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Os parques urbanos e a cidade sob a abordagem do turismo e
do planejamento dos transportes

Resumo

Marcos T. R. de Sousa'
Rodrigo Machado?

Os ambientes, natural e social, sdo os locais que abrigam as estruturas fisicas e nio fisicas da cidade. Os movimentos,
da sociedade e da natureza, sao os fluxos nos quais interpretamos a realidade de um determinado espago e tempo.
A populagio ¢ o sentido do ambiente e do movimento, ou seja, compde o processo de existéncia de uma localidade.
As priticas turisticas e de hospedagem ocorrem dentro de um ambiente repleto de diversidade em um espaco unido
e modificado pelo trabalho. O meio urbano, que abriga o ambiente, o0 movimento e as pessoas, necessita, também,
de uma boa qualidade de servigos de transporte, tal referéncia atribuira uma melhor qualidade de vida as pessoas. O
trabalho a seguir trata de observar um parque urbano na cidade de Sdo Paulo, relacionando-o com uma discussao
acerca da idealizagio do papel do parque na cidade e sua potencial influéncia no planejamento dos transportes. O
texto também discute e propde a atividade turistica como meio de comunicagio entre o parque e os moradores da

cidade.

Palavras Chave: Movimento, Popula¢io, Ambiente, Planejamento dos transportes e Turismo.

Abstract

THE URBAN PARKS AND THE CITY BY THE TOURISM AND TRANSPORT PLANNING APROACH.
The natural and social environments are places which shelter the physical and non-physical structures of the city. The
movement of the society and the nature are the flow through which we interpret reality of a certain time and space.
The population is the meaning of the environment and the movement, that is, it makes the process of existence
of a place. The tourist and the hosting practices occur within an environment full of diversity in a place modified
and unified by the labor of men. The urban place-which shelters the environment, the movement and the people-
also, needs a good quality of transport service, which will provide a better quality in people’s life. This work seeks
to observe an urban park in the city of Sio Paulo, relating it to a debate around the idealization of the role of the
park in the city and its potential influence in the transport planning. The text also discusses and proposes the tourist

activity between the parks and the city dwellers.

Keywords: Movement, Population, Environment, Development and Tourism.

Introducéo

O presente artigo trata da relagdo da cidade com questoes
relativas a acessibilidade espacial, mobilidade populacional e
ao planejamento dos transportes, assim como do papel que
assume o turismo a partir de perspectivas e pressupostos
alternativos. A partir da abordagem tanto da cidade, numa
escala maior, como de um equipamento urbano numa escala
menot, o parque.

A partir das duas abordagens, o texto apresenta-se de
forma a buscar conceituar e refletir sobre a definicao dos
parques urbanos, como espaco a ser tido como aquele
no qual os habitantes da urbe convivem, em principio
intencionados a desfrutar de momentos de lazer, mas com

possibilidade de educar-se socialmente e ambientalmente,
dado o potencial a ser descrito.

Em seguida, o planejamento dos transportes é exposto
e subdividido em duas partes, sendo a primeira referente
a qualidade dos servi¢os e a segunda detendo-se a duas
alternativas de deslocamento: as ciclovias e as vias de
pedestres, em contraposi¢ao a evolugido preocupante
dos meios de transporte motorizados e, sobretudo
individuais.

Finalizando o artigo, um olhar sobre um espaco
especifico (Parque Vila Guilherme - Trote, em Sao Paulo,
capital), que articula os elementos expostos, de forma
a ilustrar, a partir de um estudo de caso, o potencial de
trabalhar a cidade, a mobilidade, a circulagdo e planejamento
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de meios de deslocamento alternativos, de forma sistémica,
desde uma concepe¢io de parque urbano mais integrada
a cidade, a educacdo ambiental e a qualidade de vida. A
atividade turistica assume, portanto, uma outra missao, a de
promover a organiza¢io e a integragio entre as pessoas ¢
a cidade a partir dos parques. Assim como a disseminac¢io
de outros olhates, necessarios e possiveis sobre as questdes
socioambientais mais problematicas.

Parques urbanos

Na literatura sobre parques urbanos, encontram-se
afirmagdes mais voltadas ao parque apenas como um
equipamento urbano, tal como outro qualquer, do tipo
uma praga ou um parquinho, por exemplo. Conforme
Macedo e Sakata (2003), o parque urbano é um produto
da cidade da era industrial. Numa comparac¢io possivel, ai
ja contemplando uma concepcio essencialmente utilitarista
dos recursos naturais e, especificamente no meio urbano,
o parque estaria para a cidade como uma espécie de
“enfeite” natural, assim como uma arvore estd para uma
determinada rua.

Em principio, ndo haveria problema em tal forma
de conceber um parque urbano, até o momento em que
refletimos sobre o papel, ou melhor, os diversos papéis
que o parque desempenha na cidade. Ora, se a arvore
decorativa da rua estiver em frente a um determinado
terreno, “atrapalhando” a passagem, a fiagdo ou mesmo a
“limpeza” das calgadas, nossa cultura urbana, condicionada
e formada por uma racionalidade econémica (Leff, 2000)
se encarrega de dar cabo da planta que, afinal, ¢ meramente
decoratival

Bartalini (1999) apresenta informag¢bes que indicam,
historicamente, para uma mesma concep¢ao de parque
urbano: aquele que corresponde somente ao lazer e
recreacdo da populagio. Ou seja, para que um parque
urbano seja criado, deve haver demanda por — caréncia de
— areas recreativas. Realmente, se este ¢ o critério principal
para o provimento de areas como os parques urbanos,
vemos corroborada a tese implicita na afirmacio do parque
como elemento da era industrial, pela relagdo tempo livre
versus tempo do trabalho. Isso gera um confinamento de
atividades esportivas e recreativas no interior dos parques.
“Quer andar de bicicleta? Va ao parque!”.

