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Um dos maiores problemas relacionados ao quotidiano
das médias e grandes cidades é o transito e por meio dele
percebemos os conflitos de circulacdo urbana e se os meios
de transportes fluem de forma satisfatéria. Segundo
Vasconcellos (1999), transporte publico é um conjunto de
elementos fisicos que se distribui espacialmente, atendendo a
populacdo que dele depende.

Localizada no oeste do Estado de S&o Paulo a cidade
de Presidente Prudente enfrenta, hoje, um grave problema no
tocante a circulacdo e a eficiéncia dos meios de transportes
publicos, sendo esse oneroso para a populacao que o usufrui.
Em termos proporcionais a tarifa por quildmetro rodado é
muito elevada, em comparacéo as grandes cidades do Estado
de Sé&o Paulo e do Brasil. Sendo o transporte publico parte
essencial de uma cidade, o seu funcionamento deve estar de
acordko com o crescimento da mesma e atender
gualitativamente e quantitativamente seus usuarios, propondo
um adequado uso do espaco urbano. Diante de tal realidade,
0 projeto tem, por objetivo, fomentar a proposta de

implantacdo de terminal urbano de transporte publico,
baseado no redesenho viario da principal centralidade da
cidade. Essa proposta visa o redimensionamento da atual
rotatéria da Avenida Manoel Goulart, situada nas adjacéncias
do Prudenshopping e a partir disso, estruturar uma nova area
comum as vias.

Dessa forma, o fomento da infraestrutura urbana como
resposta a arquitetura e o urbanismo, é o grande mote em
questao.

Palavras-chave: Infraestrutura Urbana, Sistema Viario,

Terminal Urbano, Mobilidade.



One of the biggest problems related to everyday life in
the medium and large cities is traffic and through him perceive
conflicts of urban traffic and the means of transport flow
(1999), public

transportation is a set of physical elements that are distributed

satisfactorily.  According  Vasconcellos
spatially, given population depends on it.
Located in the western state of Sao Paulo city of
Presidente Prudente faces today a serious problem in
regarding the circulation and the efficiency of public
transportation, making it costly for the population enjoys. In
proportional terms the rate per mile driven is very high
compared to large cities State of Sao Paulo and Brazil. Public
transport being a key part of the city, its operation must be in
accordance with its growth and meet their users qualitatively
and quantitatively, proposing an appropriate use of urban
space. Faced with thisreality,the project has for objective to
promote the proposed deployment of urban public transport
terminal, based on the redesign of the main central road of the

city. This proposal aims atresizing the current rotational

Manuel Goulart Avenue, Ilocated adjacent to the
Prudenshopping and from there, building a new common area
to roads.
Thus, development of urban infrastructure in response
to architecture and urbanism, is the great theme in question.
Keywords: Urban Infrastructure, Road System,

Terminal Urban e Mobility.
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A origem das preocupac0des deste trabalho situa-se
nos problemas de circulacdo e mobilidade urbana referente
ao transporte publico coletivo e na dindmica que essas
variaveis influenciam o espaco urbano. Além disso, o estudo
visa elencar esses problemas a falta de planejamento urbano
perante o transito da cidade de Presidente Prudente. E

importante ressaltar que:

Transito € o conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas
calcadas e vias da cidade, e que
aparece na rua na forma de
movimentagcdo geral de pedestres e
veiculos (VASCONCELLOS, 1998, p.
11).

O transito deve estar ordenado e compatibilizado
com o crescimento da cidade, uma vez que, o fator escasso
para a provisdo de servigcos de transporte urbano € o espaco
e quando bem ordenado, os problemas relativos a
diminuem

acessibilidade, fluidez e seguranca

consideravelmente. Dentro dessa perspectiva, pretende-se ao

longo do trabalho propor solucbes de infraestrutura urbana —
circulacdo e mobilidade - desenvolvendo assim, um
adequado (organizado e racionalizado) uso do espaco
urbano, por meio da implantacdo de um terminal urbano de
integracdo e que tenha como suporte outros terminais
espalhados pela cidade e a interligacdo entre eles, que irdo
coletar e distribuir especificamente o transito de determinadas
linhas, atendendo toda a populacdo que depende desse tipo
de infraestrutura urbana. Além do mais, como meio de
otimizacao da circulacéo do sistema viario nas adjacéncias do
terminal, sera proposto o redesenho das rotatérias que
cercam o Prudenshopping, situadas na Avenida Manoel
Goulart. Essa proposta obedecera a um esquema de rede
integrada, de forma que haja uma descentralizacéo da cidade,
tendéncia cada vez mais forte em cidades que visam crescer
de forma ordenada.

