo as dimensoes
dos espacos quanto em relagdo aos usos diversificados coexistentes
nesses locais.

Dessa forma foi estabelecido como partido projetual a ela-
boragio de um parque linear cujo eixo estruturador fosse uma via
central com 9m de largura, locada onde antes estava instalada a linha
férrea, com a funcido de receber usos diversificados, como passeios
casuais, caminhadas, corridas, passeios de bicicleta, patins, etc., todos
de forma simultanea e nio conflituosa.

Outros dois objetivos foram estabelecidos para guiar o desen-
volvimento do projeto: a partir da leitura histérica do terreno como
barreira fisica e social buscou-se promover uma maior integracio e
permeabilidade entre os bairros lindeiros, e a partir da leitura aproxi-
mada do terreno e do cendrio existente, buscou-se respeitar 0s usos
do espaco estabelecidos pelos moradores da regido.

No campo do redesenho urbano houve retificagio de ruas
lindeiras ao parque, redesenho das esquinas voltadas para o terreno,
a implantagdo de rampas de acesso e faixas de pedestre e a anexa¢io
de canteiros e integracio de pragas ao projeto.

Para a realizacdo do parque foram necessarias pequenas movi-
mentacoes de terra, principalmente no local onde passava a ferrovia,
que ndo fizeram parte do escopo do projeto, pois compreendeu-se
que a propria fundacdo do caminho principal seria suficiente para
nivelar o terreno, e outros pequenos desniveis poderiam ser absorvi-
dos ou regularizados na construcao dos canteiros.



Além do caminho principal de 9m foram criados caminhos
secundarios com 1,8m ao longo de todo o percurso do parque, de-
marcando as linhas de desejo existentes. As dimensoes minimas dos
caminhos secundarios sao suficientes para o transito de dois cadei-
rantes a0 MesmMo tempo, mas sao estreitas o bastante para expressar
a hierarquia existente entre o caminho principal e os secundarios.

Os caminhos secundarios estabelecem conexdes que partem
das calcadas, atravessam a rua através das faixas de pedestre com
auxilio das rampas e se conectam, finalmente, ao caminho principal.
Nos locais onde os lotes sdo voltados para o parque, como nos tre-
chos 5 e 8, os caminhos secundérios continuam até a area de fachada
ou até a entrada do lote dessa forma os pedestres sao convidados ao
passeio no parque com a facilitagao do acesso.

Para os usuarios do caminho principal, nas vias onde ocorre o
cruzamento entre a rua ¢ o tracado do caminho principal foi realiza-
da a clevacgao da faixa de pedestre para hierarquizar a prioridade dos
pedestres e ciclistas em detrimento dos veiculos.

Ainda no ambito do redesenho urbano, houve alteracio nas
duas transposi¢oes com desnivel presentes no terreno do projeto.
Na parte norte houve a retirada da elevacdo da Rua Dr. El6i Cha-
ves ¢ o nivelamento da via com o restante do tecido urbano. Ja na
transposicao existente na inflexdo do terreno, houve a manuten¢ao
da topografia com a utilizacao do desnivel para a constru¢ao de uma
pista de skate do tipo bowl.

Ha no terreno a presenca de vegetacdo em varios estagios de
desenvolvimento, caracteristica que corrobora para o estabelecimen-
to do parque sem a necessidade do plantio de mudas grandes. Com
as arvores em estagio maduro é possivel elaborar um plano de ma-
nejo para fazer os ciclos de desenvolvimento e substituicio de indi-
viduos ao longo do tempo.

Como niao ha um levantamento do nimero de espécies, in-
dividuos e a localizacdo exata de cada um, para o desenvolvimento



desse projeto a vegetacio foi pensada de forma volumétrica com
um plantio que busca complementar a vegetacao existente e que seja
compativel com 0s usos propostos para o espago.

A vegetacdo existente e a vegetagao proposta serviram como
um norte para o desenvolvimento do projeto de iluminagio. Os pos-
tes de luz foram posicionados hora no centro do caminho, hora nas
margens dele, sempre levando em consideracdo a fluidez do espaco e
a altura das copas ao redor. Nas areas de bolsGes e patios, os postes
de luz também foram distribuidos a fim de ndo permitir areas som-
breadas durante a noite.