Ha trinta anos, Kliass e Magnoli (1967; 1969),
mencionados no Atlas Ambiental do Municipio de
Sdo Paulo (SVMA, 2004) ja apontavam a utilizacio de
areas verdes, pelo poder puiblico, como método mais
imediato para atender demandas sociais, como escolas,
creches, postos de satdde etc. Com isso diminuiram-se as
possibilidades de criagao de parques. Conseqlientemente
foram-se confinando diferentes usos nesses locais publicos,
fazendo com que os parques urbanos identifiquem-se
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com diferentes funcdes predominantemente de lazer e
recreacao.

Segundo o relatério GEO Cidade de Sdo Paulo (SVMA;
IPT, 2004), a capital paulista apresenta 32 parques urbanos
municipais que ndo guardam sozinhos a cobertura vegetal
da cidade. No entanto, o mesmo relatério indica que a
distribuicdo espacial da vegetacdo nativa no municipio
¢ extremamente desigual, sendo as subprefeituras de
Tremembé (extremo norte), Socorro e Parelheiros (extremo
sul), as unicas que possuem em seus territorios mais de mil
hectares com formacoes nativas. Isso pode indicar que, se a
cidade e seus habitantes ndo buscarem meios de equilibrar
sua relacio com o meio, os parques assumirdo ares de
museu. O Atlas Ambiental do Municipio de Sio Paulo
(SVMA, 2004), aponta para o indice de apenas 10,24% de
area verde na zona urbana.

O Sistema de Areas Verdes (SVMA, 2004), teve
ampliado seu conceito desde 2002, ao assumir um carater
de preservacio e recuperacdo ambiental, no lugar do
essencialmente urbanistico. Criam-se condi¢cbes para que
os parques cumpram novas fungdes.

Torna-se possivel identificar alguns papéis que o parque
urbano pode desempenhar nas cidades, sobretudo naquelas
em que areas verdes ja sdo cotidianamente vendidas como
paisagem, agregando valor econémico a iméveis para a
classe média e alta. O potencial do parque urbano, como
area verde numa cidade carente de qualidade ambiental, é
imenso, a comecar (e talvez principalmente) pelos servicos
ambientais que presta ao seu entorno imediato.

Sao servicos relativos a2 manutencio da biodiversidade
local e regional, a drenagem de 4dguas pluviais, a regulacdo
microclimatica, ao equilibrio ecolédgico (principalmente
como abrigo de espécies reguladoras de pragas urbanas e
bioindicadoras), a qualidade do ar (por meio do sequiestro
de carbono e retencio de particulas solidas emitidas por
vefculos). Sem contar a rica possibilidade de servir de /deus
perfeito a atividades de educacio ambiental. Sao todos
servicos ambientais a serem medidos, é certo, mas sem
davida sio prestados pelas areas verdes.

Ja Macedo e Sakata (2003, p.13) reafirmam que o rea/
papel do parque ¢ ser “um espaco livre publico estruturado
por vegetagdo e dedicado ao lazer da massa urbana”. Ambos sido
arquitetos, o que indica que, além de serem profissionais
mais identificados com as fun¢ées sociais e estéticas de
um parque na utbe, tendem, legitimamente, a observa-
lo somente em tais dimensdes (elementos naturais
condicionados a estética, predominancia de equipamentos
de lazer algumas vezes de compatibilidade duvidosa com
a necessidade de conservacio e até mesmo preservacao de
areas verdes).

Torna-se fundamental discutir o rea/ pape/ do parque
além da abordagem da arquitetura e do paisagismo. Isso
indica observar a cidade inteira, de forma sistémica,
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inter-relacionada e interdependente, com inimeras partes
compondo um todo, interligadas de diversas formas.

Inserido nesta discussio, o parque pode e deve ser visto
também como uma parte importante o suficiente para
ser considerada (por que ndo?) como um contraponto ao
modelo que gerou a necessidade de haver parques, ou seja,
como um polo irradiador de formas mais adequadas de
convivio social e ambiental.

Neste caso, o hotizonte, utépico, podetia ser o de nido
haver mais parques. Embora soe inimaginavel para Sio
Paulo e outras grandes cidades, como Guarulhos, esta
possibilidade serve como ponto de partida sobre a reflexdo
acerca da qualidade de vida nas cidades. Uma cidade boa
o suficiente para os préprios habitantes, realmente é
excepcional ao turismo (Yazigi, 1996).

No Brasil ha as unidades de conservacio de protecio
integral, cuja inspiracio é essencialmente preservacionista
(Diegues, 1996). Os parques urbanos, ao contrario (mas
de forma complementar) guardariam relagio com o
uso racional dos recursos naturais (conservacionismo).
Nio necessariamente por serem “reserva’, mas sim
por serem o espaco, na cidade, em que o ser urbano
teria condicoes de, ao passo que descansa do tempo do
trabalho, refletir e ter contato com alternativas relativas
a tecnologias ambientais, como por exemplo, a aplicacdo
de conceitos referentes a captacio e reuso da agua, fontes
alternativas de energia, bioconstrucio, respeito a outras
formas de vida etc. Goode (2004), em apresentacio
da experiéncia londrina, entre outras propostas aponta
algumas das possibilidades de tornar os parques e areas
verdes, instrumentos de sensibilizacio ambiental, como
a reaproximacio entre pessoas e natureza, utilizacdo
de técnicas alternativas de construgdo, com principios
ecologicos etc. Sempre observando o parque como um
dos elementos que compoem a cidade (um pedago dela) e,
portanto, demandando sua comunicag¢io em termos sociais
(acessibilidade, deslocamento, comunica¢io) e também
ecologicos (corredores de avifauna, por exemplo).