O crescimento acentuado da frota de veiculos, tanto
em cidades médias, quanto em cidades grandes ao longo dos

anos, devido ao descaso em relacao aos transportes coletivos



e sua péssima situacdo perante o planejamento urbano e as
facilidades para a aquisicdo de veiculo préprio, trouxe a tona
uma mudanca radical na circulacdo municipal, focalizada no
transporte individual. Dessa forma, essa situacao impediu ou
restringiu durante anos o desenvolvimento de novas
propostas e solu¢des urbanas de planejamento direcionadas
a ofertar um deslocamento eficiente e facil acessibilidade a
populacdo que depende do transporte publico para se
locomover dentro da cidade.

A sociedade brasileira e as entidades ligadas ao
transporte urbano tém grandes desafios a enfrentar em curto
prazo. Eles se traduzem em torno de trés grandes eixos de
acao — desenvolvimento urbano, transporte e transito — que
devem ser trabalhados de forma coordenada, dada a sua
grande interacdo. Alteracbes no uso do solo geram novas
demandas de transporte e transito; a criacdo de novos
sistemas de transporte gera por sua vez alteracdes no uso do
solo; a mudanca nas condi¢cdes do transito também pode
gerar mudancas no uso do solo e nas condi¢des do transporte

publico. Apenas uma a¢do coordenada nas trés areas pode

reduzir os problemas e desenhar um espaco de circulacdo
com mais qualidade e eficiéncia.

O transporte coletivo se encontra em declinio nos
ultimos anos, sendo caracterizado pela queda continua da
demanda, tanto pelo crescimento de viagens a pé entre as
populacdes de baixa renda, quanto pelo aumento do uso de
veiculos particulares nos segmentos de maior e menor poder
aquisitivo. Isso indica a necessidade de uma regulagdo mais
ampla para o transporte urbano como um todo. Essa
regulacdo deve passar, tanto pela racionalizacdo do uso dos
veiculos particulares, quanto pela integracdo das politicas
urbanas, especialmente de transporte e uso do solo.



Localizada a uma distancia rodoviaria de 587
quildmetros da capital e com cerca de 207 mil habitantes
(segundo IBGE, 2010)}, Presidente Prudente tem problemas
de transito, circulagdo e mobilidade urbana, fruto do mau
planejamento e, sobretudo, das logicas que orientam a
producdo do espaco urbano, gerando descontinuidades
territoriais (em fungdo dos vazios urbanos) e iniquidade
territorial, caracteristicas cada vez mais evidentes em cidades

médias.

Figura 1: Localizagdo do municipio de Presidente Prudente - SP.
Org.: Velazquez, F.L. 2011

! Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

bY

Os problemas relativos ao transito e a circulacdo
urbana se encontram hoje, fora das diretrizes da politica de
mobilidade urbana. Segundo o Art. 2° do Capitulo |, do
Projeto de Lei 1687 de 2007, a politica de mobilidade urbana
tem como objetivo contribuir para o0 acesso universal a cidade,
por meio do planejamento e gestao do sistema de mobilidade
urbana. Isso ndo vem acontecendo, uma vez que, a falta de
servicos urbanos, o0 escasso acesso a terra e o
desenvolvimento desestruturado séo evidentes,
sobrecarregando assim, uma infraestrutura existente.

Diante disso, € de grande importancia que haja um
controle em relacdo ao espraiamento urbano, reduzindo
assim as distancias de deslocamentos e o0s custos do
transporte coletivo, inserindo juntamente com o planejamento
urbano, principios que inibam o crescimento inadequado.
Consequentemente a isso, 0s problemas de baixa renda da
populacdo, somados ao desemprego, acabam expulsando as
camadas mais pobres para as zonas mais longinquas e
periféricas da cidade, provocando dessa maneira, o fenémeno

de disperséo urbana, como mostra o mapa 1.



Mapa 1: Presidente Prudente. Exclusédo e Incluséo Social. 2000.

A mobilidade urbana como estratégia tem como
principal objetivo qualificar a circulacao e o transporte urbano,
proporcionando os deslocamentos na cidade e atendendo as
diferentes necessidades da populacdo. Esse conceito quando
aplicado a realidade, resultara na prioridade do transporte

coletivo e dos pedestres; na reducdo das distancias a

percorrer; nos tempos de viagens e principalmente nos custos
das tarifas.

Diante de tal perspectiva, como primeiro passo, €
vital priorizar o transporte publico em detrimento do particular,
fazer com que as pessoas usem o transporte coletivo como
meio de locomocao ao trabalho ou qualquer outro fim. Em
segundo lugar, atrelar o planejamento urbano ao sistema de
transporte, numa relagdo simbiotica e eficaz, gerando assim
um sistema de transporte ordenado e integrado aos demais
setores responsaveis pela producdo das cidades, resultando
num planejamento crescente a partir do uso e da ocupagéo
do territorio. Para tal, esse projeto propde a implantacdo de
um terminal urbano de integracdo, especificamente inserido
na malha urbana, evitando concentracbes excessivas do
transito, destinando varias linhas a bairros préximos e/ou
longinquos e a subterminais que ajudardo na distribuicéo,
coleta e alimentacao de linhas centro-bairro e inter-bairros.

