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SEGREGAGCAO SOCIOESPACIAL — UM ESTUDO SOBRE O BAIRRO SHIRAIWA EM PRESIDENTE
PRUDENTE/SP

Mariane Miranda Sant' Ana, Yeda Ruiz Maria, Victor Martins De Aguiar

Universidade do Oeste Paulista — UNOESTE, Presidente Prudente, SP. E-mail: marianemiranda2@hotmail.com.

RESUMO

A segregacdo socioespacial pode ser definida pela forma de organizacdo de uma cidade a partir das
diferencas existentes entre as diversas camadas sociais, configurando assim a malha urbana de grandes
metrdpoles brasileiras. A urbanizacao sem planejamento e atrelada a légica capitalista deixa clara essa nova
forma de divisdo do espago urbano, a qual resultou no crescimento expressivo das periferias urbanas. A
presente pesquisa visa compreender as causas e consequéncias da segregagdo sécio espacial, em uma
cidade de médio porte, decorrente do processo de urbaniza¢do desordenado, tendo como base de estudo o
Bairro Shiraiwa, situado na regido periférica oeste de Presidente Prudente - SP. A investigacdo se
desenvolveu por meio de levantamento tedrico e analises bibliograficas e documentais, pesquisa in loco
para acervo fotografico e, por fim, correlagdo entre os dados levantados. O presente trabalho possibilitou o
levantamento de informagdes atuais sobre o bairro, as quais influenciam sobre o espaco urbano,
permitindo a analise das possiveis causas desse processo na malha urbana da cidade e compreendendo
assim, os diversos fatores e atores interligados no processo de segregacao socioespacial existente no local.
Palavras-chave: Segregacao Socioespacial; Vulnerabilidade Social; Bairro Shiraiwa; Presidente Prudente — SP.

SOCIO-SPATIAL SEGREGATION - A STUDY ABOUT THE SHIRAIWA NEIGHBORHOOD IN PRESIDENTE
PRUDENTE / SP

ABSTRACT

Socio-spatial segregation can be defined by the way in which a city is organized based on the differences
that exist between the different social strata, thus configuring the urban fabric of large Brazilian
metropolises. Urbanization without planning and linked to capitalist logic makes clear this new form of
division of urban space, which resulted in the expressive growth of urban peripheries. This research aims to
understand the causes and consequences of socio-spatial segregation, in a medium-sized city, resulting
from the disorderly urbanization process, based on the Shiraiwa Neighborhood, located in the western
peripheral region of Presidente Prudente - SP. The investigation was carried out by means of a theoretical
survey and bibliographical and documentary analyzes, on-site research for the photographic collection and,
finally, correlation between the data collected. The present work made it possible to collect current
information about the neighborhood, which influences the urban space, allowing the analysis of the
possible causes of this process in the urban fabric of the city and thus understanding the various factors and
actors interconnected in the existing socio-spatial segregation process on site.

Keywords: Socio-spatial segregation; Social vulnerability; Shiraiwa; Presidente Prudente - SP.

INTRODUGCAO

A urbanizag¢do é definida pelo aumento proporcional da populagao urbana em relagdo a populagdo
rural. No Brasil, mais da metade da populagdo residia em meio urbano na segunda metade do século XX,
devido a sua estreita relagdo com a industrializagdo (SANTOS, 2005).

Segundo Santos (2005), o maior salto referente ao local de moradia da populagéo brasileira se deu
entre os anos de 1940 e 1980, quando a taxa de urbanizacdo era de 26,35% e atinge 68,86%,
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respectivamente. Dessa forma, o processo de urbanizacdo brasileiro apoiou-se, essencialmente, no éxodo
rural e foi uma consequéncia da modernizag¢do técnica do trabalho no campo.

E possivel perceber, a respeito do cendrio urbano brasileiro, que este, como afirma Maricato (2003),
ndo superou as marcas advindas do periodo colonial e imperial reconhecidas pela aplicagdo arbitraria de
leis, concentracao de terra, de renda e de poder.

Segundo Ferreira (2005) o capitalismo industrial evidenciou essa nova forma de divisdo do espaco,
marcada pela localizacdo da terra e intervencdo estatal. Classes dominantes se apropriavam de setores
urbanos mais valorizados. Enquanto se faz necessario a presenca do operariado em meio urbano, aumenta-
se a populacdo urbana de baixa renda, tornando-se evidente o processo de segregacado socioespacial.

Neste sentido Villaga (2001) define a segregacdo socioespacial como um fator sustentado pela
disparidade social, sendo forma dominante de organizacdo das metrépoles brasileiras, onde diferentes
classes ou camadas sociais se concentram cada vez mais em regibes distintas da metrdpole. Por
conseguinte, a partir dos anos 1980 é notdrio um crescimento expressivo nas periferias urbanas
(MARICATO, 2005).

A urbanizacdo pautada na légica capitalista, causa uma série de problemas sociais e ambientais
como o desemprego, a criminalidade, a poluicdo do meio ambiente e o desenvolvimento de areas
periféricas.

As cidades sdo pontos de distribuicdo e redistribuicdo de mercadorias. A cidade,
historicamente, foi o local de expressdao do poder. Com a Revolugdo Industrial, o poder passa
para as maos da burguesia. A cidade passa, entdo, a ser local de produ¢do de mercadoria. E
para que a mercadoria fosse consumida, foi necessaria uma rede de cidades. Toda cidade,
por menor que seja, é centro de uma periferia. Pode ser uma rua, mas tem algum espaco
periférico que ela vai polarizar (SILVA, 2001 p. 158).

Maricato (2003) afirma que a segregacdo urbana e socioespacial € uma das faces mais importantes
da desigualdade social. Esse processo dificulta o acesso a servicos de infraestrutura urbana, atrelado a
menos oportunidades de emprego e profissionalizacdo, assim como maior exposicdo a violéncia,
discriminagdo de raca e género, além do dificil acesso ao lazer.

Assim sendo, define-se o Bairro Shiraiwa como recorte espacial de estudo para o presente artigo.
Bairro pertencente a uma area periférica, na zona oeste da cidade de Presidente Prudente — SP (figura 1),
resultado do Programa de Desfavelamento e Loteamentos Urbanizados que ocorreu no ano de 1991 na
cidade de Presidente Prudente — SP.

Figura 1. Localizagdo dos loteamentos do Programa em relagdo ao centro de Presidente Prudente-SP.
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Silva (2005) destaca que, as localizacbes das areas loteadas para o Programa de Loteamentos
Urbanizados sdo extremamente periféricas, do ponto de vista social e territorial, situando-se nas areas de
exclusdo social (Jardim Morada do Sol, Jardim Sabara, Jardim Sumaré, Chacara Marisa, Brasil Novo, Jardim
Paraiso, Jardim Vale do Sol e Bairro Shiraiwa).

O bairro em questdo ndo se encontra em uma das porcdes mais afastadas da cidade em relagdo ao
quadrilatero central (figura 2), quando comparado com alguns conjuntos habitacionais existentes,
entretanto, se caracteriza pertencente ao processo de segregac¢do socioespacial intrinseco no local, apesar
de seu entorno possuir potencialidades e atrativos, assim como em seu interior, como: area de lazer,
instituicdo publica de ensino fundamental e médio, instituicdo privada de ensino universitario, além da
oferta de comércio e servico e apoio ao transporte urbano publico, porém, os mesmos ainda ndo foram
explorados de forma a integrar a populacao existente.

Portanto, torna-se relevante a realizagdao do presente estudo com o propdsito de refletir a respeito
da segregacdo socioespacial em cidades de médio porte causadas pelo mal planejamento e atrelada a légica
capitalista do mercado imobilidrio e como esses fatores refletem na vitalidade e identidade de pequenos
bairros, trazendo a problematizacdo das acOes e praticas governamentais e suas consequéncias no meio
urbano.

METODOS

Para o desenvolvimento deste artigo, de carater exploratdrio e qualitativo, fez-se necessario trés
etapas. A primeira foi o levantamento tedrico e analises bibliograficas e documentais, principalmente dos
orgdos Municipais, tais como o Plano Diretor Municipal Lei Complementar (n2 151/2008), Lei de
Parcelamento do Solo Municipal (n2 032/96) e Mapa Municipal onde consta a sua topografia e perimetro
urbano, para compreensdo de conceitos pertinentes e de dados oficiais, assim como teses, dissertacoes,
artigos cientificos entre outros, sempre em busca de conceituar e compreender sobre segregagdo
socioespacial, vulnerabilidade social e o préprio Bairro Shiraiwa, e como os mesmos se inter-relacionam,
tendo em vista a sustentac¢do tedrica da pesquisa.

A segunda etapa constituiu na pesquisa in loco para acervo fotografico do espago urbano,
levantamento de uso e ocupacgdo, estado de conservagao e gabarito de altura, visando as caréncias que os
mesmos apresentam.
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Na terceira etapa, foi feita a correlacdao entre os dados levantados bibliograficamente, bem como os
levantamentos in loco, analisando as informacgdes que identificaram os fatores que influenciam direta ou
indiretamente no processo que ocorre no bairro.

RESULTADO E DISCUSSAO
UM POUCO DA HISTORIA
Para discutir o processo de segregacao socioespacial que ocorre atualmente no bairro em estudo, é
necessario compreender a historia do surgimento e estruturacdo espacial da cidade, bem como do préprio
bairro. Dessa forma, apresenta-se Presidente Prudente - SP, um municipio de médio porte, situado na
regido Oeste do Estado de Sado Paulo (figura 3), a qual teve sua formacdo gerida pela expansdo promovida
por grandes fazendeiros de café e pela expansdo da ferrovia Estrada de Ferro Sorocabana, a qual Jacobs
(2011) define da seguinte forma:
As linhas férreas sdo um exemplo classico de fronteira, tanto que passaram a
significar, ha muito tempo, também fronteiras sociais — “do outro lado da linha do
trem” —, uma conotagdo, coincidentemente, associada mais a cidades de pequeno
porte que a cidades grandes (JACOBS, 2011 p. 285).

Nesse sentido, de divisdo das cidades por fronteiras, a autora aponta sobre suas consequéncias,
onde de um lado, um distrito pode se desenvolver melhor que o que se localiza em outro lado,
caracterizando, assim, uma distin¢do da cidade ocasionada por um fator fisico.

Figura 3. Localizacdo da cidade de Presidente Prudente — SP e trajeto da ferrovia Sorocabana.
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Fonte: Autores, 2020.

Assim, com sua fundagdo em 1917 e partindo dessa divisao pela ferrovia, o municipio de Presidente
Prudente - SP surgiu da colonizagdo do setor oeste da cidade, pelo Coronel Francisco de Paula Goulart,
caracterizada por ser uma colonizacdo com baixo nivel de investimentos e por outro lado, do setor leste,
pelo Coronel José Soares Marcondes, de carater capitalista e empresarial, tendo como barreira entre as
duas regibes, a Estrada de Ferro Sorocabana (SILVA, 2005).

Dessa forma, através da soma de fatores fisicos, como o limite formado pela ferrovia e imposto ao
espaco urbano, além de fatores econémicos, advindos dos diferentes tipos de colonizagdo em cada regido, é
possivel afirmar que a cidade apresenta tracos de desigualdade e segregacdo socioespacial desde os
primérdios de seu surgimento.

Junior (2010) apresenta a segregac¢do socioespacial como decorréncia das condigdes econdmicas e
sociais, sendo um reflexo da organizacdo social e da producdo desigual do espago urbano, que se acentua
pelo processo de reestruturacdo do espaco intraurbano, no qual verifica-se a expulsdo dos pobres e a
redistribuicao dos ricos, por meio de uma dinamica imobilidria dilaceradora.

Assim sendo, durante a década de 1970 e inicio de 1980, principalmente, a expansdo territorial
ocorre na regido oeste de Presidente Prudente — SP (figura 4). O crescimento populacional da cidade ndo
aconteceu na mesma proporg¢ao da expansao territorial, dessa forma, a implantacdo de varios loteamentos
nado teve a finalidade de atender a demanda populacional, ocorrendo assim, como produto da légica e
interesses do mercado imobiliario (SILVA, 2005).
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Figura 4. Expansao da malha urbana de Presidente Prudente 1917 - 2017.

SIIW SUITIOW S12630W SISV SIHIW SIINICW SITIW SIHIW STRNTW ST SIOW STITIW SINW SPIWW SN SIBNW SIIW SITNW SIRRW S0 W e e e e e O S L N P ]

§ Legenda i A A | Lagends ST A g Lagenca SR A
Y1 & amase N A o | G Amevsen P T A P N - . A
5| —wmvawarrims o T B — s y Bl —wmvmsmnn A e
Gt E & o) . i
i|1917-1923 ! #[1924-1940 / i #[1941-1959 ¢ _ :
: s i s | ; ' |
1 i i ) i / R |
; ot ¢ X . \
» \ \ bl N\
X e \ . N 3 i
£l # ke i * N X
i |
i e ] a =2l gl | S
¢ i (] g §
5 ! J LI AR i /
( el i S i I
gi A~ E] o B
! 3 il J Bl -
o ! il i 8l i s
g P i\ / BN P
1N ( i % 1A
oY y § ) 7 il .
-4 B { & P . & p o X /
H —_— AL B VTN ,»" PR . ~Ae N P
4 e 7 caeacd PRI 3xm 1 = S | E = ¥ i 21m
£ o — i g - —
- E SIW SIITIOW SIIW SITIWW S1N0W S1TIIW SITNIW S1U2OW SINW S W k” SUW SIBWWW SNNW srnew
H 2 2 < # N
k | Legenda . < A # | Legenda A
& g | & pmvem - g | 7 Ao
; i|1983.1958" ] Bl S
: *12000-2017
i 5 5
H § #
» S 4
H 4
H i ®
i £ §
£ & ¥
§ H H =7
) & ® i
] 3 ] 4
i i i
§ ; 5
] 8 H
i : §
i i 1
i £ ™ | —
] & i
Sistema de Coordenagao Geografica e DATUM: Cérrego Alegre UTM Zone 228 g aruas 2
Fonte: Pedro, L. C. & Nunes, J. O. R (2012) e unesp A FAPESP
Elaboragao/Org: Nayara Rodrigues da Silva (2017). Pt SRS BT PR

Fonte: Pedro LC & Nunes, JOR (2012). Editado pelos autores, 2020.