Se o parque realmente é capaz de assumir também
um papel antes compativel somente com a escola, o da
Educacio, por meio da formacdo humana e ambiental,
o turismo pode vir a ser o vefculo de comunicagio, no
sentido de servir tanto aos moradores como aquelas pessoas
de passagem, de forma a sensibilizar o maior numero de
pessoas possivel. Para tanto, é fundamental que o acesso aos
parques seja pensado, havendo as mesmas consideracoes
tecidas anteriormente sobre o parque e a cidade. Assim,
neste caso, O tutismo passa a ser um meio, e ndo um fim
nele mesmo.
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Planejamento dos transportes

Os dois temas a seguir retratam algumas idéias sobre o
transporte urbano. O primeiro tema relata a qualidade dos
servicos dos transportes publicos e coletivos, considerando
como algo essencial para um bom funcionamento de uma
cidade. O caos urbano é agravado pelo excesso de veiculos
particulares circulando nos grandes centros. A cidade se
torna caotica quando a qualidade de vida de seus moradotes
¢ baixa, portanto, se ndo ¢ possivel oferecer boa qualidade
dos servigos publicos aos moradores, como podera oferecer
bons servicos tutisticos e uma boa acessibilidade aos
parques urbanos?

O segundo tema sdo propostas para o planejamento
de ciclovias e vias para pedestres. A boa qualidade de
circulacio ndo pode se ater somente no planejamento patra
veiculos motorizados, ainda mais sabendo que os indices
de motorizacio tendem a crescer em cidades médias e
grandes e, boa parte dos impactos ambientais é causada
pela poluicao sonora e do ar.

Qualidade dos servigos nos
transportes

O conceito de qualidade é abstrato, e julgado de acordo
com as caractetisticas de um produto e servico. Segundo
Gitlow (1993) a 4rea militar foi uma das primeiras a instituir
normas, baseadas em controle estatistico na imposi¢dao
de procedimentos relativos a qualidade e orientacdo.
Para Feingenbaum (1994) e Ishikawa (1993) a evolucio
do significado da qualidade esta ligada a inspecio e a
combinacio de caracteristicas, visualizadas pelas diversas
areas que compdoem uma empresa (marketing, engenharia,
producdo e manutencio). De acordo com Juran (1990)
a qualidade ¢ o fruto de um conjunto de a¢bes, e nio
de programas isolados e pontuais, portanto, a qualidade
dos servicos de transporte coletivo deve priorizar pela
acessibilidade aos espagos publicos e aos equipamentos
urbanos.

Para Lindau e Rosado (1992) houve na década de
90 uma revisao nos métodos de organizacio gerencial
e produtiva, no setor de transporte por 6nibus, devido
a0 fato de um cenério desfavoravel. Essas mudancas
ocorreram juntamente com a implantacdo de um sistema
de gerenciamento de qualidade, ou seja, tem por objetivo
a satisfacdo do cliente. Lima Jr. (1995) destaca que, além
dos desejos dos clientes, duas perspectivas sdo relevantes:
a motivac¢do das pessoas pela busca da exceléncia e a énfase
na gestdo segundo a visdo sistémica (Bertozzi, 2001).

Alguns parametros sao desenvolvidos para caractetizar
a qualidade do servico. Para Alter (1976) hd uma falta de
objetividade para aplicagdes praticas e uma discrepancia
entre a opinido do usudrio e os padroes de viagens. De
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acordo com Ferraz (1998) podem-se considerar oito
pardmetros que influem na qualidade do servico do 6nibus
urbano nas cidades médias: acessibilidade, intervalo entre
Onibus, lotacdo, roteirizacio, caracteristicas da frota,
transbordo, confiabilidade e facilidade de apoio. Por
exemplo, a acessibilidade esta relacionada com a distancia
que os usudrios tém de caminhar ao utilizar o transporte
coletivo, compreende a distancia da origem ao destino,
do ponto de embarque ao desembarque final. Pode-se
perceber que ndo ha uma preocupacio, por parte das
empresas de 6nibus e dos regulamentadores, em fazer
linhas que atendam os parques urbanos e corredores
turisticos que os intetliguem. Boa parte das linhas de 6nibus
cumpre itinerarios mais vantajosos financeiramente e nao
privilegiam a acessibilidade 4 cidade como um todo.

Waisman (1983) diz que o nivel de servico é uma
combinacio de elementos que necessitam de indicadores
quantitativos, como exemplo, a mudanca de horatio ou rota
pode melhorar qualitativamente os servigos, no entanto isto
devera refletit em uma mudanga quantitativa significativa.
Vale destacar que a boa qualidade de servico ¢ relativa, de
acordo como o operador ou o usuario, as perspectivas a
respeito da qualidade podem mudar.

Os passageiros estdo, principalmente, preocupados com o tempo
gasto de nma dada origem até um dado destino, sendo que gualguer
viagem em transporte coletivo consiste em vdrios componentes
gue sao distintos entre si. O passageiro percebe de maneiras
diferentes, o tempo caminbando, esperando a chegada do veiculo e
vigjando jd embarcado, visto que cada nma dessas etapas envolve
diferentes niveis de esforco e tensao. (Waissman, 1983: 84)

Em geral, para varias analises e situacoes, a rapidez,
freqiiéncia, regularidade, conforto e tarifa sio elementos
importantes para a abordagem do nivel de servigos. Para
Benoit (1980) a politica tarifaria deve ser a mais simples
possivel, ela ndo pode ser demasiadamente diferenciada.
Quanto ao nivel de informacao, o mesmo devera compor-
se de simplicidade, o usuario devera ter facilidade para ler
as informacoes referentes aos servicos da rede. Uma boa
circula¢do depende também da qualidade da informacao
em pontos de parada. O metr6é de Sdo Paulo atualmente
se preocupa em fazer roteiros turisticos pelas estagoes,
quem sabe futuramente podera haver uma intermodalidade
com os sistemas de 6nibus em acessar os diversos parques
urbanos da cidade de Sio Paulo.

Cada modo de transporte possui caracteristicas fisicas
diferentes, mas eles tém em comum as caracteristicas de
densidade e velocidade. A pontualidade e o atraso estao
relacionados ao tempo de viagem. A densidade esta
relacionada ao padrio de conforto do servico. Em pesquisa
realizada no Parque da Luz, notou-se que um terco das
viagens realizadas com destino ao Parque eram realizadas a
pé, o transporte por 6nibus deteve os menores percentuais,
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tal fato deve-se as poucas linhas que acessam a drea e, boa
parte dos usuarios mora nos arredores do bairro da Luz
(SOUSA, 2000).