A estrutura basica desse sistema estabelecera um
manejo adequado do uso do solo, do sistema viario, em si e

do transporte coletivo. Para alcancar esses objetivos sera



proposto um novo esquema de rede integrada, permitindo que
cada passageiro realize seu trajeto utilizando varias linhas e
pagando apenas uma tarifa, sendo essa chamada de
integracao fisica. Esse tipo de integracdo age como solucdo
mitigadora para a forma desordenada do uso e ocupacédo do
solo, uma vez que tem afetado seriamente as cidades em
termos de mobilidade das pessoas, comprometendo, dessa
forma, a qualidade e a racionalidade dos deslocamentos
diarios. Aléem disso, 0 sistema contara com a integracao
temporal, em que cada passageiro podera usar uma unica
tarifa dentro de um tempo pré-determinado para se locomover
até o centro da cidade, descer e resolver assuntos
particulares e retornar ao seu local de origem, sem a
necessidade de um novo bilhete. Todo esse sistema sera
composto de cartbes magnéticos e atribuido a cada tipo de
usuario, sendo eles: comum, idoso, estudante e deficiente
fisico.

Esse sistema se mostra adequado e eficiente no
tocante ao ordenamento do transporte coletivo, sendo

aplicado em varias cidades médias do Brasil. Instituido ha

varios anos em Araraquara, cidade do interior do Estado de
S&o Paulo, esse sistema? conta com um transporte urbano de
passageiros modelar, em que o usuario caminha no maximo
300 metros, para usufruir de um Onibus e beneficia-se
também do Terminal Central de Integracdo de transporte
coletivo, que movimenta aproximadamente 68 mil
passageiros/dia. Os cartdes sdo intransferiveis e pessoais,
com limite de 50 créditos e passiveis de integracdo em
gualquer ponto da cidade.

Outro classico exemplo desse sistema, mas em
uma escala maior, € o da cidade de Curitiba, em que o
planejamento do transporte de massa estd intimamente
interligado com as diretrizes gerais de planejamento urbano,
definidas no Plano Diretor, de modo a induzir e apoiar o
crescimento da cidade sobre a estrutura urbana pré-
estabelecida, otimizando a utilizacdo dos investimentos
publicos. Hoje o sistema® opera sob o conceito de Rede
Integrada, permitindo que cada passageiro componha seu

trajeto utilizando varias linhas e pagando apenas uma tarifa.

% Dados obtidos na Prefeitura Municipal de Araraquara.
® Dados obtidos no site da Prefeitura Municipal de Curitiba.



O resultado tem sido melhor nivel de servico, com tarifa mais
acessivel.

Como parte do ordenamento desse sistema, 0s
Onibus obedecerdo a um esquema de cores que sera atrelado
aos tipos de linhas, ou seja, cada cor representara um tipo de
trajeto que o Onibus ira percorrer. Sera proposto o seguinte
esquema: as linhas que ligarédo o centro aos bairros de toda
zona norte da cidade serdo de cor verde; as linhas que ligaréo
0 centro aos bairros de toda zona sul serdo de cor vermelha;
as linhas inter-bairros unirdo os bairros sem passar pelo
centro, sendo as linhas sul-oeste de cor azul e as linhas
norte-leste de cor amarela. Juntamente a esse esquema sera
proposto a qualificacdo e o desenvolvimento do anel viario,
atuando dessa forma, como elemento estruturador do espaco
urbano.

Outro fator estruturador a ser implementado é a
hierarquizacdo das vias, atuando como uma forte estratégia,
tanto no controle do trafego, quanto no controle de uso do
solo. Essa hierarquizacdo deve permitir que a funcao

atribuida a cada via possa ser efetivamente cumprida, ou

seja, permitindo a maxima eficiéncia de deslocamento pelas
vias expressas e arteriais, facilitando a circulacéo e transicao
para o sistema arterial nas vias coletoras, preservando o
ambiente urbano e facilitando o acesso ao uso do solo e as
coletoras para as vias locais.

Hierarquizar, dimensionar o sistema viario e
disciplinar a implantagcdo, garante a continuidade da malha
viaria existente, inclusive nas areas de expansao urbana.
Ordenar seu parcelamento para atender demandas de uso e
ocupacdo do solo, estabelecendo assim, um sistema
hierdrquico das vias para adequada circulacdo do trafego,
segura locomocéao do usuério e a definicdo de caracteristicas
geomeétricas e operacionais das vias compatibilizando com a
legislacdo de uso do solo e itinerario das linhas de transporte
coletivo.