Em relacdo a expansdo urbana ocorrida na cidade, Honda et al/ (2015) aponta:
A expansdo urbana de Presidente Prudente tem demonstrado o maior interesse nas areas a
sudoeste para loteamentos e condominios das elites, e a oeste e norte para as camadas de
menor poder aquisitivo. O processo de crescimento com manutenc¢do de grandes vazios
urbanos tem permanecido (HONDA et al, 2015 p. 67).

Assim, em 1989, Presidente Prudente - SP apresentava uma area urbana de aproximadamente 50
km?2 com 270 bairros, sendo 42 dessas dreas com ocupacdes irregulares que eram consideradas favelas. Em
consequéncia disso, em outubro do mesmo ano foi autorizada a execu¢do do “Programa de
Desfavelamento”, o qual visava a venda dos lotes através de financiamento, possibilitando a regularizagdo
de posse e dominio do mesmo, como aponta Silva (2005 apud MARACCI, 1999).

Em paralelo a esse programa, o Prefeito Paulo Constantino, em 1990, encaminhou dois projetos de
lei (N2 2998/90 e 052/90) para a execuc¢do do programa habitacional “Loteamentos Urbanizados”, criado
com o propdsito de atender familias que ndo puderam ser beneficiadas pela implanta¢cdo de conjuntos
habitacionais.

Nos anos 70, os do milagre, ha uma ampliacdo de postos de trabalho e vive-se a sensag¢do de
que os problemas brasileiros desapareceram. Continua o aumento das favelas e dos
conjuntos habitacionais longinquos, gerando uma especulagdo imobilidaria em todas as
cidades. [...] H& um afastamento cada vez maior desses conjuntos, ampliando, assim, o
corddo periférico, que fica cada vez mais distante (SILVA, 2001 p. 143).

Dessa forma, o Programa de Desfavelamento e Loteamentos Urbanizados1, deu origem ao bairro
Shiraiwa e foi realizado em 1991, por Agripino de Oliveira Lima Filho, Prefeito de Presidente Prudente — SP

! Implantagdo e comercializagdo de loteamentos dotados de infraestrutura basica, localizados em area urbana e em condigdes de
receber a construgdo de moradias (COHAB/SC, 2010).

19 a 23 de outubro de 2020

etz Unoeste



2748

na época. O projeto de loteamento do bairro é do ano de 1984 (figura 5), momento associado a grande
expansdo de loteamentos afastados do nucleo urbano da cidade.

Figura 5. Projeto original de aprovacao do bairro Parque Shiraiwa de 1984.
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Fonte: Prefeitura de Presidente Prudente, 2019.

As localizagbes para implementacdo do programa eram sempre de escolha do poder publico e
claramente pautados na especulacdo imobilidria, distantes da centralidade urbana e reproduzindo o
processo de descontinuidade na ocupacao da malha urbana, o qual promove diversos vazios no interior da
cidade passiveis de a¢des especulativas. Onde compreende-se que:

O Estado é responsdvel e fundamental na formagdo, modelagdo e conformagao do espaco
do pais e da cidade brasileira. Com o BNH, ficou muito forte essa parceria entre Estado e
empresa, entre a conjuncdo de dois agentes modeladores: o Estado e o especulador
imobilidrio, mas principalmente as grandes construtoras, responsaveis pela construcdo de
gigantescos conjuntos habitacionais. Esses conjuntos alteraram a fisionomia das cidades
brasileiras. Estendendo a tessitura urbana, houve uma elasticidade nessas cidades com a
formacgdo de grandes vazios urbanos, onde se intensificou o processo especulativo (SILVA,
2001 p. 154).

Sendo assim, durante a execug¢do do programa, os loteamentos Jardim Morada do Sol e Brasil Novo
foram implantados fora do perimetro urbano e com a elaboragdo de um novo Plano Diretor, em 1996, foi
possivel regularizar a situagao desses locais, confirmando a intengdo do poder publico de afastar cada vez
mais, a por¢do mais vulneravel e dividir pessoas de diferentes classes sociais (SILVA, 2005), onde parte dos
moradores das favelas se alocaram nesses loteamentos e outra parte foi para Vila Aurélio, Jardim Paraiso e
para o bairro Shiraiwa, principal objeto de estudo da presente pesquisa.

COMPREENSAO ESPACIAL
Apresentados os antecedentes histéricos de concepgao e origem do bairro, a seguinte parte do
trabalho se desenvolve em uma relagdo que se aproxima dos seus antecedentes espaciais, o qual guiara a
pesquisa de maneira a estabelecer correlagdes entre os fatores histéricos e as atuais dinamicas urbanas.
Dessa forma, definindo um recorte espacial que evidencia o entorno do bairro (figura 6), de
maneira a analisar seus componentes, é possivel identificar um entorno estruturado, predominantemente,
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por bairros residenciais, porém, que sdo passiveis de apresentar diferentes dindmicas, como um bairro
universitario, um condominio fechado ou ainda um grande vazio urbano, fatores que exercem grande
influéncia sobre a questdo identitaria2 do bairro.

Figura 6. Condicionantes de segregacdo socioespacial no entorno do bairro.

™
_/ sl escala
Vila Real
Residencial Universitario
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Jardim Vale do Sol
Jardim ltaipu
Condominio Vale do Café
Vazio urbano
EBairro Shiraiwa
Fonte: Autores, 2020.
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Assim, é possivel, através da identificacdo do desenho de seu limite administrativo, perceber a
distincdo em relacdo aos demais bairros, enquanto os outros apresentam formas simples, o bairro Shiraiwa
parece estar comprimido entre eles.

Além disso, e apesar do carater segregador do Programa de Desfavelamento e Loteamentos
Urbanizados, a citada localizacdo no setor oeste da cidade, configura ao bairro uma posicao favoravel, em
sentido ao que permite sua localizacdo em uma regido onde ha bairros bem servidos de equipamentos
urbanos, devido ao interesse do mercado nessa area marcada pela expansdo nos anos 70 quando,
conforme apontado por Silva (2005), em comparagdo a conjuntos habitacionais ou outros loteamentos
urbanizados que participaram do programa, como o caso do Conjunto Habitacional Brasil Novo ou Jardim
Morada do Sol, como apresentado inicialmente na figura 01.

Dessa forma, em seu entorno imediato existe a presencga de diversos equipamentos urbanos (figura
7) como a Escola Professor Omar Miguel Barreto, muito préxima ao bairro e que pode ser considerada
como parte dele, porém que ndo se apresenta dentro de seu limite administrativo nos mapas
disponibilizados pela Prefeitura de Presidente Prudente.

2 |dentidade relacionada ao meio urbano, o que torna um conjunto singular e Gnico, caracteristico, com facil diferenciacio de
outros tantos similares (LYNCH, 1960).
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N RS BRR CEFORPPE \
Fonte: Google Earth, 2019. Editado pelos autores, 2020 — sem escala.

Além de existir em seu entorno, um posto de salde, a UBS Vila Real, ha ainda a presenca de outros
equipamentos urbanos voltados a educagdo, como o SESI e o CEFORPPE — Centro de Formagdo Permanente
dos Profissionais da Educagao, além da Universidade do Oeste Paulista, localizada muito proxima ao bairro e
com possibilidade de atendimento a essa populagdo, através de prestagdo de servico comunitario como
atendimento em hospital veterinario, educacdo ambiental, oferta de atividades de educacdo fisica, entre
outros.

Assim, por se localizar na regido oeste da cidade, a qual estd atrelada a expansdo e valorizagdo
territorial, o bairro Shiraiwa pode ser compreendido como uma excecao em relagdo aos outros loteamentos
gue se encontram em areas pouco valorizadas.

[...] os maiores loteamentos estdo em areas pouco valorizadas do ponto de vista do
mercado imobiliario. Os pequenos loteamentos Parque Shiraiwa e Jardim Vale do Sol sdo
excecOes, ja que se encontram na zona oeste, para onde tem-se dirigido o vetor de
extensdo territorial e valorizagdo radpida das areas [...] (SILVA, 2005 p. 12).

Apesar dessa localizacdo compreendida como favoravel devido ao entorno do bairro, as dinamicas
e relagOes espaciais em seu interior sdo bastante distintas. A fim de compreender melhor algumas dessas
relacBes existentes atualmente no bairro, é necessario retomar ao projeto original de forma a estabelecer
nog¢des comparativas.

Dessa forma, recorrendo ao projeto original do bairro, em uma radpida compara¢do ao existente
hoje no local, é possivel notar algumas mudancas em decorréncia dos fatores histéricos apresentados, bem
como do contexto capitalista e segregador existente, onde o projeto original ndo foi seguido corretamente,
escolhendo a pratica de mercado que considera a cidade como uma mercadoria passivel de negociacdes:

A cidade tem hoje carater mercantil, como mercadoria. Ela se produz e reproduz: mais ainda
como mercadoria. O Estado acentua esse carater mercantil da cidade, construindo e
privatizando. Mas o Estado vai continuar equipando com infraestrutura areas que serdo
incorporadas pela empresa. Dai que essa associacdo, essa combinac¢do, esse consoércio
Estado e empresa tende a persistir de uma forma mais perversa. O Estado é provedor das
infraestruturas, dos bens e dos equipamentos (VALENCA, 2008 p. 155).
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Uma mudanca notdria ocorrida no projeto original remete ao espaco que hoje é formado por cinco
guadras de lotes residenciais, o qual anteriormente foi projeto para ser destinado ao uso institucional e uso
de area de lazer (figura 8):

Figura 8. Mapas projeto original X projeto atual e usos do solo.

/?\
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igreja
comércio/ servico
residéncia

vazio

area de lazer
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A regido ocupada pelas residéncias atualmente, é produto desses desmembramentos realizados de
forma irregular, se caracteriza por uma ocupacao quase da drea total do lote, sem grandes investimentos de
infraestrutura, enquanto as demais da malha original, apresentam espacos livres em seu interior e ainda
vdrios terrenos vazios e sem uso, como é possivel observar no mapa de cheios e vazios do bairro (figura 9),
passiveis de praticas especulativas.

@ s/ escala
- modificagdes
Fonte: Autores, 2020.

Figura 9. Mapa de cheios e vazios projeto atual.
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Fonte: Autores, 2020.

Além dessas alteragdes, é possivel notar a criagdo de um canteiro central que corta o bairro (figura
10). Esse elemento central existente no bairro se apresenta de forma incisiva e pode se configurar como um
limite fisico, dividindo o bairro em trés unidades que apresentam dinamicas distintas, como aponta Lynch
(1960):
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“Limites sdo elementos lineares entre duas regiGes distintas, configurando quebras na
continuidade do espago e que dificultam ou impossibilitam a permeabilidade/circulagdo.
Podem ser considerados como barreiras (estradas, viadutos, praias, margens de rio, lagos,
muros, vazios urbanos, morros, vias, linhas de infraestrutura, etc) ou como elementos
direcionais no caso dos rios, que permitem a nogdo de que dire¢do se esta percorrendo.”
(LYNCH, 1960 p.58).

Figura 10. Croquis de estudos do bairro.
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Fonte: Autores, 2020.

Outra caracteristica dos limites é que eles podem ter um efeito de segrega¢do nas cidades e bairros
guando aparecem como barreiras e acabam separando as partes da cidade e produzindo vazios urbanos:

Além da tendéncia em produzir esses vazios no espaco publico adjacente (e,
portanto, em lugares extraordinariamente pobres para o crescimento da
diversidade ou da vitalidade social), as fronteiras subdividem as cidades. Elas
separam a vizinhanga da cidade “comum” que se encontra a seu lado. Nesse
aspecto, atuam de modo contrdrio aos parques de pequeno porte, quando
atraentes, alinhavam as vizinhangas ao seu redor e misturaram os moradores
préximos (JACOBS, 2011 p.292).

Além do limite como caracteristica fisica do espago urbano do bairro, um outro fator que se pode
somar é a caracteristica do solo dessa regido, com uma topografia acidentada (figura 11), que se apresenta
em um grande declive do sul a dire¢do norte do bairro, de forma muito marcada.
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Figura 11. Topografia existe no bairro.
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Fonte: Autores, 2020.

Através dos resultados obtidos a partir dos antecedentes espaciais do bairro é possivel identificar e
definir areas distintas existentes dentro de seu préprio perimetro. As alteragdes realizadas no projeto
original, bem como as caracteristicas fisicas do bairro, impuseram ao espago dinamicas e comportamentos

pré-definidos.

RELACOES SOCIOESPACIAIS EXISTENTES NO BAIRRO
A partir dos levantamentos e aspectos apresentados, define-se 3 regides (figura 12) suscetiveis de

analise e compreensdo no bairro:
e A primeira, regido “favelinha”, por conta do problema topografico e social ali existente;

e A segunda, uma regidao que tem suas faces voltadas ao muro do condominio fechado
presente no bairro e outra voltada a um grande vazio urbano;

e E aterceira, uma regido que tem seu limite de encontro com o bairro Jardim e Itaipu e outra
face também voltada a esse grande vazio.

Figura 12. Divisdo do bairro em regides identificadas de acordo com suas caracteristicas.
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Fonte: Autores, 2020.
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A chamada “favelinha” é a regido mais critica do bairro, essa area possui uma carga social atrelada a
si desde o surgimento do bairro. Dessa forma é possivel enxergar os reflexos desse fator por toda a
configuracdo da drea, iniciando com a problematica da topografia. A regido se encontra localizada na parte
topografica mais baixa do perimetro urbano do bairro e desde o inicio foi “deixada de lado”.
Segundo relato de moradores, essa regido nasceu sob a condi¢cdo de fundo de vale e assim, na
“parte baixa” do bairro as casas eram feitas em taboa. Os moradores dessa regido ndo tinham acesso a
energia, asfalto e outros tipos de infraestrutura, como era o caso dos moradores da “parte de cima”, que
eram considerados os “playboys”.
Com a retragdo do Estado e a privatizagdo de empresas publicas, aumentou o interesse em
ampliar as redes de energia elétrica, dgua, esgotamento sanitdrio etc. Saliento que, durante
a égide do Estado como principal agente modelador do espago da cidade, o solo urbano é
percebido e tratado como solo publico, de interesse coletivo. Com a privatizagdo, o solo
urbano assume um forte carater de mercadoria (SILVA, 2001 p. 155).