Ha métodos de avaliacio para a qualidade de servicos.
Segundo Allen apud Waisman, a avaliagdo consiste de
seis métodos. Os niveis vdo de 0 a 5, dentre eles pode-se
destacar que o julgamento pode ser intuitivo, seguir uma
lista de indicadores de qualidade, medir desempenho
fisicamente mensurdvel, determinacio de limites para
variacdo de valores, listagem por ordem de importancia
e prioridades e um procedimento completo para a busca
da avaliacdo independente. Vale destacar que dentre os
niveis de qualidade de servicos as preocupacoes em relatar
a qualidade dos servicos de acessibilidade sio muito
dificeis de mensurar, tanto em nivel qualitativo como
quantitativo.

Em geral, é necessario para que uma empresa de
transporte coletivo aumente sua qualidade perante o
mercado competitivo que se encontra, observar as opinides
mostradas por usuarios do sistema, para que se possam
descobrir possiveis falhas ocorridas nas viagens ou no
atendimento. Com isso a empresa podera se sustentar ainda
mais e melhorar sua qualidade. Os modelos e as sistematicas
de apuracio e mensuracgio das informacoes e dados devem
ser repensados, ou seja, as empresas fazem pesquisas de
qualidade de servicos, mas nio aplicam na pratica as reais
necessidades dos usuarios.

Propostas para execucao de
ciclovias e vias para pedestres

O transporte motorizado é um elemento essencial nas
cidades de porte médio e grande. Os impactos ambientais
no meio urbano, causado por veiculos motorizados, sio
preocupantes. A tendéncia do crescimento da populacdo
urbana e da frota de veiculos pode agravar mais ainda
os impactos ambientais. Imaginando-se um crescimento
anual de 2,5 % da populagdo urbana e de 4% da frota de
vefculos, pode-se observar que até o ano 2010 poderio
ser acrescentados 54 milhdes de habitantes e 20 milhes
de veiculos as areas urbanas. O grande desafio é como
acomodar, com qualidade e eficiéncia, estes contingentes
populacionais e os deslocamentos, considerando que o
aumento da frota de automéveis e seu uso crescente tende
a agravar os problemas de congestionamento, poluicio e
acidentes. Observe os numeros da tabela 1:

Tabela 1: Brasil - Mudanca na populagdo e no nimero de
veiculos, 1950 — 1995.

Ano Veiculos Populagéo Brasil Hab / Veiculo
1950 426.621 52 milhdes 122
1960 987.613 71 milhdes 72
1970 3.111.890 94 milhdes 30
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1980 10.731.695 120 milhoes 1
1990 15.932.848 144 milhoes 9
1995 25.336.260 153 milhoes 6

Fonte: ANTP, 2002.

Para contrapor a situagdo de crescimento do indice de
motorizacao é necessario incentivar o uso de outros meios
de transporte, inclusive as viagens a pé. Para a execu¢ao
de propostas de baixo custo e rapida implantagio, na
qual beneficie os ciclistas e os pedestres ¢ necessario, em
primeiro lugar, ter em maos, um levantamento de dados e
informagbes sobre o modo de transporte ndo motorizado
na cidade. As viagens a pé sio representativas no cotidiano
da cidade de Sao Paulo, a qualidade destas viagens, muitas
vezes, nao ¢ de boa qualidade devido as grandes distantes
a percorrer e as mas condi¢es de estrutura das calgadas e
passeios. Ter um parque nas proximidades de casa e poder
optar pelo modo ndo motorizado poderia trazer vantagens
tanto a saude da popula¢io como o menor impacto com
os poluentes e impactos sonoros.

Pedestres

As viagens a pé, normalmente, complementam o
roteiro do transporte motorizado. Andar a pé ¢ essencial
no complemento e funcionamento do transporte coletivo.
Segundo o “Highway Capacity Manual” para assegurar o
bom nivel de servico do pedestre a pessoa devera ter a
liberdade de escolha para atingir diferentes velocidades de
locomogao, habilidade de ultrapassagem, seguranga, dentre
outros atributos.

Ciclistas

E importante observar quem é o usudrio da bicicleta,
pois, a faixa etaria, o género e a renda sdo atributos
importantes para as implementacoes politicas para este tipo
de veiculo. Vale também entender os motivos do uso da
bicicleta, como: trabalho, escola, compras, etc. O percutso
da ciclovia dependera da extensdo e da forma da cidade.
A ciclovia pode ser tanto um atrativo turistico como uma
6tima alternativa de circula¢io nio motorizada. Na cidade
de Sao Paulo nio hd nenhum corredor de ciclovia que
interligue a0 menos dois parques urbanos.

Propostas

1- Estruturar as calcadas, deixando-as adequadas para
os roteiros a pé, eliminando buracos, sujeiras, obstaculos
fixos, dimensionando a largura ideal e escolher um tipo de
piso ideal. Sinaliza¢do de cruzamentos com faixa exclusiva
para prioridade aos ciclistas e pedestres;

2- Criar calgadbes na area central da cidade;

173

3- Organizar um sistema de sinalizacio e seguranca;

4- Organizar um trabalho de paisagismo para que o
local satisfaca o pedestre (turista);

5- Propiciar um sistema especial de circulacdo para
gestantes, idosos, criangas e deficientes fisicos;

6- Criar uma estrutura de integracao com outros modais
e montar, em terminais de 6nibus urbano, estacionamento
para bicicletas, na qual o acesso aos 6nibus seja gratuito;

7- Propiciar uma politica e marketing na qual enfatize
o respeito ao pedestre e ao ciclista;

8- Criar detalhes na lei de transito na qual beneficie
ciclistas e pedestres;

9- Organizar um sistema de seguranca, com policias,
para evitar roubo de bicicletas;

10- Criar politicas para facilitar a compra de bicicletas.
Na China, Bangladesh, Nicardgua e El Salvador ha
programa de créditos para compra de bicicletas e também
subsidios aos trabalhadores por utilizar bicicletas.