O tema apresenta-se de grande relevancia para a
sociedade, no momento em que a otimizagcdo do transporte
coletivo trara suporte ao desenvolvimento econdmico e social
das regides em estudo, gerando maior mobilidade e melhor

qualidade de vida. Com a implantacdo de um sistema



integrado de transporte coletivo, atrelado a um terminal
urbano de transportes, juntamente com uma nova
estruturacdo do sistema viario, a qualificacdo do processo de
desenvolvimento do espaco intraurbano de Presidente
Prudente sera muito grande, visto que, sempre o conceito de
mobilidade gera desenvolvimento e desenvolvimento gera

demanda por transporte.



Segundo Abreu (1972) a cidade de Presidente
Prudente surgiu da unido de dois nucleos urbanos, criados
para amparar as vendas de terra feitas pelo Coronel
Francisco de Paula Goulart e pelo Coronel José Soares
Marcondes, sendo estes responsaveis por sua fundacédo e
sistematica colonizacdo. O Municipio de Presidente Prudente
foi fundado em 14 de setembro de 1917, pelo Coronel
Francisco de Paula Goulart.

Ainda segundo o autor, “em setembro de 1917, o
Coronel Francisco de Paula Goulart foi até o sitio onde hoje
se encontra Presidente Prudente para abrir uma fazenda e
explorar café e cereais”. Foi implantada a estacao ferroviaria
em 1926 e delineada uma divisa com separacdo entre a
fazenda e a cidade. O tracado que hoje corresponde a
Avenida Washington Luiz serviu de base para o arruamento
futuro da nova Vila. Enquanto o Coronel Goulart colonizava a
area situada a esquerda da Estrada de Ferro, o Coronel José
Soares Marcondes colonizava a area a direita da mesma. Ou
seja, 0 espigdo serviu como divisor de aguas para 0 processo

inicial de estruturagao urbana da cidade.

Com o crescimento da populagao urbana, o surgimento
de outros municipios periféricos, a expansao da malha urbana
e 0s novos meios de ocupacgdo do solo, as dimensbes da
cidade e do municipio se ampliam nas décadas seguintes,
caracterizando Presidente Prudente, como principal cidade do
Oeste Paulista. O papel regional da cidade também muda e
faz com que as atividades economicas do centro urbano se
sobreponham as agricolas, em oposicdo a situacdo das
décadas anteriores. A cidade atualmente polariza diversas
cidades ao seu entorno, sendo principal centro de comeércio,

servicos e de infraestrutura da regiao.

1.1. O sistema viario

A cidade possui quatro principais avenidas — Auv.
Washington Luiz, Av.Brasil, Av. Goulart e Av.Coronel José
Soares Marcondes - formando um quadrilatero central, onde
se encontra a praca central (Monsenhor Sarrion), local este
de confluéncia das linhas de 6nibus. Com a grande expansao
territorial constante nas Ultimas décadas, a cidade foi



crescendo de forma desigual, ou seja, provocando
descontinuidades territoriais (vazios urbanos). Durante esse
crescimento, bairros surgiram em locais muito distantes do
centro principal, como os bairros Humberto Salvador, Brasil
Novo, Morada do Sol e Belo Galindo, todos na zona Norte da
cidade.

Essa problemética tomou maiores propor¢des devido a
falta de vias arteriais diretas a esses pontos distantes,
dificultando o acesso direto aos bairros, e a falta de vias
coletoras para a otimizacdo do sistema. Foi projetado o
primeiro anel vidrio - que ainda ndo foi finalizado -
perpassando pela Avenida Juscelino Kubistchek, que se inicia
na Vila Operaria, contorna a zona leste e toda a parte oeste,
voltando a Rodovia Raposo Tavares (SP-270).

As principais avenidas sdo 0s meios de acesso ao
centro da cidade. A Avenida Washington Luiz tem inicio na
estacao ferroviaria, coletando o fluxo originario da Zona Leste
da cidade, do viaduto Tanel Abud, terminando na Avenida

Manoel Goulart, na altura do Prudenshopping.

A Avenida Manoel Goulart inicia-se apos a linha férrea,
coletando fluxo da Zona Leste da cidade, atravessando o
centro no sentido Leste - Oeste, recebendo o fluxo vindo da
Avenida 14 de Setembro, paralela ao parque do povo, local
este de grande fluxo viario. Outra importante via da cidade é a
Avenida Washington Luiz, que distribui o fluxo para a zona
Oeste, onde se localizam bairros populosos da cidade. O eixo
da Avenida Washington Luiz estende-se por meio da Avenida
Salim Farah Maluf, continuando até a Rodovia Raposo
Tavares e distribuindo fluxo para o extremo Sudoeste da
cidade, até atingir bairros distantes como o Jardim Ana
Jacinta, caracterizado como um subcentro da cidade.