Os lotes da “favelinha” — forma como é identificada a porcao mais pobre do bairro pelos préprios
moradores — foram de certa forma doados, devido ao fato de terem sido vendidos por um valor muito
inferior ao existente no mercado imobilidrio, fato esse que tem relacdo direta as suas condicionantes de
localizagao. Enquanto a regido alta do bairro teve seu parcelamento dividido normalmente, sendo loteada e
comercializada de acordo com valores convencionais estabelecidos pelo mercado imobiliario.

Quanto mais pobre a populagdo, mais ela necessita de boa acessibilidade,
preferencialmente em localizagGes proximas ao centro da cidade. Para alcangar isso, o pobre
procura por terras alagadas ou sujeitas a deslizamento — a terra indesejavel que foi evitada
pelo mercado formal nas imediagGes dos centros urbanos —, para se estabelecer (HARDOY &
SATTERTHWAITE, 1987 apud VALENCA, 2008 p. 180).

Nota-se como essa regido apresenta lotes nitidamente menores (figura 13) conformando dimensées
irregulares quanto ao previsto pela Lei Complementar (n2 153/2008) do Mapa de Zoneamento de Uso e
Ocupacao do Solo da cidade. Com fachadas em torno de 9 metros e comprimento em torno de 13 metros,
enguanto os lotes do restante do bairro apresentam fachadas em torno de 12 metros e comprimento em
torno de 20 metros. Além de ser possivel perceber a mudanca no desenho da malha urbana nessa regiao
tornando as quadras com dimensdes menores em relacdo as outras.

Figura 13. Dimensao de quadras e lotes irregulares.
S T T | N\ RN

Fonte: Autores, 2020.

3

Segundo Jacobs (2011) esse é

um fator positivo e que permite que os moradores dessa regido
possam circular quase que involuntariamente pela vizinhanca devido ao maior nimero de ruas e caminhos
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existentes, além de possibilitar a variacdo de usos, podendo existir pontos vidveis para a existéncia e
comércio e maior diversidade no bairro, o que configura grande potencial a essa area apesar de
subestimada.

Somado a proporcdo e dimensdo dos lotes, pode-se perceber ainda, distingdes em relacdo ao
estado de acabamento das residéncias de cada regido, onde a presente area apresenta residéncias sem
acabamento construtivo externo, estando em sua maioria finalizadas em tijolo a mostra e que além de
pequenas, ocupam toda a area disponivel do lote (figura 14), sem grandes espacos livres no seu interior
e/ou sem recuos laterais. Pode-se compreender, assim, que:

Os edificios como organiza¢do interna pressupdem uma ideia de cidade e isso é
poucas vezes percebido. Como, por exemplo, a auséncia de quintais ou espacos de
lazer privados no lote da moradia produz provavelmente uma caréncia a ser
resolvida no espaco coletivo da rua, da pragca ou até em espacos privados ou
semiprivados de vizinhos (FILHO, 2003 p.15).

Figura 14. Residéncias ocupando toda a extensdo do lote e sem acabamento.
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Fonte: Autores, 2020.

A segunda regido do bairro (figura 15) apresenta inicialmente um problema na paisagem urbana
devido ao grande muro do condominio residencial Vale do Café, presente por uma longa extensdo da via do
bairro.

19 a 23 de outubro de 2020

Anais do ENEPE l/!ﬂOeSte

ISSN 1677-6321



2756

Figura 15. Paisagem urbana existente na segunda regido.
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Fonte: Autores, 2020.

Uma questdo importante para apresentar sobre essa regido, é a sua face que se volta ao vazio
urbano. Aqui, todas as vias terminam nesse local, configurando “ruas sem saida”, existe uma barreira
aparentemente improvisada para que o limite da rua n3do seja ultrapassado e possivelmente por uma
qguestdo de sentimento de seguranca dos moradores. Foi possivel notar que parte da populagdo que vive ali
se apropria de forma espontdnea desse local, plantando tipos de plantas e cuidando delas, como foi
possivel ver em uma visita, um morador regando uma area ao lado da sua casa.

Essa regido, é ainda, uma das quais apresenta lotes bem maiores quando em comparagao aos lotes
da “favelinha”, sao terrenos regularizados, que obedecem ao que prevé o Mapa de Zoneamento de Uso e
Ocupagdo do Solo da cidade, apresentando fachadas em torno de 10 metros e comprimento em torno de
25 metros.

A terceira e ultima regido que apresenta uma das faces voltadas ao bairro Jardim Itaipu pode ser
considerada com uma das menos problematicas do bairro. O que se pode perceber é o fato de essa regido
se misturar muito com o outro bairro, ndo sendo possivel identifica-la, como se essa parte do bairro
estivesse “perdida” no meio do Jardim Itaipu.

Apesar de parte dessa regido ter sido projetada como destino a um espago de lazer anteriormente,
ela ndo apresenta reflexos como a regido da “favelinha”. Essa drea é que mais apresenta residéncias em
6timo estado de acabamento (figura 16), caminhando por |d é muito dificil encontrar casas no padrdo das
existentes na regido mais vulneravel do bairro. Os terrenos também estdo regularizados e de acordo com o
previsto no Mapa de Zoneamento de Uso e Ocupacdo do Solo, apresentando fachadas em torno de 10
metros e comprimento em torno de 25 metros, assim como a regido anterior.

Figura 16. Residéncias em 6timo estado de acabamento na terceira regiao.
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Fonte: Autores, 2020.

Como visto anteriormente, a divisdo dessas regides dentro do préprio bairro é possivel devido a um
compilado de fatores que exercem influéncia sobre esse espaco, sejam eles histdricos ou fisicos, que estdo
atrelados entre si e causam consequéncias um sobre o outro, como o caso da topografia acidentada, o
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canteiro central que “corta” o bairro e as diferengas sociais entre a populacdo, o que evidencia e a
segregacao socioespacial existente na regido, processo que incide em uma descontinuidade do bairro e
ocasiona uma falta de identidade urbana em seu interior.

Dessa forma, a partir dos levantamentos apresentados, pode-se relacionar com o que expde a
autora Roma (2008), sobre a possibilidade de manifestacdo do processo de segregacdo socioespacial em
duas dimensdes, tanto objetiva, a qual ocorre a partir da separacdo entre diferentes grupos sociais na
estrutura do espaco urbano, como implanta¢dao de loteamentos e condominios fechados ou favelas,
distinguindo assim, ricos e pobres; e/ou ainda, subjetiva, a qual se manifesta através de aspectos
impalpaveis, ou seja, que nos permite compreender como as pessoas se sentem ou percebem
determinados espacos.

Assim, os processos de segregacdo urbana que ocorrem no bairro em estudo sdo identificados
pelos autores do presente artigo como uma forma de manifestacdo objetiva e que ocorre tanto na escala
da cidade, quanto na escala do bairro, ou seja, o bairro se apresenta afastado da centralidade urbana o que
impde um distanciamento dessa populacdo das oportunidades possibilitadas por essa centralidade, e ainda,
o bairro possui elementos fisicos que dificultam a intera¢do entre as diversas partes dentro de seu préprio
interior.

Além disso, soma-se a manifestacdo subjetiva desse processo, onde o carater capitalista existente
no seu surgimento, somado aos fatores anteriores impde certas dindmicas ao bairro e aos moradores e que
trazem essa marca e carga social ao bairro, onde, mesmo depois de anos, a populacdo da parte mais
vulneravel do bairro, que hoje conta com certo acesso a infraestrutura necessaria a manutencao da vida
diaria, ainda assim, se reconhece como uma favela, apesar de jd ndo se configurar mais como uma.

Percebemos que, entre os entrevistados dos dois espagos diferentes, poucos
conheciam a realidade uns dos outros, devendo-se a estigmatizacdo da favela e a

exaltacdo dos loteamentos fechados, em grande parte, ao que ouvem falar ou
pensam |4 existir (ROMA,2008 p. 92).

A autora traz ainda, dois tipos de processos de segregac¢do socioespacial, a autossegregac¢do ou a
segregacdo involuntaria. Na primeira pessoas ou grupos se afastam e negam espacos publicos por vontade
propria, como em condominios fechados. J4 no segundo caso, as pessoas ndo tem direito a essa escolha e
se isolam involuntariamente devido a suas condi¢Ges socioeconémicas, na maioria das vezes esse processo
decorre de politicas publicas que reforcam a légica capitalista e especulativa de isolar grupos vulneraveis do
restante da cidade em locais que ndo contam com equipamentos ou meios de consumo coletivo.

O processo existente tanto no bairro Shiraiwa, quanto nos outros Loteamentos Urbanizados que
foram implantados pela Gestdao Municipal de Presidente Prudente - SP se caracteriza como processo de
segregacdo involuntaria, onde a populagdo nado teve direito a escolha pelo seu local.

Todavia, a localizagdo do bairro em estudo em um entorno suprido de diversos tipos de
equipamentos urbanos que sdo capazes de atender a esses moradores, como mostrado anteriormente,
apresenta-se como uma possivel potencialidade a superagao e mudang¢a do cendrio atual, se somados a
outros fatores de planejamento e intervengao urbana, além de iniciativa de politicas publicas por parte do
governo, que possibilitem a integracao dessas areas.

CONCLUSAO

A partir das informagdes coletadas e analisadas sobre a cidade de Presidente Prudente — SP, é
possivel compreender que sua expansao territorial e a forma de ocupagdo do solo sdo marcados de cargas
histéricas, econdmicas e sociais que refletem direta e claramente em seu espaco urbano.

Ao refletir sobre esse processo de conformacdo da cidade, entende-se que, a logica capitalista e
mercadoldgica que rege as relacGes a serem desenvolvidas, resulta em problematicas de dificil resolucéo,
uma vez que o espago urbano ja se encontra consolidado, bem como a segregacdo socioespacial, a qual
reflete de forma contundente em cidades médias e afeta incisivamente seus pequenos bairros.

Durante o processo de estudo e analise do bairro Shiraiwa é possivel reconhecer os sinais advindos
de tal logica, onde o poder publico e o mercado imobiliario, responsaveis pela definicdo e configuracdo do
espaco urbano, ndo levam em consideracdo a populacdo local e suas distintas caracteristicas, ndo prezando
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sua qualidade de vida, mas sim seus beneficios proprios, marcados pela comercializacdo de areas de seu
interesse.

As dinamicas existentes atualmente no bairro deixam claro tamanha problematica, sinalada pela
exclusdo social dentro do territério urbano, de forma que pessoas com menor poder aquisitivo sdo alocadas
em espacos sem grande importancia ao mercado, enquanto areas consideradas interessantes sdo postas a
disposicdo da pratica especulativa. Observa-se ainda, os rastros deixados na forma de reconhecimento da
prépria comunidade local, que ainda hoje reconhece a area mais vulnerdvel do bairro como uma suposta
favela, pautada em uma segregacao socioespacial subjetiva.

O presente estudo, permite compreender o quanto se faz da importante a acdo do poder publico
em uma preocupacdo efetiva com sua populagcdo, garantindo seus direitos bdsicos em relacdo a uma
moradia de qualidade, compreendendo moradia ndo apenas como a residéncia a se viver, mas sim como
todo seu espaco, que é multidimensional e configurado pela casa, bairro, entorno, regido e cidade.

A modos de conclusdo, admite-se que a expansado e desenvolvimento de uma cidade ndo pode estar
a mercé de praticas mercadoldgicas, mas sim, que necessitam de planejamento, principalmente em seus
pequenos bairros que contam com a presenca de classes de baixa renda, que se encontram em
vulnerabilidade social, possibilitando o reconhecimento da sua populagdo local bem como sua integragao.
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TERMINAL RODOVIARIO DE PRESIDENTE PRUDENTE/SP — UMA ANALISE URBANA DO TERMINAL
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RESUMO

O presente artigo abordara o Terminal Comendador José Lemes Soares localizado em Presidente Prudente -
SP, analisando seu histérico e os impactos atuais na malha urbana, por meio de revisdes bibliograficas
sobre a histéria da implantacdo e desenvolvimento do projeto arquiteténico do terminal rodoviario e a
formacdo da cidade de Presidente Prudente — SP, levantamentos fotograficos e observagdes in loco do
funcionamento do terminal rodovidrio afim de entender como se relacionam e afetam a infraestrutura
urbana do terminal e seu entorno. De acordo com dados histéricos, os meios de transporte no Brasil foram
transformados de acordo com o tempo, devido a grande demanda de fluxo de passageiros que utilizam
esse tipo de servico, a solicitacdo exigida nessas edificagGes tem sido maior que a suportada, trazendo
guestdes de seguranca, mobilidade e infraestrutura.

Palavras-chave: Terminal Rodoviario, Terminal Comendador José Lemes Soares, Rodoviaria de Presidente
Prudente — SP.

PRESIDENTE PRUDENTE BUS TERMINAL / SP - AN URBAN ANALYSIS OF THE TERMINAL COMENDADOR
JOSE LEMES SOARES

ABSTRACT

This article will address the Terminal Comendador José Lemes Soares located in Presidente Prudente - SP,
analyzing its history and current impacts on the urban network, through bibliographic reviews on the
history of the implementation and development of the architectural design of the bus terminal and the
formation of the city of Presidente Prudente - SP, photographic surveys and on-site observations of the
operation of the bus terminal in order to understand how they relate and affect the urban infrastructure of
the terminal and its surroundings. According to historical data, the means of transport in Brazil were
transformed according to time, due to the high demand for flow of passengers who use this type of service,
the request required in these buildings has been higher than that supported, bringing security, mobility and
infrastructure issues.