Para a aplicagdo de todas as diretrizes ao longo do trajeto,
como ferramenta projetual, a gleba foi dividida em oito trechos se-
gundo uma série de aspectos, como a largura do terreno, a relacdo
com as vias lindeiras, as potencialidades da area e os usos existentes.
Todas as divisdes usaram as travessas existentes, regularizadas ou nao
pela prefeitura como delimitadoras dos trechos. A tnica excec¢ao a
essa regra € o trecho 8 que é composto por duas quadras diferentes
que, apesar de nio serem continuas, compartilham similaridades em
varios dos aspectos citados anteriormente.

Com isso buscou-se desenvolver um projeto no qual varias
modalidades esportivas possam coexistir harmonicamente em um
mesmo espago, como na lembranca de um calcaddo a beira-mar,
através de um longo e amplo caminho com a presenca de vegetagio,
hora mais densa hora mais rala. Ainda que o interesse do usuario nao
seja atividade fisica, mas sim o passeio, o projeto buscou posicionar
bancos, espreguicadeiras e redarios para conferir ao local um aspecto
também de estar além da vocagdo esportiva.
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TRECHO 1

O trecho 1, mais ao norte, ¢ o local onde esta proposta a maior
alteracao topografica. A Rua Dr. Eloy Chaves, que atualmente se ele-
va em relacdo ao nivel das ruas do bairro, foi nivelada ao restante do
terreno a0 mesmo tempo em que o rebaixamento produzido para a
passagem dos trilhos foi aterrado. Dessa forma produziu-se um ter-
reno plano na mesma cota que as ruas laterais. Com essa modificagao
foi possivel realizar a conexao direta da Av. M15 (via ao norte do
terreno) com a Rua Dr. El61 Chaves, e consequentemente aumentar
a area da praca existente.

Com a integracao da praca a fachada dos lotes existentes, foi
proposto o incentivo a fachada ativa com a possibilidade de utili-
zagdo da area da praga, proxima ao comércio, para a colocacao de
mobiliario mével.

Ao sul do terreno havia dois canteiros remanescentes do pe-
riodo em que a Avenida Paulista possufa dois sentidos de trafego,
porém apos a determinagdao de fluxo em apenas um sentido esse
trecho de viario perdeu o uso. Dessa forma foi proposta a integracao
dos canteiros existentes ao terreno do parque e a retirada da via, au-
mentando assim a area do trecho inicial e proporcionando a ctriagio
de um gramado ensolarado com coqueiros e mesas de piquenique.

Na face do terreno voltada para a Rua Dr. Eloy Chaves foi
proposto um ponto de 6nibus em baia recuada para substituir a atual
parada que acontece cerca de 100m a norte. A nova localizacao evita
que o Onibus execute a frenagem e aceleracdo na frente das residén-
cias como ocorre atualmente.

Além disso, foi projetado um bicicletario coberto, a partir do
prolongamento da cobertura do ponto de 6nibus, onde seria possivel
desenvolver um ponto de locagao ou de empréstimo de bicicletas.

Para o trecho 1, por ser o inicio do caminho, foi proposta uma
baia com equipamentos de alongamento e equipamentos de gindstica
para a terceira idade e para o publico PDC.
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TRECHO 2

No trecho 2 a principal intervencao proposta foi a construgao
de uma horta comunitaria, composta de uma area cercada com entra-
da controlada, um contéiner de 10 pés para o armazenamento de fer-
ramentas € outros insuMos necessarios para o plantio e manutengao
das plantas, e canteiros elevados do chio de 1,2m x 2m de dimensio.

Além do canteiro, foi proposto para o trecho 2 a implantagao
de um playground cercado préximo a Rua 3JPort refor¢ando o uso
atual do local.

Préximo ao trecho 1 foi realizada a transformacio da demar-
cagdo de faixas do leito carrogavel em canteiro com a possibilidade
de plantio de arvores e forragens.
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TRECHO 3

Para dois pontos do trecho 3 ¢ proposto uma area de deck
para a coloca¢io de mobiliario moével a fim de atender o comércio
existente, e reafirmar o uso atual da area.

Assim como no trecho 2, no trecho 3 é proposta a construgao
de uma horta comunitaria. Diferente da anterior, 2 horta do trecho 3
possui dimensdes superiores, com a disponibilidade de maior quan-
tidade de canteiros, e um contéiner de 20 pés para servir de apoio
40$ usuarios.