A Avenida Coronel Soares Marcondes, perpassa
grande parte da cidade no sentido Norte - Sul, iniciando-se no
aeroporto, cruzando a Rodovia Raposo Tavares e se dirigindo
até a Vila Maristela e Jardim Aviacdo, onde o fluxo se distribui
por outras avenidas coletoras menores que dao acesso aos
bairros da zona Norte. A Avenida Brasil também cruza a
cidade no eixo Norte - Sul, iniciando-se na Rodovia Raposo

Tavares, até o centro, recebendo o fluxo viario originario da



Avenida Antbnio Rodrigues, perpassando o0 centro,
terminando proxima a linha férrea, dando acesso a Zona
Leste.

Compdem a estrutura urbana® atual de Presidente
Prudente uma area central e pericentral com ruas estreitas e
congestionadas que dificultam o trafego e, em contraposicao,
um grande numero de loteamentos em areas longinquas e a
existéncia de muitos vazios urbanos. Essa atual dinamica
urbana da cidade é resultado da especulacdo imobiliaria que
predomina em solo prudentino, uma vez que isso acaba
implicando na mobilidade e acessibilidade da populagé&o.

No que se refere ao uso efetivo das vias em
Presidente Prudente, h4 uma concorréncia muito grande,
desnecessaria e que prejudica muito a fluidez do sistema
viario, entre 6nibus que realizam o transporte coletivo e 0s
veiculos privados e individuais. Dessa forma, fica evidente

gque uma estruturacdo viaria ndo adequada, gera

* Ver SPOSITO, Eliseu Savério. Producdo e apropriacio da renda
fundiaria urbana em Presidente Prudente.S&o Paulo: USP, 1990 (Tese de
Doutorado em Geografia) e SPOSITO, Maria Encarnacéo Beltrdo. O chao
em Presidente Prudente: a logica de expansdo territorial urbana. Rio
Claro: IGCE/UNESP, 1983 (Mestrado em Geografia).

congestionamentos e uma menor fluidez nos horéarios de
pico. Além disso, o alto custo desse meio de transporte faz
com que diversas pessoas se desloquem a pé ou de
bicicleta por grandes distancias, o que se torna ainda mais
dificultoso pela declividade do sitio urbano. Assim, a
estruturacdo do sistema viario nos principais pontos da
cidade, e o redesenho urbano que traga qualidade
arquitetdnica e urbanistica, atrelado a eficiéncia do
transporte publico, algumas das principais adversidades
gue a cidade enfrenta podem ser solucionadas de forma
racional.

Além das caracteristicas do sistema viario, ndo héa
também na cidade um sistema de transporte coletivo
integrado que facilite a acessibilidade da populacdo. Neste
sentido, o poder publico tem que atuar com o intuito de
possibilitar uma melhor integracdo entre as diversas areas
da cidade, por meio do transporte publico e oferecer
melhores condi¢cbes para a populacao de menor renda, que
geralmente se encontra distante das areas melhores

servidas com equipamentos de uso coletivo, de comércio e



servigos, etc. No caso de Presidente Prudente, os setores
norte e leste abrigam um grande contingente populacional
de baixa renda e, no setor sul, esse fato pouco ocorre,
porque a ocupacédo é feita pelo segmento de maior poder

aquisitivo.

1.2. O transporte coletivo

Segundo Santos (1992), a partir do inicio de 1950,
deu-se inicio ao processo de formacao de diretrizes para a
implantacdo de um sistema de transportes urbanos em
Presidente Prudente.

A autora revela que no governo de Luiz Ferraz de
Sampaio (de 1961 a 1964), foi criada a Empresa de
Transportes Brasilia S/A (1961), que prestou servicos e
atuou ilegalmente até 1963, ano em que foi outorgada a
primeira permissao para que a empresa operasse de forma
juridicamente legal. Durante o periodo de 1965 a 1968, na
gestdo do entdo prefeito Watal Ishibashi, essa permisséo