Keywords: Bus Terminal, Terminal Comendador José Lemes Soares, Bus Station Presidente Prudente - SP.

INTRODUCAO

De acordo com Barat (1978), o primeiro transporte de pessoas em grande escala no Brasil, foi
possivel por meio da cria¢do do sistema ferrovidrio, o qual foi responsavel primeiro pela movimentagao de
cargas e sO depois de pessoas, desde 1890, pelo pais. Apds a Segunda Guerra Mundial (1939-1945), o
transporte ferrovidrio entra em declinio estando desde os anos 20 sem o apoio do governo, ja o sistema
rodovidrio ganha extrema importancia, desde entdo, por seu investimento inicial baixo e suas
possibilidades de ligacdo direta entre pontos comerciais e produtores, sendo entdo, difundido por todo pais
estabelecendo ligagGes através de rodovias (BARAT, 1978).

O transporte coletivo rodoviario se destaca no cendrio brasileiro, sendo o principal meio de
transporte na atualidade. Visto o aumento da extensdo da malha rodoviaria e consequentemente o fluxo
de pessoas, veiculos, rotas e linhas oferecidas, o atual modelo de transicdo entre as viagens da época
(1940), constituido por paradas informais em locais de uso publico, o qual muitas vezes ndo dispunha da
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infraestrutura basica para essa fungdo, o que causa problemas de fluxo e desorganizacdo.Com o
crescimento desse sistema, a malha urbana se estende continuamente pelo pais desde 1960 até os dias de
hoje, com a consolidacdo e extensdo dos transportes rodoviarios, o qual desenvolve veiculos cada vez mais
confortdveis, seguros, modernos e com maior capacidade de acomodacdo de passageiros (BRASIL, 2020).

Segundo Lima (2011), em Presidente Prudente — SP, até 1940 o transporte intermunicipal foi feito
pela Estrada de Ferro Sorocabana, mas, nesse mesmo ano, com a criacdo do transporte coletivo por
“jardineiras”, veiculo motorizado antecessor ao 6nibus, foi possivel atender as cidades vizinhas nao ligadas
a linha férrea. Com a auséncia de um edificio especifico que oferecesse os recursos necessarios para
embarque e desembarque de passageiros, o mesmo, era feito em pontos estratégicos da cidade, como:
avenidas principais, postos de gasolina e pracas da cidade.

O autor, Lima (2011), ainda ressalta que com o passar do tempo, esse tipo de transporte por
jardineiras, ganhou evidéncia na regido fazendo com que empresas de viacdo fossem fundadas e atraidas
para a cidade, o que estimulou o crescimento e desenvolvimento da cidade de Presidente Prudente - SP.
Entdo, a fim de trazer melhorias tanto para os passageiros quanto para a cidade, em 1970, foi inaugurado o
atual Terminal Comendador José Lemes Soares, localizado em uma das principais avenidas da cidade, a
Avenida Brasil, e entre as ruas Luis Cunha, Dr. José Foz e Visconde de Caird, quadra existente na cidade,
desde 1923, que mantém suas caracteristicas até hoje, sofrendo alteracdo somente na divisdo interna dos
lotes (SPOSITO, 1983).

Com o aumento do fluxo e a variedade de servicos oferecidos na cidade, Presidente Prudente -SP
se torna a capital da regido do Oeste Paulista, o que faz com que o Terminal Comendador José Lemes
Soares tenha grande influéncia na recepcao e distribuicdo da populacdo por toda a regido, resultando em
problemas de locomo¢do em seu entorno imediato e na interferéncia negativa na infraestrutura presente
no trajeto necessario para que os O6nibus de viagem® precisam percorrer para chegar até a rodovia mais
proxima.

Atualmente, apds 50 anos da inauguracdo do projeto arquitetonico do terminal Comendador José
Lemes Soares, o mesmo permanece com grande parte de suas caracteristicas originais, que, com o
crescimento da cidade e a instalacdo de grandes polos de ensino superior publico e privado tornam o
prédio existente incoerente com a atual demanda de carros e pessoas que passam pelo local diariamente,
devido a mudanca da dinamica populacional com o passar dos anos.

DELINEAMENTO METODOLOGICO
Para o desenvolvimento deste artigo, foram realizadas revisdes bibliograficas sobre a histéria da
implantacdo e desenvolvimento do projeto arquiteténico do Terminal Comendador José Lemes Soares e a
formacdo da cidade de Presidente Prudente — SP, além disso, levantamentos fotograficos e observacgdes in
loco de como acontece os fluxos de veiculos e pessoas que utilizam o terminal rodoviario foram feitos para
o entendimento de como tudo isso se relaciona e afeta a infraestrutura urbana do terminal e seu entorno.
Com o objetivo geral, de identificar possiveis problematicas urbanas que o Terminal Comendador José
Lemes Soares da cidade de Presidente Prudente — SP tem causado para seu entorno, e pretende-se
especificamente:
e Compreender historicamente a dinamica entre o Terminal Rodovidrio Comendador José
Lemes Soares e a cidade de Presidente Prudente — SP;
e Estipular frequéncia dos passageiros por meio de fluxos para a identificagdo de seus
pontos criticos de movimentagdo urbana por meio dos usos estabelecidos no entorno
do empreendimento em estudo;
e Estabelecer diretrizes projetuais, se possivel, para que a dindmica urbana seja
melhorada.

3 A . . , . ~ . . . e .
Onibus de viagem: veiculos de chassis — estrutura de sustentagdo — mais resistentes devido ao peso suportado, classificados da categoria Il a VI
definidas pela ANTT- Agéncia Nacional dos transportes Terrestres, como 6nibus: convencional, executivo, semi-leito, leito e misto.
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RESULTADOS E DISCUSSAO

A cidade de Presidente Prudente — SP, localizada a oeste do estado, a cerca de 558Km da capital,
tem sua fundacdo oficial registrada em 14 de setembro de 1917, contudo, sua histéria tem inicio em 1850
quando a area comeca a ser colonizada por posseiros®, que vinham para se estabelecer no interior do pais
expandindo sua ocupacdo por meio da delimitacdo de fazendas, ou seja, ocupacdes desordenadas,
distantes uma das outras e com maior parte ocupada por criagdes ou plantio. De acordo com Alvim (apud
ALBANO, 2013, p. 82), durante os anos de 1890 a 1920, esse processo de ocupacdo teve como maiores
participantes pessoas em busca de oportunidades trazidas pela ascensdo econ6mica do café na regido, o
que fez com que a populacdo aumentasse cada vez mais, expandindo a malha urbana rapidamente,
principalmente depois da chegada da linha férrea.

De acordo com Honda (2011), 1917, ano oficial de fundag¢do, é marcado pela inauguragdo do
loteamento proposto pelo Coronel Manoel Pereira Goulart em 1890. J4 em 1919, com a chegada da Estrada
de Ferro Sorocabana, um novo loteamento é implantado, agora, pelo Coronel José Soares Marcondes,
tornando a linha férrea um eixo central para a formacgao da cidade (Figura 1).

Figura 1. Esquema de implantacdo dos loteamentos dos coronéis em 1919.
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Fonte: Honda (2011). Editada pela autora (2020). Mapa sem escala.

Por conta do aumento populacional, expansdo territorial e influéncia comercial, em 1921,
Presidente Prudente - SP é reconhecida legalmente como municipio e ganha sua emancipacdo politica
(SILVA, 2005 apud ALBANO, 2013, p. 83). Tendo o seu primeiro registro em planta, como municipio, feito
em 1923 (Figura 1) e apesar do aumento de ocupacdo de area, as caracteristicas se mantem as mesmas de
1919, dois nucleos populacionais divididos pela linha férrea.

* Posseiros: individuos que ocupam terras devolutas ou abandonadas e passam a cultivé-las (DICIONARIO MICHELIS, 2020).

19 a 23 de outubro de 2020

wswawe INOESte

ISSN 1677-6321



2763

Figura 2. Planta de Presidente Prudente — SP em 1923.
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Fonte: Sposito (1983). Editada pela autora (2020). Mapa sem escala.

Segundo Honda (2011), a linha férrea além de se tornar o eixo de criacdo para a cidade, ela se torna
também um elemento segregador, o qual divide claramente a malha urbana em duas, evidenciando suas
disparidades econdmicas, as quais sdo reforcadas com o passar do tempo e perceptiveis até hoje. Apesar
do transporte, nesse caso, se tornar um ponto conflitante no desenvolvimento da cidade reforgando
aspectos politicos e econémicos entre os dois nucleos fundadores, com o passar do tempo e a evolugdo dos
meios de locomocao, o transporte se torna um elemento de ligacdo por meio da malha urbana.

De acordo com Lima (2011), desde 1940, o transporte nas cidades se modifica, deixando a ferrovia
de lado e partindo para meios de transporte rodoviarios, com isso, o transporte rodoviario se torna cada
vez mais difuso por todo o Brasil, e em Presidente Prudente — SP, por conta da expansdo de malha urbana e
aumento da movimentacdo de pessoas, tornando esse o principal meio de locomocdo e exportagdo de
produtos, torna a linha férrea Sorocabana obsoleta, desde entdo. Ainda segundo Lima (2011), com o
aumento das viagens rodoviarias, empresas de viagdo sdo atraidas para a cidade, fazendo com que o
municipio invista no desenvolvimento de um terminal rodovidrio adequado a demanda, o Terminal
Rodovidrio Comendador José Lemes Soares.

Localizado entre a Avenida Brasil, uma das principais avenidas da cidade, e a Rua Doutor José Foz,
lote sinalizado como o cemitério municipal desde seu primeiro registro de planta, em 1923, exercendo essa
atividade até a inauguracdo do Cemitério Municipal Sdo Jodo Batista em 1937, que segundo Riga (2016),
devido ao crescimento populacional foi transferido para a periferia do bairro Jardim Bongiovani, atual
localizagdo. Apds 33 anos da inauguracao do novo espago destinado ao cemitério municipal, ndo ha
registros oficiais da atribuicdo de novos usos ao lote até a inser¢do do Terminal Comendador José Lemes
Soares em 1970, ano de sua inauguracdo (MUSEU MUNICIPAL, 2020).

Com base na expansdo da malha urbana apontada por Honda (2011), considerando que o lote
estava sem uso, a implantacdo do terminal nesse local é compreendida por meio de dois fatores:
proximidade com o centro urbano e centralidade na extensdao da malha urbana de acordo com um eixo
perpendicular tragado em relagdo a linha férrea (Figura 3).
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Figura 3. Mapa de analise da localizacdo do lote do terminal em relacdo a expansdo de Presidente Prudente
—SP em 1969

® Extensdo da malha urbana até 1969
Lote onde o Terminal Rodoviaric Comendador
Lemes Soares esta implantado
® Praga 9 de julho
Fonte: Honda (2011) e Prefeitura de Presidente Prudente (2020). Editada pela autora (2020). Mapa sem escala.

Nesse contexto, é visto que o Terminal Rodovidrio Comendador José Lemes Soares ja foi
implantando na cidade em um centro urbano consolidado, contudo, em seu entorno na época de sua
inauguragdo, em 1970, ndo havia a circulagdo de veiculos como se tem hoje, que segundo o IBGE (2017) a
frota veicular da cidade de Presidente Prudente — SP, estima-se em pelo menos 166.675 carros circulando
na cidade, neste mesmo ano, e nem tantos locais que geram a grande circulagao de pessoas diariamente,
como o Shopping, em 1986, e o Poupa tempo, em 2010 (ENGEL, 2014 e PRESIDENTE PRUDENTE, 2010).

Segundo Gouvéa (1980), um terminal rodoviario pode ser caracterizado como um elemento de
apoio ao sistema de transportes, que é formado por dois elementos essenciais: Organizacao de operagao e
localizagdo, pois é por meio da juncdo desses elementos que o bom funcionamento e eficiéncia, desse
equipamento urbano, é garantida. Além disso, para a escolha de um lote para a implantacdo de um
Terminal Rodovidrio de Passageiros, deve-se atribuir especificamente os seguintes fatores basicos em
relacdo ao elemento de localizagdo: Localizacdo préxima a rodovia, drea disponivel, facil acesso ao centro e
a rodovia.

No ano da criacdo do presente terminal, em 1970, ja era possivel prever situacGes futuras, como a
tendéncia do crescimento da malha urbana com base a taxa e direcdao da ocupagao do territério até o
momento, as industrias existentes na cidade desde 1930 e pela presencga de dois centros de ensino superior
desde 1959, sendo eles, a Unesp neste mesmo ano e a Toledo, em 1961. De acordo com essas informagdes,
é possivel afirmar que o Terminal Rodoviario Comendador José Lemes Soares ndo foi projetado imaginando
sua interferéncia futura e como seria a evolugao da cidade.

Apesar da auséncia de registros oficiais sobre sua ocupa¢do da quadra apds a mudanga do
cemitério, o Terminal Comendador José Lemes Soares ocupa quase toda a quadra em que estd inserido,
desde 1970, dividindo espago com uma esta¢do de tratamento de dgua e um espago publico denominado
Praca dos Pioneiros (Figura 4).
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Figura 4. Esquema sobre a divisdao do lote.
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O Terminal Rodovidrio Comendador José Lemes Soares, possui forma retangular distribuida no
sentido da maior extensao do terreno, o que possibilita que o acesso ao prédio pelo usudrio aconteca de
duas maneiras, pela Rua Dr. José Foz, onde hd o embarque e desembarque rdpido, e Rua Luis Cunha com o
acesso de pedestres. Ja os Onibus acessam o terminal pela Rua Dr. José Foz e saem pela Rua Luis Cunha

(Figura 5).

Figura 5. Esquema de acessos ao lote.
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Fonte: Google (2020). Editada pela autora (2020). Mapa sem escala.