Também faz parte do trecho 3 uma drea isolada, proxima a
UPA do Cervezio, que possui apenas uma vegetaciao densa, sem a
presenca de mobiliario.
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TRECHO 4

No trecho 4, por ser o momento de inflexao do terreno, foi
proposta a centralidade do parque.

Existe, atualmente, uma transposi¢ao onde ocorre a conexao
entre as Av. M15 e Av. Paulista através de duas vias separadas por
canteiro central que se rebaixam e passam sob a ferrovia.

Para esse trecho foi realizado o uso da estrutura existente no
local para fazer o caminho principal sobre os pilares de sustentagio
da ferrovia a0 mesmo tempo em que o desnivel para a passagem das
ruas fol transformado em uma pista de skate do tipo bowl. Dessa
forma aproveitou-se o desnivel existente para criar um espago de
pratica esportiva e ainda preservar a relagdo existente de visual de um
caminho elevado sustentado por pilares cilindricos macigos.

Como continuidade dessa area, ¢ proposta, ao lado do bowl,
um complexo de rampas e obsticulos que juntas configuram uma
pista do tipo street.

Ao norte do parque, na quadra ja ocupada por dois equipa-
mentos de saude, uma UPA e uma UBS, e dois equipamentos de
educacio, uma creche e uma escola estadual de ensino fundamental
e médio, existe um terreno da prefeitura desocupado. Para essa area
nao foi realizado projeto, porém propoe-se a construgao de um com-
plexo de piscinas publicas que possam atender os dois equipamentos
de educagio que dividem muro com o terreno, e também, aos finais
de semana, funcionar com atividades voltadas para a comunidade.

Ja ao sul do parque ha uma praca onde atualmente existe uma
quadra de areia e bancos de concreto, ambos sem manutengio. Para
essa area propoe-se a instalacao de uma quadra aberta, poliesportiva
de 14m x 27m seguindo o modelo presente no Plano de A¢des Ar-
ticuladas do FNDE.
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Com o projeto e sugestio desses trés equipamentos foi possi-
vel criar no trecho um eixo dedicado a0 esporte com uma area para
esportes aquaticos, esportes radicais e esportes de quadra, podendo
ser utilizado tanto pela comunidade quanto pela escola presente na
regiao.

Além dos equipamentos de esporte, ao norte do bowl foi
proposta uma grande area pavimentada para receber feiras livres e
outros eventos, e em conjunto foi criado ao lado, em uma area som-
breada por arvores, um espaco de mobiliario mével. Como apoio
desse espaco foi criado também um banheiro publico acessivel entre
o caminho principal, a pista de skate e o patio.

Ainda no trecho 8 foi desenhado um playground na triangula-
cdo entre a creche, o patio e o caminho principal.
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TRECHO 5

O trecho 5, logo ap6s a inflexdo do terreno, é o primeiro tre-
cho onde ha fundo de lotes voltados para o terreno e o leito carroga-
vel esta presente em apenas uma das margens.

A partir dessa caracteristica e pela possibilidade de abertura de
novas fachadas voltadas para o parque, foi proposta a criacao de uma
area pavimentada junto aos lotes, paralela ao caminho principal, para
permitir o acesso dos moradores aos lotes.

A nova 4rea de fachada foi entendida como area mista, com
o uso principal para pedestres e ciclistas e com o acesso eventual de
veiculos.

O trecho 5, por nao possuir avenidas em ambas as margens,
adquire um aspecto mais intimista, algo que se reflete no projeto do
parque. Para a area sio propostas regides de vegetacdo mais densa e
regides de clareiras, sempre com a presenca de bancos, espreguica-
deiras e redarios.
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TRECHO 6

O trecho 6 volta a ter leito carrogavel nas duas margens do
parque, porém, a0 mesmo tempo, é o trecho mais estreito do terreno,
com apenas 18m de largura de area livre, e 35m de distancia entre as
fachadas das edificacoes.

Com tais dimensdes ficou impossibilitada a implantacio do
caminho principal, dos canteiros e das calgadas minimas permitidas
na cidade dentro do terreno, dessa forma foi realizada a transforma-
cao das ruas laterais em vias de uso misto para realizar a fungao de
calcada, e na area de canteiros foi proposta a instalacao de redarios e
espreguicadeiras.
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TRECHO 7

Das duas ruas mistas existentes no entorno do trecho 6, ape-
nas uma segue no trecho 7.