foi renovada, ndo considerando o prazo de cinco anos

previstos para a renovacdo. O mesmo aconteceu no
mandato de Antdnio Sandoval Neto (1969 a 1972), em que
a Empresa de Transportes Brasilia S/A continuou sendo
beneficiada, j& que o edital para a prestacdo desse servico
estipulava o minimo de dez anos de experiéncia no ramo
de transportes coletivos para participar da concorréncia.
Essa situagdo se manteve nos dois mandatos
posteriores, de 1973 a 1980, com os governos de Valter
Soares e Paulo Constantino. Ndo houve nem mesmo a
prorrogacdo da permissao prevista para 1977 e 1978. No
mandato de Virgilio Tiezzi Junior (1985 a 1988), a
prorrogagdo da permissdo foi realizada sem grandes
alteracdes. O segundo mandato do prefeito Paulo
Constantino, de 1989 a 1992, foi marcado por conflitos
entre a Prefeitura Municipal e a Empresa de Transportes
Brasilia S/A que atuava no ramo dos transportes coletivos.
Esse fato tomou maiores proporcdes, pois Virgilio Tiezzi -
gue tinha empresas de transporte intermunicipal e
interestadual e também de transporte urbano nas cidades

de Aracatuba, Franca, no Estado de S&o Paulo, e Campo



Grande, no Estado de Mato Grosso do Sul -, demonstrou
interesse em concorrer no setor. (SANTOS, 1992).

Como mencionado anteriormente que antes de se
concretizar a atuacdo das empresas TCPP e
PrudenExpress, no que tange a atuagdo no transporte
coletivo na cidade Presidente Prudente, havia uma Unica
empresa que prestava esse servico; a Empresa de
Transportes Brasilia. A dindmica dessa empresa era
estritamente econdémica e financeira, sendo que 0s seus
empresarios e coordenadores sempre atuaram visando a
lucros. N&o existia um planejamento regrado na ordenacao
tanto viaria, quanto dos itinerérios. Dessa forma, criavam e
suprimiam linhas quando julgavam necessarios, ou seja, as
decisdes eram totalmente arbitrarias.

Essa realidade comecou a ser alterada a partir de
1993, quando o decreto de 1991 entrou em vigor,
determinando a concorréncia publica em igualdade de
condicOes e a proibicdo da prorrogacéo da permissédo dos
servicos. Assim, mais de uma empresa poderia ou deveria

atuar na prestagcéo desse servi¢co, por meio da setorizacao

da cidade, dividindo entre elas as areas a serem servidas
(SANTOS, 1992).

Por meio das consideragbes feitas, fica claro e
evidente afirmar que houve um monopdlio, com relacao a
prestacdo de servico de transporte coletivo em Presidente
Prudente, e mais do que isso, foi de certa forma, apoiado
pelo poder publico durante a maior parte do tempo de
atuacdo da empresa citada (Empresa de Transportes
Brasilia S/A). Nessa conjuntura da realidade da época, €
Obvio afirmar que os usuarios eram os mais prejudicados
com essa omissdo do poder publico em propiciar melhores
condicdes de deslocamento a populacdo prudentina, e
ainda permitir que tal empresa administrasse o transporte
coletivo de acordo com interesses proprios.

O transporte coletivo, na cidade de Presidente
Prudente, foi gerenciado por essa empresa até o ano de
1993 e, a partir de 1994, passou a ser operado por duas
empresas, a Transporte Coletivo Presidente Prudente
(TCPP) e a PrudenExpress, que permanecem até o

momento como prestadoras do servico. As linhas de



transporte coletivo somam, nas duas empresas, um total de
47, sendo que a TCPP opera em 27 linhas (dentre estas,
04 sdo com veiculos adaptados a portadores de deficiéncia
fisica) e a PrudenExpress opera um total de 20 (destas, 03
s&o com veiculos adaptados)’.

A frequéncia de 6nibus (em termos de maior niumero
de veiculos e menor intervalo de tempo) é maior nas linhas
que servem o0 centro e as suas imediacdes, enquanto ha
um maior intervalo de tempo entre 0s que circulam numa
mesma linha, comparativamente aquelas que
compreendem trajetos mais longos, entre areas periféricas
e centro da cidade, chegando até a 40 ou 50 minutos. Nos
horérios de pico, com maior demanda, os veiculos estao
sempre lotados, influenciando na qualidade do servigo
prestado. O preco do transporte € considerado alto para
essa cidade de porte médio, sem contar que ndo ha
terminal de integracdo. Muitas pessoas ndo podem pagar

R$ 2,45 (dois reais e quarenta e cinco centavos),

® Fonte: SEMAV, 2010.

principalmente as de renda mais baixa, portanto, ndo é
acessivel a todos.

Com relagdo a estruturacdo do transporte publico e do
espaco urbano de Presidente Prudente, é importante ressaltar
que a expansdo cafeeira® que esteve associada a fundacéo
da cidade, interferiu na implantacédo das vias de circulacao, ja
gue os veiculos eram, em sua maior parte, individuais, como
carros e charretes, sendo ausente uma visdo urbanistica que
orientasse um plano urbano com vias mais largas que, mais
tarde, pudessem ser mais apropriadas para o trafego, em
especial ao de onibus.