Dessa maneira, a fachada voltada para avenida é deixada isenta de acessos ao pedestre devido a
movimentagdo de veiculos por ali. Além disso, ha um diferencial de altura entre o lote e a avenida por meio
da topografia natural do terreno. Essa diferenca de altura, impede a travessia dos pedestres pelo meio do
lote, evitando conflitos entre o fluxo interno de pedestres e veiculos. Contudo, essa medida faz com que o
pedestre se desloque somente pelas vias laterais, concentrando o fluxo de pessoas em vias especificas, o
gue gera pontos criticos na movimentagao urbana.
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O projeto original é composto por dois pavimentos, sendo seu pavimento térreo formado por um
espaco aberto que possui trés caixas de sustentacdo principal, além dos pilares apoio, sendo duas delas
dispostas na extensao da extremidade de menor dimensao e uma centralizada em seu maior eixo, por onde
é feito um dos acessos de ligacdo entre os pavimentos. O pavimento superior é formado por salas
administrativas e guichés de vendas de passagens, concentrados na fachada préxima a Rua Dr. José Foz e
tem o fechamento da fachada, que é voltada para a Avenida Brasil, feito por janelas com grandes aberturas
gue ddo visdo para o horizonte (Figura 6).

Figura 6. Planta baixa esquematica do terminal original.
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Fonte: Autora (2020). Planta baixa sem escala.

Essa configuracdo se mantém até hoje, apesar de alteragGes recebidas entre 1980 e 1990, de
acordo com Lima (2011) e em 2012, como apontado pela Prefeitura de Presidente Prudente (2012) e
Maciel (2013). Com base no estudo feito por Maciel (2013) as alterag¢Ges feitas na reforma realizada entre
1980 e 1990 acrescentaram grades a toda divisa do lote e na fachada voltada para a Avenida Brasil foi
acrescida uma cobertura na adrea de embarque e desembarque dos 6nibus (Figura 7).
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Figura 7. Comparacdo entre o projeto original e alteracdo feita em 1990.

Projeto original, 1970.

Projeto alterado, 1990.

Fonte: Maciel (2013). Editada pela autora (2020).

Ja em 2012 foram feitas alteragdes tanto nas dreas internas como nas externas do terminal, com a
promessa de modernizacao e ampliagdo de recursos, sendo a maior reforma ja realizada até entdo. A obra
teve como pontos principais a modernizagdo do espago de lanchonete, adequag¢do da acessibilidade dos
banheiros, renova¢do do piso emborrachado que reveste as escadas de acesso ao segundo pavimento,
substituicdo das lumindrias, novas coberturas na drea de taxis e rampa de acesso, a alteragao do local onde
era o estacionamento para uma area de embarque e desembarque rapido que conta com a presenga de
vagas especiais, e a criagdo de um novo estacionamento com 50 vagas (PRESIDENTE PRUDENTE, 2012).

Segundo o G1 Presidente Prudente (2017), em seu funcionamento normal, no ano de 2017, o fluxo
de pessoa que utilizam o terminal por dia é estimado em 4mil, j4 em datas importantes que tem um
aumento consideravel como natal, réveillon, feriados, volta as aulas e carnaval, esse nimero sobe cerca de
30%. Essa estimativa sé6 tem aumentado com o passar dos anos, acompanhando o desenvolvimento da
cidade, o que tem trazido alguns problemas para o funcionamento do terminal, apesar das tentativas de
adequacdes e modernizacGes recebidas.

Neste mesmo ano, em 2017, de acordo com dados levantados pelo IBGE (2017) a frota veicular da
cidade de Presidente Prudente — SP, era de 166.675, o que causa grandes congestionamento em
determinados hordrios na localidade mais central da cidade. Por estar inserido na malha urbana
consolidada e proximo a area central, o Terminal Rodovidrio Comendador José Lemes Soares sofre com
fluxo do entorno, ja que para chegar até a rodovia mais préxima os 6nibus de viagem devem percorrer uma
distancia de aproximadamente 2,5 Km.

O percurso conta com diversos obstaculos de reducdo de velocidade e semaforos que dificultam a
mobilidade dos 6nibus de viagem que ja é reduzida devido ao seu porte e prejudicam, também, a qualidade
da viagem, do veiculo e da infraestrutura. Com o passar do tempo, essas questdes ficam cada vez mais
claras e se amplificam, deixando o local com o funcionamento cada vez mais caédtico afetando a qualidade
de vida das pessoas, o bom funcionamento do terminal, do transito e principalmente qualidade da
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infraestrutura de uma das primeiras avenidas construidas na cidade de Presidente Prudente - SP, presente
desde a sua fundacdo, em 1917, e ja ndo ha mais medidas de alteragdo, nela, que ndo afetariam grande
parte da cidade devido a falta de preparo e estrutura.

Atualmente, os terminais rodovidrios sdo projetados visando sua melhor localizacdo, prevendo e
evitando possiveis complicacdes no acesso ao local e a interferéncia desses veiculos grandes no fluxo de
transito geral até a rodovia mais préxima, sendo entao projetados por meio da andlise do contexto urbano
da cidade em que estard inserido e suas relagcdes com o transporte. Contudo, essa analise geralmente
resulta em terminais diretamente ligados a rodovia ou a avenidas préximas a elas que facilitam a
locomocgao, tanto dos veiculos como das pessoas, e que estejam preparadas para receber o aumento da
carga e fluxo sem comprometer a infraestrutura nem a eficiéncia do equipamento.

De acordo com Silva (2006), as cidades contemporaneas tém a necessidade de equipamentos
multifuncionais, que agreguem valor a todo o sistema operacional da cidade sem comprometer o bom
andamento do cotidiano das pessoas, e como o Terminal Rodovidrio é um equipamento que recebe uma
grande quantidade de pessoas todos os dias, sejam elas passageiras ou trabalhadores, o mesmo deve estar
preparado para diversos tipos de necessidades.

O Terminal Rodoviario Comendador José Lemes Soares, ja esta em uso a 50 anos, e desde sua
inauguracdo, em 1970, o prédio foi implantado em uma area longe da rodovia mais proxima, com potencial
de crescimento comercial e expansdo de malha urbana, condi¢Ges que com o passar do tempo se tornaram
grandes problemadticas para o bom funcionamento do terminal e fazem com que ele precise
constantemente de adequacdes e reformas.

De acordo com o Manual de Implantagdo de Terminais Rodovidrios de Passageiros (1986), um
terminal deve ser projetado considerando-se uma projecdao de demanda de transporte de no minimo de 10
anos para evitar a facil e rapida saturacdo de suas instalagdes, porém, mesmo que o Terminal Comendador
José Lemes Soares tivesse sido projetado visando a demanda futura, ja se passaram 5 décadas desde sua
inauguracdo e neste periodo toda a dinamica urbana da cidade de Presidente Prudente — SP foi alterada,
principalmente por meio das novas tecnologias e o acesso facilitado a elas, um exemplo claro disso é o
aumento da frota veicular que segundo o IBGE (2018), desde 2006 que tinha-se 86.340 veiculos, hoje, em
2018, ha 171.561veiculos em circulacdo, resultando em média 7.102 a mais por ano.

CONCLUSAO

Concluindo, o Terminal Comendador José Lemes Soares se mantém com as caracteristicas
projetuais originais apesar da grande mudanca na dinamica urbana de seu entorno, além da influéncia
negativa que essas questdes trazem para o terminal, esses problemas ja vém extrapolando a extensdo do
lote ha algum tempo e se estendem a cidade, principalmente no fluxo de seu entorno imediato e pela
extensdo do trajeto necessario que os 6nibus precisam realizar para chegar até a rodovia mais préxima, o
qual é feito por uma das primeiras avenidas da cidade, presente desde sua criagdo em 1917. Durante a
visita in loco, visto que constantemente o prédio necessita de reformas e adequac¢bes para um bom
desempenho operacional, fica evidente a ineficiéncia do projeto hoje em dia, em 2020, prante a
interferéncia que o fluxo e movimentacdo do entorno tem sobre o funcionamento do terminal.

A interferéncia de um terminal rodoviario pode ser definida em vdrias escalas, desde o impacto de
implantagdo no lote até a inser¢do do mesmo na cidade, pois o Terminal Rodovidrio de Passageiros,
principalmente no Brasil, tem a fungdo de ligar as pessoas a diversas localidades. Visto a importancia do
sistema rodovidrio para o desenvolvimento das cidades e da economia brasileira, todos os equipamentos
ligados a esse tipo de transporte devem acompanhar o desenvolvimento e evolugdo que ocorre nesse
meio, ja que devido a sua importancia tem implicacdo direta no desenvolvimento da cidade, garantindo a
eficiéncia ndo sé para o terminal, mas para todo o contexto do transporte da cidade.
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RESUMO

As pessoas que moram nas cidades brasileiras realizam, em média, dois deslocamentos por dia, valor
correspondente a metade dos deslocamentos de pessoas em paises desenvolvidos. O modo como as
pessoas se movimentam depende de como a cidade esta organizada fisicamente e como isso se vincula a
circulagdo e a acessibilidade no espago urbano. A presente pesquisa tem como objetivo geral compreender
0 como a organizagao fisica da zona central de Presidente Prudente — SP tem influenciado na mobilidade
urbana, mediante o alto fluxo transportes motorizados existentes no local. Para tanto faz-se necessario
compreensdo conceitual de temas pertinentes, vistas in loco para observacdes da dinamica e
levantamentos fisicos e fotograficos.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Transportes; Zona Central de Presidente Prudente — SP;

TRANSPORT AND URBAN MOBILITY: CENTRAL AREA OF PRESIDENTE PRUDENTE — SP

ABSTRACT

People who live in Brazilian cities carry out, on average, two trips per day, a figure corresponding to half the
displacements of people in developed countries. The way people move depends on how the city is
physically organized and how it is linked to circulation and accessibility in the urban space. The present
research has as general objective to understand how the physical organization of the central zone of
Presidente Prudente - SP has influenced urban mobility, through the high flow of motorized transport
existing in the place. Therefore, it is necessary to have a conceptual understanding of pertinent themes,
visits in loco for observations of the dynamics and physical and photographic surveys.

Keywords: Urban Mobility, Infrastructure, Transport, Circulation, Central zone of Presidente Prudente.

INTRODUCAO

O deslocamento das pessoas no espaco é requerido por suas necessidades sociais e econémicas,
que pode ser feito a pé ou por meio de veiculos de transporte motorizados ou ndo motorizados.
Vasconcellos (2001) aponta que no Brasil, economia em desenvolvimento, as pessoas que moram nas
cidades realizam, em média, dois deslocamentos por dia, valor correspondente a metade dos
deslocamentos de pessoas em paises desenvolvidos.

O crescimento das cidades, novas formas de emprego, distribuicdo econ6mica, estilos de vida e do
consumo, foram influenciadas pelas mudangas entre sociedade e economia (RODRIGUES et al, 2006). Os
autores afirmam ainda que esta forma de crescimento se deu paralelamente aos eixos de transporte, que
resultou na expansao territorial das cidades que passaram a receber maior nimero de pessoas, atividades
econdmicas e um aumento didrio relevante no nimero de viagens urbanas dos individuos.

Em cidades grandes do Brasil, com populagdo de 3 milhGes de pessoas, sdo realizados por dia 6
milhdes de deslocamentos. Esses deslocamentos sdo feitos com maior ou menor nivel de conforto
conforme as condigbes especificas em que se realizam e implicam consumos de tempo, espaco, energia e
recursos financeiros e geracao de externalidades negativas, como a poluicdo do ar, os acidentes de transito
e os congestionamentos (VASCONCELLOS, 2001).

Neste contexto se entende que o modo como as pessoas se movimentam depende de como a
cidade estd organizada fisicamente e como isso se vincula a circulacdo e a acessibilidade no espaco urbano.
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[...] A acessibilidade é mais vital na producdo de localizagGes do que a disponibilidade de
infraestrutura. Na pior das hipdteses, mesmo nao havendo infraestrutura, uma terra
jamais podera ser considerada urbana se ndo for acessivel — por meio do deslocamento
diario de pessoas — a um contexto urbano e a um conjunto de atividades urbanas... e isso
exige um sistema de transporte de passageiros (VILLACA, 1998, p. 23).

Nos municipios brasileiros com mais de 60 mil habitantes, existe um sistema vidrio de 282 mil
quilémetros, sendo que maioria dessas vias é do tipo local, que serve ao trafego dos moradores (77%),
havendo 11% de vias coletoras e 12% de vias arteriais e de transito rdpido. A frota que circula nestes
municipios é de 20 milhGes de veiculos, sendo 15,2 milhdes automdveis e veiculos comerciais leves (75,2%).
Nas dreas urbanas dos municipios com mais de 60 mil habitantes, sdo realizados por dia cerca de 148
milhGes de deslocamentos. Consta ainda que as pessoas fazem 35% dos deslocamentos a pé, 32% por
transporte coletivo e 28% por automodvel. No transporte coletivo, os 6nibus atendem a maior parte dos
deslocamentos (84%) (VASCONCELLOS, 2011).

Uma das problemdticas da mobilidade urbana que envolve as questdes politicas e econOmicas se
refere a industria automobilistica. Com o crescimento dos centros urbanos ocorre em paralelo aumento no
numero de transportes individuais. Em decorréncia disso, intensificam-se os conflitos entre diferentes
modos de deslocamento gerando gastos exorbitantes, na prerrogativa de facilitar o fluxo de veiculos
motorizados.

Muitas grandes cidades foram adaptadas para o uso eficaz do automovel particular. As
cidades tiveram seu sistema vidrio ampliado como resposta a um crescimento acelerado
deste sistema modal, até mesmo suprimindo o transporte publico e fazendo com que o
automoével seja valorizado sobre outros sistemas modais de transporte (DUARTE;
SANCHEZ; LIBARDI; 2017; p. 12).

Jd é certo que o excesso de veiculos motorizados particulares é uma realidade nas cidades
brasileiras. Em contrapartida, questdes ambientais vém sendo cada vez mais discutidas, incorporando o
conceito de sustentabilidade nas politicas de mobilidade, de uma forma que incentive o uso do transporte
coletivo e dos ndo motorizados sendo ainda socialmente inclusa e ecologicamente sustentdvel.