A area, assim como ocorre no trecho 5, possui uma das mat-
gens voltada para o leito carrocavel e a outra voltada para o fundo
dos lotes do casario, porém atualmente ja existem algumas fachadas
voltadas para o trecho. Dessa forma, busca-se reafirmar o uso co-
mercial e a fachada ativa no local com a criacdo de uma area de fa-
chada entre o caminho principal e o limite dos lotes com a finalidade
de servir como area de apoio ao comércio.
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TRECHO 8

O trecho 8 ¢ o tinico cortado por uma travessa mas, ainda que
possua algumas diferencas de dimensoes ao longo do terreno, possui
similaridades de uso, de entorno e de caracteristicas fisicas.

Na porgiao norte do trecho ha dois canteiros que foram inte-
grados ao projeto devido a proximidade com a érea, sendo que um
deles se conecta ao parque servindo de ilha de refugio de pedestres
ao longo da travessia, e o segundo possui apenas uma conexao visual
com a area.

Ainda na porciao norte do trecho, na area de maior alarga-
mento, ha um recuo na fachada dos lotes voltados para o terreno do
parque. Nesse recuo foi proposta fachada ativa principalmente para
bares e restaurantes e uma area de fachada pavimentada para a colo-
cacdo de mobiliario mével na sombra das arvores.

Assim como no trecho 5, na por¢ao norte do trecho 8 é pro-
posta a implantacao de uma area pavimentada, paralela ao caminho
principal e separada por canteiro, com a finalidade de atender as en-
tradas dos lotes.

Ja na porgio sul, diferentemente do trecho norte, ndo ha a
presenca da pavimentagdo na area de fachada; a conexio acontece
através dos caminhos secundarios que ligam o caminho principal a
entrada das casas atravessando os canteiros que chegam até o limite
dos lotes.

Por se tratar do trecho final do parque ha outro bicicletario
similar a0 proposto para o trecho 1: coberto, com espaco para fun-
cionario e com a possibilidade de uso para empréstimo ou aluguel de
bicicletas. A existéncia de outro ponto igual se justifica pela possibi-
lidade de retirada e devoluciao dos equipamentos nas extremidades
do parque, colaborando para que o uso nao se restrinja ao uso re-
creativo, mas também alcance as necessidades de deslocamento por
esse trecho.
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CONSIDERACOES FINAIS

O projeto de parque linear proposto ao longo deste trabalho
nao ¢ um projeto fixo. Pelo contrario, é um projeto que se propoe a
ser algo mutavel de forma que possa evoluir conforme os usos e as
demandas da populagio.

Alguns exemplos de potencialidades de modifica¢oes existen-
te é o prolongamento do parque em ambas as extremidades: ao norte
seria necessario produzir estudos de impacto sobre a area de fundo
de vale presente na regiao, além de repensar o loteamento das areas
lindeiras com o foco na produgao de HIS, principalmente; ja na re-
gido sul, com a futura e ainda incerta remocao da garagem, oficina e
trilhos do centro da cidade, setia necessatia a realizacao de estudos
urbanisticos para compreender os fluxos e as possiveis linhas de de-
sejo dos usudrios para propor novas vias, além de estudos voltados
para a questao da habitacido popular no centro.

Em ambos os casos, a disponibilidade de grandes areas livres
em meio ao tecido urbano, cria um cenario propicio para o investi-
mento em habitacdo de interesse popular e em areas livres de qua-
lidade de maneira que os espagos que um dia funcionaram como
barreiras fisicas e sociais possam ganhar novas fungoes e qualificar o
tecido urbano da cidade.



A area escolhida para o ensaio projetual de parque linear segue
desocupada por mais de 20 anos, e foi possivel, a partir do estudo,
constatar o desinteresse publico em transformar uma area de tanta
potencialidade para suprir a demanda apontada por Pacheco (2019)
em uma via de transito rapido.

Portanto, através do projeto foi possivel apresentar uma das
inumeras possibilidades para a area que seja capaz de buscar solug¢oes
para questOes historicas como a barreira fisica e social presente ainda
hoje no tecido urbano.

Além disso, a proposta de parque linear foi capaz de trazer
uma qualificagdo para a area respeitando a memoria do local, os usos
existentes, a vegetagao e as potencialidades individuais de cada uma
das zonas do terreno, propiciando sempre a conexao com o entorno.
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