11- Incentivo ao uso de capacetes e joelheiras aos
ciclistas;

12- Inibir o uso do transporte motorizado individual em
areas centrais, privilegiando a integragdo com coletivos;

13- Criar politicas para atrair o uso de bicicletas e
viagens a pé:

- Conforto: organizar abrigos, limpeza, eliminar
barulhos, ventilacio adequada e organizar a densidade de
pessoas;

- Conveniéncia: rebaixamento do meio fio, mapas,
objetos tacteis para deficientes visuais, iluminacdo adequada
e camaras de video;

- Coeréncia do Sistema: percepgao de tempo e espaco,
imagens cognitivas e a geometria do percurso.

14- Criar corredores para ciclovias;

15- Campanhas educativas dirigidas aos motoristas,
ciclistas e pedestres, visando o respeito muituo e as normas
de transito.

16- Propiciar um sistema de descricio dos niveis de
servico. Uma metodologia que avalie a qualidade dos
espacos urbanos para pedestres e ciclistas considerando
aspectos ambientais que determinem a percepg¢io e
a qualidade atribuida pelos cidadios. Como exemplo
avaliar: seguranca, seguridade, conforto, conveniéncia e
atratividade.

Podem-se observar na figura 1 os problemas de
acessibilidade aos pedestres no Parque da Luz. Em
pesquisa recente, podem-se entender as dificuldades de
criangas, idosos, deficientes fisicos e gestantes em circular
pelo parque. A qualidade das vias internas do parque ¢é
problematica e ha pouca preocupagao com a circulagao de
pessoas que possuem mobilidade reduzida. Tal problema
ndo ¢ apenas deste ou daquele parque, a cidade como um
todo tem pouco comprometimento com a acessibilidade.
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Fonte: acervo do parque, 2005.

Estudo de caso: Parque do Trote Vila
Guilherme

Localizado no distrito de Vila Guilherme, divisa com o
de Vila Maria, o Parque do Trote Vila Guilherme é um dos
trinta e dois parques urbanos do Municipio de Sao Paulo.

Sua histéria se inicia em 1986, quando o poder
publico municipal declara de utilidade publica uma area
entdo pertencente a Sociedade Paulista do Trote. Desde
periodo até 2005, havia somente uma parte de todo o
terreno transformado em parque, devido a detalhes do
processo de desapropriacdo. Com isso, o parque teve
sua area quadruplicada: de cerca de quatro hectares, para
aproximadamente dezesseis (ou 160.000 m?).

Figura 2 - Localizacdo do parque no municipio de Séo Paulo.

o \ A v
.03 OOO
Y - /
-]
s O °
a B'g .\ "-" .
o o e .
o "06 (-] \
J @ g. 0
o °_P \
Y
. 4 Parque do Trote Vila
: Guilherme
o N
]
» \
|
L A ¢ i1

Fonte: adaptado do site da Prefeitura Municipal de S&o Paulo.

Por se tratar de um local considerado importante
a formagao da regido e da cidade, o Departamento de
Patrimo6nio Histérico (DPH) processou o pedido de
tombamento histérico de toda a 4rea e suas edificacoes.

No final de 2005, a divisio do DEPAVE responsavel
por projetos dos parques, iniciou apresentacoes daquele
referente a ampliacdo, ao Conselho Gestor do Parque. Em
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janeiro de 2000, iniciaram-se as obras, que foram divididas
em quatro etapas: 1) entrada principal do parque; 2)
parte referente a antiga pista; 3) parte referente as antigas
cocheiras; 4) integracdo da parte mais antiga a recém
implementada.

Até a presente data, o saldo é composto de uma parte
pronta (etapa 1), e a etapa 2 a ser entregue até o final de
2006. Mas o mais importante tange as peculiaridades do
parque, desde sua area interna até o que diz respeito ao
seu contexto urbano.

O parque possui trés caracteristicas marcantes:

1. Sua vocagio, além de considerar algumas observagSes
deste artigo quanto aos parques urbanos, ¢ inovadora (em
termos de parques e areas verdes), porém essencial a
cidade e seus habitantes. Trata-se de integrar pessoas com
necessidades especiais ao restante da populagio. Isto quer
dizer que o projeto da nova area do parque considera
a questdo da acessibilidade a todas as pessoas, com
equipamentos que atendem simultaneamente pessoas com
deficiéncia e aquelas tidas como “normais” (figura 3);

Figura 3 - Trilha sensorial; piso tatil e plantas que apelam para os
sentidos dos deficientes visuais (textura e aroma).

2. Seu valor historico. Segundo o DPH (2004) o
local onde esta o parque, assim como sua estrutura, foi

importante a formagio do bairro, além de ser o tnico local
no Brasil voltado a pratica de corridas de trote (figuras 4

e 5);
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Figura 4 - Antigo saldo de festas em restauro.

Fonte: Acervo do parque, 2006.

A figura 4 apresenta o antigo saldo de festas da
Sociedade Paulista do Trote (SPT). Trata-se de uma
edificacdo remanescente da propriedade anterior a SPT.
Na figura 4 é possivel observar o “miolo” da pista, onde se
encontram as 71 arvores nativas recém-plantadas.

A figura 4 apresenta o antigo saldo de festas da
Sociedade Paulista do Trote (SPT). Trata-se de uma
edificacdo remanescente da propriedade anterior a SPT.
Na figura 4 é possivel observar o “miolo” da pista, onde se
encontram as 71 arvores nativas recém-plantadas.