Cita-se entdo a Lei Federal n? 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, embasada nos principios de acessibilidade de todos os individuos,
garantindo a equidade do uso dos espacos publicos da cidade; na formacado e desenvolvimento sustentdvel
das cidades, nas esferas socioeconémicas e ambientais, a fim de promover melhores condi¢des de vida e
saude da populacdo; na eficiéncia e eficacia nos servicos oferecidos pelo sistema de transporte urbano; no
incentivo aos meios ndo motorizados de transporte e ao desenvolvimento dos meios cientifico-tecnolégicos
e uso de fontes de energia renovaveis, a fim de amenizar a emissdo de poluentes dos combustiveis fosseis
utilizados em larga escala.

Presidente Prudente, no interior do estado de S3o Paulo, tem apresentado contradi¢cGes nos
espacos de circulacdo da cidade. Tem-se assim a zona central da cidade como recorte espacial de estudo
(Figura 1).

Principais avenidas (Washington Luiz e Manoel Goulart)

- Quadrilatero central

19 a 23 de outubro de 2020

Anais do ENEPE l/!nOESte

ISSN 1677-6321



2773

A justificativa para a escolha dessa area esta ligada com o fluxo intenso que ela recebe todos os
dias, justamente por ser uma regido central de servicos e comércios da cidade. Seja por meio de
transportes publicos ou particulares, as vias sdo quase que inteiramente voltadas para veiculos
motorizados, desestimulando qualquer outro tipo de circulacao.

Dessa forma, o presente artigo tem como objetivo geral compreender o como a organizacao fisica
da zona central de Presidente Prudente — SP tem influenciado na mobilidade urbana, mediante o alto fluxo
transportes motorizados existentes no local. Especificamente pretende-se compreender a causa desse alto
fluxo de transportes, analisar a possibilidade de descentralizacdo dos fluxos existentes e apresentar
possiveis solucdes para a mobilidade urbana local.

METODOLOGIA

Para o desenvolvimento desta pesquisa havera revisao bibliografica dos seguintes temas: transporte
e mobilidade urbana. Em seguida levantamentos e observagbes diretas em diferentes dias e horarios na
zona central de Presidente Prudente - SP serdo de aporte para compreender o espaco. Tais levantamentos
das caracteristicas espaciais, observac¢oes in loco e registros fotograficos serdao sintetizados e analisados
para a estruturacdo de possiveis diretrizes de descentralizacdo do fluxo existente.

RESULTADO

O século XVIII, na Revolugdo Industrial, mecanizou e criou novos modos e sistemas de produgdo. E
neste contexto que o homem deixa de trabalhar em todas as fases de um produto e passa a ser apenas
uma peca desse trabalho industrial, surge entdo o proletariado como classe social, e o operdrio como um
novo sujeito socioeconémico (CAMBI, 1999). Paralelamente a essas transformacgdes na economia e no
espaco, surgem as locomotivas e os trens, que sdo responsaveis pelo transporte desses trabalhadores até
suas fabricas e também da distribuicio dos produtos finais. E gracas a essa rede de transporte que as
cidades puderam crescer e se desenvolver exponencialmente.

A urbanizagao das cidades crescia lado a lado com o desenvolvimento industrial. Todavia, se pode
caracterizar como um crescimento desordenado, em virtude ao inchaco populacional gerado pelo éxodo
rural: pessoas encantadas com as novas tecnologias e o crescimento dos centros urbanos migram das areas
rurais em busca de melhores condi¢Ges de trabalho e de novas oportunidade.

Entre 1940 e 1980, da-se verdadeira inversdao quanto ao lugar de residéncia da populagdo
brasileira. Hd meio século atrads (1940), a taxa de urbanizagdo era de 26,35%, em 1980
alcanca 68,86%. Nesses quarenta anos, triplica e populagado total do Brasil, ao passo que a
populagdo urbana se multiplica por sete vezes e meia (SANTOS, 2018, p. 31).

O crescimento das cidades gerou problemas sociais, econ6micos, culturais e, especialmente, de
locomogdo (RODRIGUES, 2003). Na légica industrial, quanto melhor a infraestrutura, maior seria o nimero
de fabricas atraidas pela regido. Para conseguir compreender toda a complexidade de formagdao de uma
cidade e como esses espacgos funcionariam a longo prazo, surgem os “urbanistas” ao final do século XIX.

A pratica do urbanismo, iniciada no final do século XIX, teve por objetivo planejar as
cidades, organizando-as em zonas residenciais, comerciais, areas industriais e de lazer. As
cidades planejadas representam o esfor¢o dos urbanistas para dar ao espago uma estrutura
funcional e coerente. Entretanto, nos dias atuais, nem mesmo as cidades planejadas
conseguem escapar dos problemas inerentes aos centros urbanos. Isto porque seus
idealizadores ndo contavam com a significativa redistribuicdo geografica consequente do
éxodo rural (RODRIGUES, 2003, p. 131).

Fica evidente que a industrializagdo ndo se restringiu apenas ao ambiente urbano, mas também a
mecanizagdo do campo, o que diminuiu a necessidade de mao-de-obra rural e levou esses trabalhadores a
migrarem para a atividade fabril, tornando-se proletarios assalariados.

Nesse contexto, se entende que a partir da Revoluc¢do Industrial, as cidades e os centros urbanos
tornaram-se mais cheios e assim, mais complexos. Conforme as cidades cresciam, suas distancias também
aumentavam. Os ambientes de trabalho, muitas vezes, eram longe das residéncias, que comecaram a
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ocupar as periferias das cidades. Um problema significativo da mobilidade vem de um processo de
urbanizacdo que fomenta a fragmentacdo do espaco urbano, ou seja, “separa os bairros residenciais e os
deixam distantes dos locais de trabalho e de lazer, expulsando a populagdo mais carente cada vez mais para
a periferia dos grandes centros” (BOARETO, 2003, p. 48).

Dessa forma, a mobilidade urbana ndo estd restrita apenas aos meios de transportes e sua
infraestrutura, ela também se relaciona com a maneira de organizacdo espacial das cidades mantendo
relacOes diretas com as politicas de uso e ocupacgao do solo. Ou seja, a maneira como a cidade é ocupada e
como seus recursos e servicos sao distribuidos no espaco, consequentemente possui influéncia direta na
mobilidade urbana.

Além de privilegiar o transporte particular, com incentivos, propagandas e novas vias, o onibus,
como Unica opc¢do de transporte publico em cidades de baixa densidade demogrifica, estd sujeito as
mesmas condi¢des de transito que os demais veiculos, dificultando assim seu desempenho e qualidade.
Souza (2015) ainda explica que gracas a baixa qualidade desse servigo, proprietarios de veiculos acabam em
nao utilizar o transporte coletivo e, ao colocar seu veiculo na rua, contribuem para agravar ainda mais as
condicdes de transito.

O aumento da frota de veiculos em circulagdo nos grandes centros urbanos é responsabilidade das
politicas publicas adotadas pelo Governo Federal que estimula, desde o inicio do século, a indUstria
automobilistica. Isso gera um forte impacto na mobilidade urbana e consequentemente na qualidade de
vida da populagdo. Ao mesmo tempo em que as vendas de veiculos particulares aumentam, vemos a
deterioracdo da qualidade do transporte publico (SOUZA, 2015).

“A mobilidade pode ser entendida como o deslocamento de individuos, grupos ou elementos
culturais no espaco social. Ela pode ser indicada pela relacdo entre nimero de viagens por habitante em
determinado tempo” (ZAGUINI, 2014, p. 35). Ou seja, a razdo e a forma pela qual o cidaddo se desloca é
expressa pela mobilidade.

Para realizar esse deslocamento, o individuo pode caminhar, usar variados tipos de veiculos, que
vao desde o mais simples modal individual, até o mais complexo modal coletivo. Essa escolha ocorre, na
maioria das vezes, de acordo com as distancias a serem percorridas e, principalmente, de acordo com a
capacidade financeira da pessoa (ZAGUINI, 2014). Duarte, Sadnchez e Libardi (2017) ainda afirmam que é a
mobilidade que dara a orientacdo desse crescimento, e, por conseguinte, a localizacdo dos assentamentos
habitacionais.

E fundamental compreender a fun¢do desempenhada pelo centro urbano, pois é a partir dele que
ocorre a expansdo urbana. E ao mesmo tempo, essa centralidade também é resultante do crescimento
territorial urbano. Segundo Lefebvre (1999), “ndo existe cidade, nem realidade urbana, sem um centro”. Ou
seja, o centro é tido como peca fundamental na estrutura urbana.

Para Sposito (2004, p. 120) “o centro constitui-se por meio de um processo de concentracdo de
atividades de comercializacdo de bens e servicos, de gestdo publica e privada, de lazer e de valores
materiais e simbdlicos em uma area da cidade”. Ou seja, a area central constitui o ponto de concentracdo,
sendo ponto principal do sistema de circulagdo, ndo necessariamente coincide com o centro geografico
e/ou com o sitio histérico da cidade.

Portanto, pode-se dizer que o centro é a area que concentra diversas atividades (culturais,
econOmicas e politicas). Ele esta intrinsecamente relacionado com o uso do solo urbano (ZAGUINI, 2004).
Todavia, ainda ha o elemento centralidade, que se mostra fundamental para a existéncia do centro, criando
assim uma relacdo centro/centralidade. De acordo com Lefebvre (1999) a centralidade é o elemento
essencial do fendmeno urbano. Ou seja, a centralidade acaba por determinar o espago central, de modo
que direcione os fluxos para as areas de concentragdo das atividades comerciais, servigos etc. (ZAGUINI,
2004).

No entanto, com a expansdao das dreas urbanas, essa nog¢ao de centro comega a se diluir pelo
surgimento de subcentros que passam a concorrer com o centro principal. “Esse processo foi, sem duvida,
responsavel pela aceleragdo da degradacdo dos centros urbanos, que passaram a ser, objeto de
preocupacdo desde a década de 1950” (CASTILHO; VARGAS, 2009, p. 12).
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Ao compreender o significado do processo de expansdo urbana e sua relagdo com os centros
urbanos, é possivel relacionar esse crescimento com o aumento de vias regionais ou terminais de
transporte urbano. Villaga (1998) explica que uma via, por si, ndo provoca nenhum crescimento nem
desenvolvimento urbano, porém, ela traz aos terrenos adjacentes a melhoria de sua acessibilidade e dai
sua valorizagao.

Dessa maneira, o deslocamento das pessoas no espaco é requerido por suas necessidades sociais e
econdmicas, que pode ser feito a pé ou por meio de veiculos de transporte motorizados ou ndo
motorizados. Vasconcellos (2001) aponta que no Brasil, economia em desenvolvimento, as pessoas que
moram nas cidades realizam, em média, dois deslocamentos por dia, valor correspondente a metade dos
deslocamentos de pessoas em paises desenvolvidos.

Uma das problematicas da mobilidade urbana que envolve as questGes politicas e econémicas se
refere a indUstria automobilistica. Com o crescimento dos centros urbanos ocorre em paralelo aumento no
numero de transportes individuais. Em decorréncia disso, se intensificam os conflitos entre diferentes
modos de deslocamento gerando gastos exorbitantes, na prerrogativa de facilitar o fluxo de veiculos
motorizados (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI; 2017).

Atualmente, o desenvolvimento econdmico do Brasil estd acompanhado de uma extrema
precariedade urbana. Como explica Boareto (2003), diariamente, os grandes centros urbanos passam por
uma crise de mobilidade com longos congestionamentos e um longo tempo gasto nos transportes
coletivos. Por fim, observa-se uma situacdo controversa, pois prevalece a ideia de investimento na
infraestrutura necessaria para dar suporte ao principal modelo de mobilidade (o automdével particular) e
seus efeitos negativos e custos de circulagao sdo socializados.

Segundo Whitacker (1997) a cidade de Presidente Prudente — SP (Figura 2) tem seu surgimento
vinculado a marcha do café rumo ao sertdao do Estado de S3o Paulo, no sentido de leste para oeste, por
volta do inicio do século XX.

Figura 2. Localizagdo da cidade de Presidente Prudente — SP
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Fonte: Google Maps, 2020. Editado pelo autor, 2020. Sem escala.

Dessa forma, a urbanizagdo no oeste paulista ndo surge no campo, mas sim para o campo. E
interessante notar que no caso especifico da cidade de Presidente Prudente — SP, seu surgimento se
constituiu por dois nucleos de povoamento: “[...] dois nucleos urbanos criados para ampararem as vendas
de terras feitas pelo Coronel Francisco de Paula Goulart e Coronel José Soares Marcondes” (ABREU, 1972
apud WHITACKER, 1997, p. 128).

Ambos os nucleos nasceram no comecgo do século XX, paralelos a estrada de ferro Sorocabana (a
qual serviu de orientagdo para a expansdo da cidade), e possuiam caracteristicas de centralidade (figura 3).
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Figura 3. Vila Goulart e Vila Marcondes em 1923.

| Vila Marcondes

Vila Goulart

Estrada de Ferro
Sorocabana

Fonte: Whitacker (1997, p. 129). Editado pelo autor, 2020. Sem escala.

A posicdo da estagdo ferrovidria também veio ter grande importancia no desenvolvimento das
funcdes centrais.
A bipolaridade da origem urbana de Presidente Prudente é uma herancga que até hoje se
manifesta na expansdo territorial da cidade, cujo crescimento também foi orientado pela
ferrovia, enquanto esta foi a principal via de circulagdo de pessoas e mercadorias a servir a
cidade, assim como enquanto linha ou barreira que sempre dividiu a cidade em duas
(SPOSITO, 1995 apud WHITACKER, 1997, p. 130).