Segundo a SEMAV’, operam na cidade 27 linhas pela
TCPP e 20 linhas pela Pruden Express. Porém, todas passam
num mesmo horario nas principais avenidas, gerando
problemas para pedestres e motoristas, assim como a
demora para a chegada de um proximo 6nibus, que quando
chega, alinham-se um atrds do outro, confundindo quem

espera a um Onibus especifico. A PrudenExpress opera

® Ver ABREU, Diéres Santos. Formacao histérica de uma cidade pioneira
Eaulista: Presidente Prudente, 1972.
Secretaria Municipal de Assuntos Viarios de Presidente Prudente.



principalmente as linhas da regido Sul da cidade e a TCPP as
linhas da Regido Norte. No que diz respeito as 47 linhas
operantes na cidade, 27 delas passam pela praca central. Em
entrevista junto ao engenheiro de transportes da SEMAV,
Arcindino de Almeida Filho, o atual terminal de transporte
coletivo, localizado na Avenida Brasil, foi criado para
desafogar o trafego intenso de 6nibus na praga.

Esse terminal urbano ndo € muito utilizado para o
transporte intra-urbano, pois a maior parte dos usuarios
embarcam e desembarcam na praca central, local este como
ja dito, de grande fluxos das linhas operantes. O terminal hoje
tem papel mais bem definido como terminal regional,

recebendo 6nibus de cidades de pequeno porte da regido.

1.3. Gestao de problemas urbanos

No que diz respeito a legislacdo e ao ordenamento de
toda a estrutura espacial da cidade perante diretrizes, a
Constituicdo Federal exige que todos 0s municipios com mais
de 20 mil habitantes tenham seu plano diretor definido.
Ademais, no plano diretor as acdes urbanas, de transporte e

de transito devem estar em consonancia com 0sS outros tipos
de infraestruturas, sendo assim, coordenadas e planejadas
conjuntamente.

O desenvolvimento urbano ocorre praticamente sem
controle, de acordo com as leis do mercado referente ao valor
da terra e niveis de acessibilidade. Dessa forma, ja que o
controle sobre o crescimento e o uso da cidade € minimo, o
efeito causa e consequéncia é maior, o que leva a maiores
distancias de transporte e altos custos para atender o0s
usuarios.

Em cidades médias, o transporte publico ¢é
normalmente tratado diretamente pelo prefeito e seu corpo
técnico. No entanto, essas atividades sdo normalmente feitas
separadamente daquelas relativas ao transito que geralmente
estdo incluidas em um conjunto de atividades relacionadas ao
sistema viario.

Segundo Vasconcellos (2005) a atuacdo do governo
federal nos transportes urbanos remonta desde a década de
70 quando, em razdo da acelerada urbanizacdo do pais, o

Ministério dos Transportes, através do Grupo Executivo de



Integracdo da Politica de Transportes - GEIPOT definiu os
primeiros planos diretores de transportes urbanos nas regides
metropolitanas. A partir de entdo, com a criagdo da Empresa
Brasileira de Transporte Urbano - EMTU, também no ambito
do Ministério dos Transportes, e com recursos do Fundo
Nacional de Desenvolvimento Urbano, a atuacao federal no
setor foi ampliada, passando a atender também as cidades de
porte médio, com vistas a adocdo de medidas corretivas e
preventivas que pudessem evitar que estas cidades
enfrentassem o0s problemas encontrados nas regides
metropolitanas.

Com relacdo a atuacdo dos municipios no transporte
urbano, os mesmos tém, desde a Constituicdo de 1988, a
responsabilidade direta sobre a organizacdo do seu
transporte publico, sendo dessa forma, um servico de
competéncia local. Até recentemente, estavam privados da
responsabilidade sobre o seu transito que era competéncia
dos Departamentos Estaduais de Transito - DETRANS. Com
a entrada em vigor do Codigo de Transito Brasileiro, em

janeiro de 1998, os municipios passaram a ser autoridades

legitimas no tocante ao planejamento, operacéao e fiscalizacéo
do transito.

No que diz respeito ao transporte publico, a maioria
dos municipios tem limitado sua atuacdo a contratacdo de
operadores privados de transporte publico que utilizam énibus
para atender o0s passageiros. Esta contratacdo, que
normalmente é precéaria sob o ponto de vista juridico, esta
sempre prestados (ao contrario dos demais paises latino-
americanos) que envolve a definicdo das linhas, horarios,

veiculos, tarifas e condi¢des gerais de operacgéao.