Figura 5 - O conjunto do parque; a antiga pista de trote em
processo de tombamento pelo DPH.

e 4 7
Fonte: Acervo do parque, 2006.
3. Sua contextualizagdo. De acordo com o projeto, o
parque deve ser ligado ao Parque da Juventude (antigo
Carandiru, é um parque estadual, a cerca de 2km de
distancia). Tal ligacdo se daria por “corredores verdes”,
previstos no Plano Diretor da cidade. Estes corredores
utilizariam vias ja existentes, a serem reformuladas quanto
as possibilidades de movimentagio, via ciclovias, calcadas
mais largas e com mobiliario reformulado etc. Na figura 6
apresenta-se o Parque da Juventude em relagdo ao Parque
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do Trote. E possivel observar as vias que podem dar espaco
a criacdo dos corredores verdes, entre um parque e outto.

Com relacdo a discussdo anterior sobre os parques
urbanos e a necessidade de termos a cidade como um todo,
observa-se um avanco nessa dite¢io, uma vez que a bicicleta
e o pedestre encontram também fora do parque locais para
praticas esportivas, de lazer e de recreacio, deixando aos
parques funcGes mais identificadas com alguns servigos
ambientais como refigio de espécies vegetais e também
de avifauna.

Figura 6 - localizacdo do parque e sua contextualizagao
geografica na regido (Parque da Juventude).

Parque da
duventude

Fonte: Adaptado do site da Prefeitura Municipal de S&o Paulo, 2006.

Em termos de vegetacio, foram plantadas mais de
duzentas e cinqienta mudas de arvores nativas da Mata
Atlantica, a servir de fontes de alimentagido e abrigo as
espécies de avifauna anteriormente observadas. Quanto a
vegetagdo que ja existia na parte antiga do parque, assim
como naquela que abriga sua ampliacdo, é composta de
muitas espécies tidas como exoticas, escolhidas basicamente
por critérios paisagisticos.

Quanto a projetos experimentais que ocorrem no parque
em questdo, destacam-se a¢oes voltadas a familiarizacdo na
pratica com a Agenda 21, a partir do olhar de usuarios do
parques e demais moradores, organizados a observar o
ambiente que os cerca. Ha também ag¢oes relacionadas com
o recolhimento de residuos organicos para compostagem,
producio de mudas e reconhecimento da dinamica de uso e
ocupacio do solo do entorno imediato. Em todas as a¢oes
e praticas existe o envolvimento dos usuarios do parque, de
maneira a fazer do parque um local de aprendizado e troca
de experiéncia no que diz respeito a gestao ambiental (dos
recursos hidricos, de residuos, de conflitos etc.).

Portanto, o que se observa com o estudo do referido
parque urbano, é que se inicia uma tendéncia que articula as
necessidades expostas anteriormente, relativas a concepgao
de parque como uma area de recuperagdo e educagio
ambiental, na qual a popula¢do usuiria podera, com o
passar do tempo, sensibilizar-se acerca dos beneficios que o
parque traz a regidao. Nao somente em se tratando de opgio
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de lazer e recreacio nas horas do tempo livre, mas também
em relacdo a qualidade ambiental do entorno imediato.

Quanto a discussio sobre o planejamento dos
transportes, ha duas observagbes a serem feitas, sendo
a primeira, positiva, referente ao planejamento. Esta
contempla algumas das propostas contidas neste artigo,
mais especificamente nos itens 1, 3, 4, 9,13 e 14 (com
possibilidades abertas ao trabalho com as demais
propostas). Todos os itens sdo — direta ou indiretamente
- contemplados, de forma genérica, na idéia de ligacio entre
os dois parques mencionados.

Com tal convergéncia com as intervencoes sugeridas
neste texto, é importante ressaltar a visio do parque como
uma parte da cidade, que oferece, sim, equipamentos de
lazer, esporte e recreacdo, mas todos em complementaridade
com aqueles ofertados pelo Parque da Juventude. Em outras
palavras, o Parque do Trote Vila Guilherme teria um uso
mais contemplativo e menos intenso (mais tranqiilo,
em func¢io de sua vocacdo) que o da Juventude, mais
direcionado as praticas de esportes e atividades praticadas
por jovens e adolescentes (mais quadras, por exemplo).

Outro aspecto importante, no que diz respeito a
contextualizacdo espacial do projeto de ampliagio do
parque analisado, diz respeito aos meios de ligacdo entre
ambos parques e, conseqiientemente, o incentivo aos meios
de locomocio alternativos. Ou seja, o parque irradiaria
mudancas vidrias em funcdo dos usos que incentivatia,
fomentando uma reorganizacio da cidade e servindo como
uma espécie de “ponto nodal”, ligado a outros parques e
areas verdes por intervencoes viarias alternativas.

Quanto a segunda observacio a ser feita, esta negativa,
refere-se a perspectiva de alteracio da dindmica no uso
e ocupacio do solo do entorno imediato. Conforme
mencionado de maneira breve no texto, os parques acabam,

“involuntariamente”, valorizando o solo a sua volta.

>
Principalmente aquele solo “com vista para o parque”, em
detrimento da paisagem.

Infelizmente, ndo ¢ somente a paisagem que acabaria
por sofrer alteracoes substanciais. Outros impactos sido
significativos o suficiente para se refletir sobre a relacido
dialética entre o parque e seu entorno. Ao passo que é
implantado para melhorar a qualidade de vida na regido,
o parque cria condi¢Ges para a especulagdo imobilidtia e
adensamento populacional, pela via da verticalizacio nio
planejada.

O problema ndo necessariamente se refere a
verticalizacdo, mas sim a racionalidade econémica que
vem junto. Ou seja, a verticalizagdo poderd nio vir para
cumprir os objetivos sociais dos imdveis (constitucionais,
inclusive), nem para buscar mitigar o déficit habitacional
dos distritos vizinhos.

Podera vir para a simples reproducio do capital, como
um fim nela mesma. Tanto é que, com a noticia de conclusio
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da primeira etapa de ampliacdo do parque, os cadernos de
iméveis dos principais jornais de Sdo Paulo passaram a
abrigar noticias de empreendimentos imobiliarios voltados
as classes média e média-alta.