Por volta de 1917, a “Vila Goulart” teve sua implantacdo antes da construcao da estacdo ferrovidria,
fato que influenciou a localizagdo da mesma. O autor supracitado ainda afirma que o préprio engenheiro
responsavel pelo prolongamento da estrada de ferro teria definido os limites da futura estacdo, a fazenda
de Goulart e a drea pretendida como nucleo urbano. Posteriormente, essa area foi planejada com as
posicGes de quadras e divisdes de lote (Figura 4). “Tal planta constituiu-se, hoje, no atual Centro de

Presidente Prudente, tendo tido seu plano em quadricula, definido naquela ocasido” (WHITACKER, 1997, p.
131).

Figura 4. Vila Goulart em 1917
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Fonte: Whitacker (1997, p. 132). Editado pelo autor, 2020. Sem escala.

19 a 23 de outubro de 2020

e JOCSEE
ISSN 1677-6321 /



2777

Ja a “Vila Marcondes”, por ter tido sua implantagdo posterior a Goulart e a estagdo, ocupou uma
area no lado oposto da ferrovia. Essa “disputa” entre os nlcleos esteve presente nos servicos e comércios e
tiveram suas influencias nessa por¢do da cidade. Aos poucos, a Vila Goulart foi assumindo o posto de
“centro da cidade” enquanto a Vila Marcondes, também com suas caracteristicas centrais, passou a
concentrar as func¢des para qual foi originalmente pensada, de suporte a ocupacdo das terras rurais
(WHITACKER, 1997).

Até o inicio da década de 1930 a cidade encontrava deficiéncias quanto a vdrios servicos basicos,
assim como problemas com a infra-estrutura e dispunha, por exemplo, de calcamento ou sarjetas. Nessa
mesma época a cidade ganhou seu primeiro pontilhdo sobre os trilhos da Estrada de Ferro Sorocabana, que
serviu para fazer a ligacdo dos dois nucleos existentes, que até entdo eram unidos apenas por uma
passagem em nivel. Também é do inicio dos anos 30 que surgem os primeiros servicos de sarjetas. Mas
como explica o autor, serd apenas na administracdo de Felicio Tarabay que sera construida um dos
simbolos do centro de Presidente Prudente: a praca. “Uma obra grandiosa para a época e para a cidade. E
um dos marcos da centralidade da cidade, que competia com seu marco original, a Estacdo Ferrovidria”
(WHITACKER, 1997, p. 138).

O autor ainda aponta que a constru¢do da Estacdo Ferrovidria, em 1917, se deu de frente para a
Vila Goulart e de costas para a Vila Marcondes, o que de certa forma condicionou uma série de ag¢des
planejadas ou nao:

Assim, o centro da cidade nasce ali, em que pese a caracteristica de uma “bicentricidade”
quando da origem dos nucleos constituintes da cidade. Ndo é dificil imaginar que o

comerciante que estivesse se estabelecendo preferiria se localizar defronte a estagdo
(WHITACKER, 1997, p. 142).

Outros fatores também colaboraram para reforcar a caracteristica de centralidade da Vila Goulart.
Whitacker aponta as politicas de incentivo a construcdo de prédios diferenciados dentro do quadrilatero
principal, bem como as politicas de restricdo de constru¢gdes em madeira e atividades industriais. O autor
caracteriza essas ago0es como segregativas, ja nessa época, justamente por conta dos incentivos do poder
publico no pretexto de se embelezar a cidade.

Até a década de 1990, a expansao urbana de Presidente Prudente — SP se deu, predominantemente
no sentido norte-sul, ditada pela extensao da linha férrea (Figura 5).

Figura 5. Expansdo urbana de Presidente Prudente/SP (1917 — 1992)

Vila Goulart, Marcondes e
Estrada de Ferro

Fonte: Whitacker (1997, p. 145). Editado pelo autor, 2020. Sem escala.

A partir de 1970, o crescimento passa a se dar principalmente no sentido leste-oeste, com foco na
por¢do oeste, partindo da linha férrea e acompanhando a rodovia Raposo Tavares “passando a se
caracterizar pela descontinuidade de implantacdo de loteamentos, criando “vazios”, que passaram a
funcionar como fontes de especulagdo” (WHITACKER, 1997, p. 144).

Sendo assim, ha o centro principal como palco de um conjunto de mudancas que se apresentam
como expressdo de suas crises. Mudancas essas que o autor define como “[...] uma diferenga escalar de
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transformacdes espaciais e temporais, onde ambos, tempo e espaco, estdo submetidos a acdo histdrico-
social e por ela determinados” (WHITACKER, 1997, p. 161).

O centro urbano tradicional de Presidente Prudente — SP, se encontra entdo em um processo de
crescimento territorial que agrega as dareas tidas como ndo centrais e subverte as formas e os usos
anteriores. Ao mesmo tempo, cria em seu interior novas modalidades de servicos e comércios, e ainda
assim, uma concentracgdo residencial, gerando um processo bifacetado: “o centro é (ainda) onde moram os
ricos, mas cada vez mais onde compram os pobres” (WHITACKER, 1997, p. 166).

Dessa forma, o uso residencial, voltado a pessoas de maior poder aquisitivo, se realiza
principalmente através da verticalizacdo. A popularizacdo do comércio central demonstra entdo, uma
tendéncia de segregacdo e fragmentacdo social (WHITACKER, 1997).

Por fim, entende-se que os processos de expansdo, principalmente de areas centrais, se fazem de
complexas relagdes de tempo e espaco, sempre marcadas pelas a¢des histérico-sociais e pelo capital.

A zona central de Presidente Prudente — SP é o recorte espacial em estudo para o presente
trabalho. Localiza-se entre as avenidas Washington Luiz, Manoel Goulart e Brasil, findando-se no
cruzamento do Prudenshopping. Vale pontuar que esta zona é oficialmente definida no zoneamento
urbano da cidade (Lei 231/2018). A Figura 6 apresenta alguns pontos de referéncia e nomenclaturas para
melhor entendimento desse recorte.

Figura 6. Mapa base do recorte espacial em estudo
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Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, 2020.

E notdvel a quantidade de comércios e servigos no quadrildtero central. Isso porque, como na
maioria das cidades brasileiras é onde os estabelecimentos comerciais e de servigos, ocupam parte
significativa da area construida em relacdo as moradias. E interessante também notar como se comporta o
uso do solo ao longo das avenidas principais (raras as residéncias que ainda se mantém) (Figura 7).
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Figura 7. Levantamento de uso e ocupacao.
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Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, 2020.

Ao centro do recorte espacial em estudo, se observa a grande quantidade de residéncias e como
elas vao diminuindo gradativamente conforme se aproximam do quadrildtero central e das areas
comerciais. Porém, é importante ressaltar, que mesmo nos quarteirGes entendidos como residenciais,
ainda ha a presenca de servicos como escritérios de advocacia, clinicas e centros médicos no geral,
farmacias de manipulagdo etc.

Outro ponto interessante de se observar, é a quantidade de areas de lazer existentes. Mesmo que
algumas estejam fora do perimetro adotado, fica claro que ndo ha uma preocupacdo em espacgos de lazer
(que n3o sejam comerciais), para a populagdo. E possivel contar 3 espacos consideraveis (dentre eles a
praga em volta da Catedral de Sdo Sebastido, a praga 9 de Julho e a praga Oscar Figueiredo Filho) e mais
duas pequenas pragas, porém quando comparadas com a quantidade de residéncias e a densidade
populacional, nota-se uma precariedade nessa esfera.

Figura 8. Areas de lazer existentes no recorte espacial em estudo

Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Google Maps. Editado pelo autor, sem escala, 2020.
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Assim, a intensa circulacdo de pessoas e veiculos em todo esse recorte esta diretamente ligado ao
uso do solo, devido a grande concentracdo de empregos e atividades econdmicas de diversas naturezas e
distribuidas com diferentes intensidades ao longo da centralidade.

Apds entender algumas caracteristicas dessa regido, é possivel ainda observar o padrao construtivo
das edificacdes e relaciond-los com o perfil socioeconémico da zona em questao.

A maior parte dos edificios podem ser caracterizados como “alvenaria de alto padrdao”, no caso,
entende-se como praticamente todos os comércios e servicos que estdao em casas e edificios com bons
acabamentos, com placas, ornamentos, fachadas etc. Outro motivo é novamente a localizacdo do
perimetro. Por se tratar da regido central da cidade, mesmo as residéncias, a maioria se encontra em
médio/alto padrdo. Sdo poucas as residéncias de madeira (provavelmente antigas) e de baixo padrio.

Isso nos mostra que sendo considerada uma regido comercial, ainda que bastante ocupada por
residéncias, tornou-se uma area de classe média (ou até mesmo média/alta), e consequentemente com um
padrdo construtivo mais elevado. Ao mesmo tempo em que ao se distanciar do quadriladtero, se observa
caracteristicas sociais diferentes, o que influencia diretamente na infraestrutura do local.

Em seguida, observa-se o mapa de gabarito de altura, ou seja, como se encontram as volumetrias
das edificacGes do recorte em estudo (Figura 9). Por se tratar de uma drea consideravelmente extensa, o
levantamento foi feito de quatro em quatro pavimentos. Logo, nota-se que a grande parte dos edificios se
encontram de um a quatro pavimentos. Justamente por ser a regido central da cidade, onde ha uma maior
densidade de area construida, ainda se observa poucos edificios verticais, o que configura uma cidade mais
horizontalizada.

Figura 9. Levantamento de gabarito de altura
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Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, 2020.

Ainda é possivel relacionar a questdo da insolagdo e ventilagdo com o gabarito de altura, ja que sdo
as verticalidades que influenciam nos corredores de vento. Com a dire¢do predominantemente de leste
para oeste, devido aos edificios com maiores nimeros de pavimentos, ocorrem os corredores de ventos,
teoricamente em uma regido quente e seca, como é caso de Presidente Prudente — SP, poderia ser um
ponto positivo, porém somando a falta de arborizacdo em praticamente toda a cidade, percebe-se ventos
com baixas umidades, gerando microclimas que causam desconforto e até problemas respiratorios.

Com a diregdo predominantemente de leste para oeste, devido aos edificios com maiores nimeros
de pavimentos, ocorrem os corredores de ventos, teoricamente em uma regido quente e seca, como é caso
de Presidente Prudente — SP, poderia ser um ponto positivo, porém somando a falta de arborizagdo em
praticamente toda a cidade, percebe-se ventos com baixas umidades, gerando microclimas que causam
desconforto e até problemas respiratérios.

A zona em estudo é considerada pela carta de Zoneamento da Prefeitura Municipal de Presidente
Prudente — SP como ZCS1, ou Zona de Comércio e Servico Central, de ocupacdo vertical. E possivel fazer um
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comparativo entre o levantamento de gabarito de altura com os indices urbanisticos definidos no
zoneamento urbano (Figura 10).

Figura 10. Zoneamento de Presidente Prudente — SP, parametros e indices urbanisticos
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Fonte: Prefeitura Municipal, 2018. Editado pelo autor, 2020.

Os indices urbanisticos sugerem um gabarito de altura livre para essa zona especifica, algo que
pode vir a ser um problema. Mesmo que hoje hajam poucos edificios com mais de oito pavimentos, ja é
considerada uma zona com uma alta densidade populacional, algo que pode ser intensificado com o
aumento de edificios e pavimentos. E quanto maior a densidade, menos espa¢o para circulagdo e
organizacdo do ambiente.

E interessante notar também, que conforme se aproxima do quadrildtero central, o nimero de
prédios e edificios com nove ou mais pavimentos aumenta, principalmente comerciais e de uso misto.
Entende-se pela analise de gabarito de altura, como é possivel que haja um adensamento maior, em um
Unico lote. Dessa forma, é possivel relacionar o adensamento ao fluxo, pois quanto mais pessoas praticam
atividades em uma mesma area, maior o transito nesse entorno.

Para auxiliar no entendimento dos fluxos, é indispensavel compreender a fungdo das vias assim
como sua hierarquia, muitas vezes influenciada pelo gabarito de altura e uso e ocupacdo do solo (Figura
11).

Figura 11. Levantamento de hierarquia viaria
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Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, 2020.
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Como visto, o levantamento possui quatro tipos de via: as principais (neste caso as avenidas que
contornam a area: Washington Luiz, Manoel Goulart, José Soares Marcondes e Brasil), as coletoras (aquelas
que ainda mantém um nivel consideravel de fluxo, normalmente que fazem o papel de ligacdo entre as
principais e as locais), as locais (baixo fluxo) e a especial, que nesse caso se trata do popularmente
conhecido “calcaddo”, localizado no quadrildtero central.

Outra forma de compreender a dindmica do recorte espacial em estudo é a partir de sua
topografia. Novamente, por se tratar de uma drea extensa, o levantamento foi feito com curvas de nivel de
5 em 5 metros (Figura 12).

Figura 12. Levantamento topografico da zona central
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Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, 2020.

Nota-se que essa zona possui 15 Curvas de Nivel, sendo a mais baixa de 395m na regido do
Prudenshopping, e a mais alta dentro do quadrilatero central com 465m. Ao observar o perfil natural da
zona em estudo, percebe-se uma topografia muito acentuada, com uma diferenca de quase 100 metros do
ponto mais baixo até o mais alto.

Ao pensar na topografia acentuada, somada com a falta de dreas permeaveis, ruas e cal¢cadas
concretadas, tem-se a férmula perfeita para alagamentos. A cidade ja sofre com esse problema em varios
pontos ndo sendo capaz de drenar totalmente a agua da chuva. Além dos alagamentos, a dgua alcanga uma
alta velocidade devido essa diferenga de nivel, tornando um risco para todos que estiverem no caminho.

Além da hegemonia dos veiculos motorizados, a topografia acentuada dificulta a caminhada a pé
(ou até mesmo de transportes ativos, como a bicicleta) tornando um percurso curto extremamente
cansativo, somado a falta de arborizagao, espagos para descanso e a temperatura média anual.

Por fim, serd apresentado o perfil socioecondmico dessa regido em relagdo com o restante da
cidade. Para a andlise desse item, serdo usadas as informagdes e mapas gerados pelo Atlas Ambiental
Escolar (2017) da UNESP de Presidente Prudente — SP, seguindo os dados e indicadores demograficos e
sociais.

Inicialmente pode-se identificar a densidade habitacional/domiciliar média por setor censitario.
Nesta analise, interessa apenas a regido central, cujo recorte ja foi apontado diversas vezes a cima.
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Neste caso, observa-se que nessa regido central ha um menor nimero de habitantes por domicilio
e que foi um fator que diminuiu em dez anos, ou seja, ha menos pessoas morando em um Unico espaco.
Isso ocorre devido ao preco do solo urbano e custos de se implantar e de se construir unidades
habitacionais no centro, bem como o envelhecimento da populacdo residente, levam a uma queda
progressiva das densidades (habitacional-domiciliar e demografica) da area central da cidade. Este fato é
claramente observavel quando se comparam, os resultados do Mapa da Densidade de Area Construida com
o Mapa da Densidade Demografica (habitantes por km?).

E interessante a comparacdo desses mapas, pois de um lado se observa o centro como uma area de
alta densidade, ou seja, muito espac¢o ocupado por prédios, casas, lojas etc., porém, ao lado o vemos como
uma area de média e baixa densidade populacional. Dessa forma, entende-se que o quadrilatero central se
torna um lugar mais caro para se morar, por justamente estar proximo ao comércio/trabalho.

DISCUSSAO

Antes de apontar os pontos escolhidos junto de suas justificativas, é interessante lembrar que toda
a area em estudo pode ser encaixada em algum tipo de problemdtica urbana, porém, analisar todo o
perimetro tornaria um trabalho extremamente complexo e extenso. Por serem conflituosos, a
reorganizacdo desses pontos ira contribuir para a melhoria da mobilidade como um todo. Dito isso, a figura
a baixo ilustra os pontos a serem trabalhados.

Figura 13. Pontos criticos a serem trabalhados
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Av. Washington Luiz
Bl Av. Cel. Jose Soares Marcondes

Rua Tem. Nicolau Maffei (calgadao)

Fonte: Prefeitura Municipal, s/d. Editado pelo autor, s/ escala, 2020.

A justificativa da escolha desses pontos, é principalmente o intenso fluxo viario (no caso das
avenidas e do calgaddo) em espagos desorganizados e sempre pensados para o transporte motorizado
particular (carro). O ponto que foge dessas caracteristicas é a Rua Bertioga, que foi escolhida justamente
para representar o oposto dessas pontualidades citadas. Uma drea com grande potencial, por estar no
entorno imediato do Prudenshopping (considerado como um polo centralizador para a cidade), porém com
um fluxo de vias locais, usada em todos os momentos do dia como estacionamento para veiculos
particulares.

Primeiramente, ao falar da Rua Bertioga, uma possivel diretriz para esse ambiente seria uma saida
de pedestres, de forma que gerasse uma parceria de publico e privado, com uma iniciativa do
Prudenshopping em criar espagos de convivéncia para tornar-se uma drea menos ociosa.
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Figura 14. Croqui para Rua Bertigoa

Fonte: Autor, s/ escala, 2020.

Com elementos que induzam a coletividade, o programa de necessidades vem a ser a instalacdo de
um parklet, por exemplo, o controle de trafego especificamente nessa rua, proibir o estacionamento de
veiculos motorizados somado com o alargamento do passeio em ambos os lados, mantendo apenas uma
faixa para trafego. Como mostra na figura, é possivel que ao invés de fechar totalmente o estacionamento,
que fossem feitas aberturas no passeio de duas a trés vagas.

No contexto da Avenida Washington Luiz, algumas diretrizes se repetirdo, ja que da mesma forma,
ha faixas para estacionamento de veiculos em ambos os lados. A partir dai é possivel pensar em um
programa de necessidades condizente: primeiramente, repensar as sinaliza¢des ja existentes, como por
exemplo a implantagdao de uma faixa elevada, para redobrar a atengdao dos motoristas ao trafegar pela
regidao. O alargamento dos passeios de forma a aumentar o espago para pedestres, sem ter que se
preocupar em desviar de postes e arvores.

Figura 15. Croqui da Avenida Washington Luiz
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Fonte: Autor, s/ escala, 2020.

19 a 23 de outubro de 2020

Anais do ENEPE l/!nOESte

ISSN 1677-6321



2785

Junto dessa proposta ha também possibilidades de retirar o estacionamento de veiculos de pelo
menos um dos lados da via, para ser possivel o alargamento da calgada sem perder uma faixa da avenida.
Por fim, pensando no conforto da escala humana, sabe-se que a regido da cidade de Presidente Prudente
possui temperaturas elevadas durante quase todo o ano. Repensar no paisagismo da avenida (incluindo um
maior canteiro central) é valorizar quem esta a pé e ainda gerar um incentivo para praticar esse modal.

Para esse caso, algumas diretrizes trabalhadas na Av. Washington Luiz podem também servir aqui.
Com um potencial maior, é possivel repensar toda a via e ainda requalificar os espacos publicos
incentivando modos de transporte ndao motorizados.

Figura 16. Croqui da Avenida Cel. José Soares Marcondes

Fonte: Autor, s/ escala, 2020.

Neste contexto é possivel pensar em diretrizes vistas anteriormente nos antecedentes projetuais.
Como o exemplo do projeto do Eixo Central de Lisboa, criando assim, um programa de necessidades que
encaixe no contexto da cidade de Presidente Prudente — SP. Nesse caso, adaptacdo da faixa de pedestres,
reestruturacado do trafego (adaptacdo dos estacionamentos, corredores exclusivos de transportes publicos),
aumento da calgada e consequentemente a diminuicdo das vias, promover espagos para outros modais de
transporte, como ciclofaixas e ciclovias.

Por ultimo, sera proposto uma reorganizacdo da Rua Nicolau Maffei. Hoje, o calcaddo é totalmente
linear, e entre as quadras ja existem faixas elevadas para a diminuicdo da velocidade de veiculos
motorizados, porém, pode-se considerar ainda a criacdo de um percurso acessivel de um extremo ao outro,
gue ganhe continuidade nas avenidas (fazendo a ligagdo com a Av. Cel. Marcondes), como por exemplo
uma ciclovia.
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Figura 17. Croqui da Rua Nicolau Maffei.
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Fonte: Autor, s/ escala, 2020.

As vias que cruzam o cal¢caddo possuem trés faixas de transito, sendo as duas laterais reservadas
para estacionamento de veiculos. Mesmo em um ambiente totalmente voltado para os pedestres, ainda ha
a necessidade de priorizar o veiculo particular. Para tentar minimizar essa questdo, as diretrizes tomadas
seriam novamente uma extensdo de pelo menos um lado do passeio nos pontos de cruzamento, para abrir
espaco para reorganizar o mobilidrio urbano. Esse novo espaco permitird também, a expansdo de uma
possivel ciclovia e ainda o préximo ponto do programa de necessidades: arborizacdo. Como foi reforcado
nos antecedentes projetuais, € uma das principais caracteristicas para conforto térmico, criando novos
alinhamentos arboéreos, principalmente por se tratar de um ambiente de lazer e contemplagao.

CONCLUSAO

O desenvolvimento do presente estudo possibilitou uma analise sobre como a mobilidade tem
participacdo fundamental no dia a dia dos cidaddos. Em centros urbanos, ha ainda uma maior dificuldade
de se estabelecer equilibrio e conforto para diversos modais de transporte, e para isso é necessario
planejamento urbano, sem esquecer para quem se esta planejando, pois mesmo dentro de veiculos, ha
seres humanos.

Em virtude dos fatos estudados, foi identificado como a falta de planejamento urbano no setor da
mobilidade afeta diretamente aqueles que ndo possuem condi¢ao de ter um transporte particular. Uma
cidade pensada quase inteiramente aos carros ndo da o suporte necessario para modais de uso publico e
muito menos para quem estd a pé. Com o objetivo de reverter um pouco essa realidade, foi feito o recorte
da Zona Central de Presidente Prudente/SP que levou a uma esquematizacdo de um projeto inicial para
melhoria das vias publicas, com foco em torna-las mais acessiveis e democraticas.

Portanto, por todas as dificuldades enfrentadas, conclui-se que o presente estudo podera abrir
portas para novas pesquisas nesse sentido e que um dia se tenha cidades menos segregadas e mais
acolhedoras.
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O VIES URBANISTICO ACERCA DE EMPREENDIMENTOS CENTRALIZADORES NO BAIRRO PARQUE
SAO JUDAS TADEU - PRESIDENTE PRUDENTE/SP

ANAGELA ALVES SIEBRA DA SILVA
YEDA RUIZ MARIA

A imposicdo de uma edificacdo de uso publico implica, além da diversificacdo de equipamentos,
um novo fluxo de usuarios e, consequentemente, atrai os olhares dos praticantes de
criminalidades e usos ilicitos diversos. Levando em consideracdo a falta de seguranca nas vias em
cardter nacional, os usudrios e moradores, tementes a abordagens perigosas no periodo noturno,
trocam seu trajeto de praxe, deixando de percorrer determinadas ruas ou até mesmo de sair de
casa. Nao é desejavel que esses empreendimentos desconfigurem de modo negativo a localidade,
fazendo-se um motivo causador de inseguranca na populagdo, quando a inten¢do maior é
promover a coletividade e o uso recreativo. Diante disso, este estudo foi pautado na insercao de
dois empreendimentos centralizadores no eixo oeste do bairro, onde foi detectada a auséncia de
atividades e usos constantes. Por meio das anadlises e entrevistas, se fez oportuna a implantagao
de estabelecimentos de tipologias culturais e de comércio alimenticio natural, permanecendo na
linha tradicional do apreco pela familia e a religido, que é a base consolidada na origem e no
desenvolvimento do bairro. Para isso, em um dos lotes foi proposto um "Mercad3do", enquanto no
outro um Centro Cultural anexo a uma cafeteria, de modo a multiplicar as possibilidades de uso do
espaco, fazendo com que os locais tenham fluxo e permanéncia constantes. Orgdo de fomento
financiador da pesquisa: Unoeste A metodologia se deu através de andlises in loco, imagens de
satélite da area e entrevistas com moradores, em que foram coletados dados sobre as atividades
preexistentes no bairro, especulacdo imobilidria, condicdes das calgcadas e da pavimentacdo das
vias, saneamento basico, transporte publico, iluminacdo e arborizacdo. Definidos os lotes, foram
pontuadas as modificacbes e inser¢des necessarias para o bom funcionamento dos
empreendimentos, como a alteracdo do percurso do transporte coletivo e inser¢cdo de ponto de
Onibus; padronizacdo das calcadas com revestimento adequado e rampas de acessibilidade;
luminarias e refletores, proporcionando seguranca aos pedestres nas vias; retirada de
arborizacGes que impedem a permeabilidade nas calcadas, plantio de arborizacdo nas areas de
permanéncia dos empreendimentos e acréscimo de bocas de lobo, melhorando o desempenho do
sistema de drenagem.

19 a 23 de outubro de 2020

wane LINOESEe

ISSN 1677-6321



2790

Ensino (ENAENS) UNIVERSIDADE DO OESTE PAULISTA - UNOESTE
Ciéncias Sociais Aplicadas
Comunicagao oral on-line Planejamento Urbano e Regional

PROJETO URBANISTICO DE PARCELAMENTO DE SOLO NO JARDIM MARACANA - PRESIDENTE
PRUDENTE/SP

ANAGELA ALVES SIEBRA DA SILVA
BARBARA COSTA MATHIAS
YEDA RUIZ MARIA

O projeto de loteamento, dada a escala urbana abrangente que o envolve, deve considerar as
condicionantes de carater fisico e bioldgico do lote em relagdo ao seu entorno, estabelecendo os
principais requisitos para a concepc¢ao projetual. Partindo da premissa do planejamento urbano,
gue deve se apropriar do meio ambiente de modo equilibrado e exercer a minima intervengao nos
aspectos naturais do local, a topografia e a eficacia da drenagem pluvial foram definidas como de
maior importancia para este parcelamento de solo, cujo terreno é cortado por um corrego,
caracterizando-o como uma drea de preservacdo permanente. Haja vista que o nivelamento de
um solo possuinte de inclinagdes naturais é um potencial causador de problemas ambientais,
como as erosdes, geradas pela impermeabilizagdo excessiva do solo. O presente projeto objetiva,
a partir do conceito de aproveitamento do perfil natural de drenagem do solo, alocar quadras,
lotes e vias de modo a minimizar os impactos a serem causados, propondo espagos com mais
gualidade de vida e sustentabilidade. Através deste projeto, concluimos que é de extrema
importancia a analise e a percep¢do dos impactos que podem decorrer das construcdes em escala
urbana, para a determinacdo coesa de propostas que proporcionem equilibrio entre o ambiente
natural e o construido. Orgdo de fomento financiador da pesquisa: Unoeste Inicialmente, apds as
analises locais, foi realizada a checagem das inclinagdes do terreno através da elaboracdo de um
mapa de declividade, sendo este o critério utilizado para determinar as dreas loteadas e a
tipologia residencial a ser inserida. Essas definigdes direcionaram o parcelamento do sistema
vidrio em relacdo a configuracdo ja existente, assim como a localizacdo das areas institucionais e
de lazer, de modo que os acessos e a distribuicdo dos fluxos atraidos fossem eficazes. As areas
recreativas foram inseridas nos extremos superior e inferior do bairro, sendo uma préoxima a area
institucional, contemplando travessias mais seguras e locais para permanéncia através da restricdo
para veiculos em parte da via, coerentes com o carater escolar; a outra, na porcdo inferior do
parcelamento, conta com quadra poliesportiva, pista de caminhada, parque infantil e academia da
terceira idade, ampliando a possibilidade de usos a todas as faixas etarias em incentivo ao uso
coletivo, bem estar e vivacidade do espaco urbano. O projeto prevé ainda a determinacdo de
arborizacado, iluminacgdo, acessibilidade e diretrizes para as tipologias residenciais e comerciais.
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