‘O Parque do Trote se transforma em uma ancora de
empreendimentos’, afirma o diretor da Empresa Brasileira
de Estudos do Patriménio, Luiz Paulo Pompéia. Hoje,
segundo o empresario, a Vila Maria é uma regido ‘rarefeita
de verticalizacdo’. Mas a previsdo para os proximos anos é
promissora. A tendéncia na regido ¢ que industrias antigas
déem lugar a novos prédios. Pompéia lembra que hd alguns
anos uma universidade foi construida onde funcionou uma
industria de chapas de aco. ‘Isso ja representa que a regido
tem um potencial de habitacio e tem boa chance de se
verticalizatr’ (O Estado de S. Paulo, 2000).

Como potencial reflexo de todas essas alteracdes
propostas por grandes incorporadoras imobiliarias e
construtoras, mais carros nas ruas do bairro, no lugar
de linhas de 6nibus, ciclovias e espagos para pedestres; o
parque novamente visto como uma espécie de playground
de maiores dimensoes, no qual diversos usos e praticas
que poderiam ser da cidade passam a estar confinados
no “equipamento de lazer e recreacdo” do também novo
bairro. Tudo no lugar de a cidade — ou no minimo os tais
“caminhos verdes” - ser um espago no qual as pessoas
passeiam, se exercitam etc, deixando o parque a cumprir
seus papéis mais identificados com a prestacio de servicos
ambientais, conforme visto na discussdo sobre parques
urbanos, a0 inicio deste trabalho.

Contudo, ¢ sinal de inicio de um processo de mudanca
em termos de qualidades de vida e, conforme ja mencionado
neste artigo, torna-se mais atraente para a atividade turistica,
a0 menos por dois motivos: 1) torna-se mais agradavel;
mais interativa e socialmente mais integrativa; 2) por conta
de modelos alternativos de planejamento e intervencio
do meio urbano, cria-se um diferencial, em se tratando
de cidade.

E preciso ponderar sobre a relagio entre medidas
de qualificacio ambiental do parque e seu entorno e
os processo de especulacdo imobilidria que pouco sido
discutidos no desenvolvimento de planos regionais
estratégicos e suas assembléias com a populagio residente
nas 4areas de interesse.

A atividade turistica e sua relacdo
com a educacéo ambiental nos
parques urbanos

A partir desta se¢do, além de considerarmos discussoes
anteriores deste texto, serdo também tratados como
pressupostos, os elementos relativos a cultura e a concepgao
de meio ambiente, a fim de buscar inserir o turismo em
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uma relacdo alternativa com 4reas naturais, sejam aquelas
implementadas, ou até mesmo as preexistentes.

O primeiro se relaciona com a cultura tida como
habito, valores e maneiras de lidatr com o meio, ou seja,
modo de pensar e interpretar o ambiente em que se vive,
racionalidade, modelo de civilizacdo. Outro pressuposto
a ser tido em conta relaciona-se com o “meio” entendido
como nosso habitat, a biosfera. J4 o “ambiente” pode
contemplar trés dimensées, havendo o ambiente natural,
o ambiente sociocultural e o ambiente transformado
(CASASOLA, 2001).

A implantagdo de parques urbanos é sempre preterida
pelo poder publico (e pela sociedade), em razdo da
deficiéncia de espacos livres para a construcdo de
equipamentos de educacdo e saide. Outra relagio entre
“areas livres” e o espago urbano se da, em grande parte,
pela ocupagio descontrolada em areas periféricas (SVMA,
2004).

Se, por um lado, as unidades de conservacio tém
atualmente na atividade turistica uma fonte de receita
voltada a manutenc¢io das mesmas e, na educacio ambiental
(mais retérica do que pratica), uma justificativa para o
contato com a populagio, os parques urbanos, por nio
serem considerados em sua grande maioria unidades de
conservacio tal qual o Sistema Nacional de Unidades de
Conservacio (SNUC) apresenta, podem ser interpretados
como partes do ambiente urbano com potencial de “fazer
pensar” quem o visita. Trata-se do talvez unico local em
que ¢ possivel “provocar” tal exercicio em habitantes de
espacos extremamente urbanizados, e isso dificilmente
ocorre quando o local é tido como “cenario” de praticas
diversas.

Ao considerar tais pressupostos, inicia-se a compreensio
do parque urbano como um ponto de resisténcia ao modelo
de ocupacio urbana que inclusive o gerou, mas que,
neste século XXI, com a metrépole em crise, torna-se
uma alternativa simples de re-conectar o ser urbano com
o ambiente natural. E aqui em que o turismo encontra
condi¢oes de se tornar responsavel pela interlocucio entre
os ambiente natural e transformado, criando um ambiente
sociocultural direcionado a condicionar os participantes
das experiéncias (visitas, atividades etc.).

Muito se discute nos cursos de Turismo, sobretudo
aqueles mais direcionados as questées mercadologicas
do turismo (que € antes de tudo um fenémeno social), o
que ha de recursos naturais em determinada localidade
para desenvolver a atividade turistica. Pouco se discute,
no entanto, o que o turismo possui para desenvolver
determinada localidade. E esta é uma questio importante,
porque simplesmente inverte a logica. O turismo passar a
ser meio e nio fim em si préprio.

Considerando o espaco urbano, a crise atual das
metrépoles e a necessidade urgente de rever valores, habitos,
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modos de ver e entender o que se passa no meio em que se
vive, o parque urbano oferece o palco e o turismo acomoda
tanto aqueles que se tornariam espectadores ¢ a0 mesmo
tempo os atores protagonistas de outras histdrias, inspiradas
em novos valores. Este é outro pressuposto fundamental:
o Turismo concebido como nio somente o deslocamento
simples entre paisagens, mas sim o deslocamento do olhat,
promovendo a “viagem” de enxergar a mesma paisagem de
diferentes perspectivas (a primeira delas certamente deve ser
olhar para o parque urbano nio como o “parquinho”, mas
como a oportunidade de educar-se social e ambientalmente
todos os dias).

A atividade turfstica, neste caso e a partir deste
pressuposto, passa a ser acessivel a todo e qualquer cidadio,
seja morador ou nio, uma vez que no se trata de abrir mao
do planejamento da atividade, mas sim de direciona-lo a
atender as necessidades humanas, sociais e ambientais de
nosso tempo, transformando o tutismo em um instrumento
de educacio ambiental, tendo o parque urbano como ponto
de partida para um novo olhar para a cidade.

Iniciativas relativas a atividade turistica, neste sentido,
podem ser identificadas no parque estudado. Tratam-se
de orientacdes de trabalhos de conclusio de curso em
Turismo, assim como discussoes com estudantes da drea (de
cursos superiores e técnicos). Tais orientacdes e discussoes
ocorrem com a inten¢do de fazer com que os estudantes
e seus respectivos trabalhos se ocupem em “olhatr” o
parque urbano ndo simplesmente como mais um recurso
ou atrativo turistico da cidade ou regido, mas sim como
um espago no qual os visitantes devem ser recepcionados
com programas e a¢oes especificas, potencializando o
lazer e a recreacio como instrumentos de educacao social
e ambiental, num ambiente que buscaria unir e equilibrar
o natural, o sociocultural e o transformado.

A relacio disso com o planejamento dos transportes
ocorre quando se aborda a questio tendo uma escala maior
como referéncia. Em outras palavras: quando se observa a
cidade e o sistema de parques urbanos como o espago para
se trabalhar a educacio social e ambiental.

As ligacGes entre um parque e outro seriam o objeto
do planejamento dos transportes, de forma a oferecer aos
visitantes dos parques (sejam turistas ou pessoas que em
determinados dias “olhariam” o meio a partir de outra
perspectiva) a possibilidade de usufruir da cidade a partir
dos parques urbanos, a pé, de bicicleta ou mesmo em
coletivos movidos a energia, a gas etc., em vias adaptadas
e acessfveis.

Tratar-se-ia de um principio (do parque para a cidade
e nio o contririo), apoiado em um valor: equilibrio
socioambiental.
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Conclusao

Observou-se a partir do estudo de caso apresentado
que, mesmo nio havendo deliberadamente iniciativas
sistematizadas por parte do poder publico, é possivel
trabalhar a questdo da acessibilidade espacial e mobilidade
populacional em grandes cidades como Sao Paulo, tendo os
parques urbanos como ponto de referéncia e de partida.

A razdo da escolha dos parques urbanos para tal
abordagem se refere ao seu potencial como vetor de
comunicacio e educacio ambiental, conforme observado
no texto sobre parques urbanos, bem como areas de
recuperacdo ambiental e experimentagdo de praticas e
tecnologias direcionadas a buscar sustentabilidades nas
atividades humanas, na cidade.

O patrque urbano passa a ser lido como um ponto
estratégico, a partir do qual iniciativas relativas a acessibilidade
espacial (vias interligando as unidades), 2 mobilidade
populacional (adaptacio da unidade com vistas a integracdo
entre pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
com o restante da populagio) e a educacio ambiental
(o parque tido como fornecedor de servicos ambientais
essenciais a qualidade de vida da populac¢do, assim como
um contraponto a0 modelo de ocupagido que eleva o ser
humano ao patamar mais alto, em detrimento do ambiente
que o sustenta).

A atividade turistica assume, portanto, novas
potencialidades, nio desligadas, mas também nido mais
dependentes de um paradigma economicista. O turismo
torna-se instrumento de irradiacio de informacdes
e conhecimentos relativos as novas possibilidades de
interpretacdo dos ambientes em questao.

No que diz respeito ao ultimo aspecto, do parque urbano
ser lido como um vetor de educacio social e ambiental, foi
possivel observar que, ao contrario dos aspectos anteriores,
nao houve iniciativas, 20 menos neste breve estudo de caso,
voltadas a proporcionar a populacio situagdes ou mesmo
espag¢os em que fosse possivel um conato mais efetivo com
o ambiente natural.

Claro que ha arvores e outras plantas em todo o parque,
mas por ser ainda muito presente uma visio antropocéntrica
e utilitiria do meio natural (e o parque urbano ainda é
tido como um “equipamento de lazer e recreacio”), o
usudrio do parque integra-se aqueles que tém dificuldade
em movimentar-se, mas ambos nao tém acesso a maneiras
alternativas de interagir com o meio natural, de forma
integrada também (a excecdo da trilha sensorial).

No que tange a cidade como um sistema e o parque
urbano uma de suas partes, tendo o planejamento dos
transportes como maneira de aborda-los de forma sistémica
e integrada, adotando o principio de abordar o ambiente
transformado a partir da busca de equilibrio deste com o
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ambiente natural, pouco se observa, a excecio de iniciativas
pontuais como a dos corredores verdes.

Mais especificamente no que se refere a atividade
turfstica, nada se observou em se tratando de politicas
publicas. Nem mesmo nas escolas formadoras de
profissionais. Mesmo nio se tratando de objeto deste
estudo inicial, empiricamente ¢é possivel identificar que
tanto as escolas como o poder publico interpretam os
parques urbanos ainda como mais um recurso ou atrativo
da cidade, e ndo como o l6cus de educagio, integracio e
reformulacio do “olhar” a cidade. Como era de se esperar,
a propria atividade turistica ainda ¢ tida e repetida como
fim em si mesma.

Em sintese, dada a predominante interpretacio do
parque urbano como um equipamento utilitario ao ser
humano, e o aparente progresso em relacdo as politicas
publicas de adaptar o espaco urbano as pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida, o estudo de caso expde o
seguinte desafio: como, a partir da integracdo entre pessoas
com diferentes graus de mobilidade o parque urbano pode
também proporcionar situacdes de reintegracio entre
humano e meio natural?
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