1.4. Mobilidade e acessibilidade em Presidente

Prudente

Ao longo dos anos, a cidade de Presidente Prudente
foi passando por alteragbes em sua estrutura urbana, a
cidade foi crescendo e, com ela, a demanda por transporte e
mobilidade e, consequentemente, suas adversidades. Como
problemas inerentes a mobilidade e circulagdo dos



transportes, podemos pontuar as formas de producdo do
espagco urbano, que geram, muitas vezes, assentamentos
precarios, os conflitos nas cidades entre veiculos e pedestres;
a expansao continua da cidade, gerando custos de
infraestrutura; o alto custo para expansao do sistema viario; a
crise nos transportes publicos, culminando degradacdo dos
servigos, aumento das tarifas, maior tempo de viagem, menor
qualidade, realidade do transporte individual resultando num
aumento da poluicdo, dos congestionamentos e numero de
acidentes e de vitimas. Tudo isso sao fatores hoje presentes
em Presidente Prudente e em muitas cidades médias.

A mobilidade associa-se as pessoas e aos bens, sendo
a capacidade de deslocamento no meio urbano para
realizacdo das atividades, sejam ciclistas, pedestres, usuarios
do transporte coletivo e motoristas. Assim, a mobilidade
urbana é o resultado de um conjunto de politicas, transporte e
circulacdo que visam o amplo e democratico acesso ao
espaco urbano, priorizando transporte coletivo e néo

motorizado, de forma efetiva, socialmente inclusiva que

juntamente com a acessibilidade, desenvolve uma articulagéo

em que a variavel espaco € um elemento ativo no processo.

No lado pratico, o processo de reproducdo
requer mobilidade fisica para realizar as
atividades. Ele também implica a
disponibilidade de meios de transporte, seja
0S meios ndo-motorizados e pessoais (a pé,
de bicicleta), seja os meios motorizados,
publicos ou privados. Finalmente, implica a
ligacao fisica e temporal adequada entre os
meios de transporte e o0s destinos
desejados. Portanto, 0o processo de
reproducéo é uma combinacdo entre meios
pessoais, 0 sistema de circulacdo e os
destinos desejados. Isso requer uma melhor
compreensdo das diferencas entre uma
visdo simplista da mobilidade pessoal e uma
visdo mais abrangente da acessibilidade
(VASCONCELLOS, 2001, p. 40).

No que diz respeito ao conceito de espaco urbano,
variavel esta presente no processo citado, Corréa (1989)
relata ser um conjunto de diferentes usos da terra justapostos
entre si, definindo areas como o centro da cidade, local de
concentracéo de atividades comerciais, de servigos, gestao,

areas industriais e residenciais distintas em termos de forma e



conteudo social, que no final é fruto de uma organizacéo
espacial da cidade.

Diante dessa organizacdo espacial, ha elementos
estruturadores desse espaco e, dentre eles, Villaga (1998)
destaca: o centro da cidade como um aglomerado de
servicos, comeércio e empregos, sendo dessa forma ponto
focal do espaco intraurbano; os possiveis subcentros numa
escala menor ao centro principal; os bairros residenciais e as
areas industriais.

No caso de nossos estudos, o foco sdo cidades médias
e entendé-las é necessario, num esforco de compreenséo
mais ampla e qualificagdo mais completa da estrutura
territorial das cidades atuais, para o qué é fundamentar
analisar a estrutura de transportes, de equipamentos urbanos,
de infraestrutura e servicgos.

E importante apresentar o conceito de cidade média,
gue segundo Sposito (2001), sdo cidades que ndao compdem
estruturas metropolitanas, tendo suas formas espaciais
marcadas pela formacéo de pequenas aglomeracdes de mais

de uma cidade ou n&do. S&o cidades que desempenham

papéis de intermediacdo nas redes urbanas e, por isso, tem
relacdes diretas com as cidades pequenas que se encontram
nas regides que elas comandam. Além dessas h& as cidades
de porte médio, grupo mais amplo, que insere todas aquelas
gue, no Brasil, tém entre 50 mil e 500 mil habitantes. Assim,
nem todas as cidades de porte médio sdo, de fato, cidades
médias, pois ha casos em que elas compdem aglomeracdes
metropolitanas e/ou estdo muito proximas de outras que
exercem 0s papéis de intermediacdo. Numa cidade como
Presidente Prudente, por exemplo, percebe-se o tipo de
organizacdo, em que o centro da cidade € o principal encontro
de diversas estruturas do espaco urbano. Em Presidente
Prudente podemos apontar também a existéncia de
subcentros (ver mapa 2), de forma timida, mas presente.

Pereira (2001) completa:

Em Presidente Prudente, “nota-se a
presenca de varias  concentragdes
comerciais e de servicos, caracterizados
como subcentros devido a complexidade
funcional, como por exemplo, COHAB-
CECAP, e Conjunto Habitacional Ana

Jacinta” (PEREIRA, 2001, p. 20).



A formacao desses subcentros vem ao encontro ao
gue afirma Villaca (1998), que o principal elemento
estruturador do espaco urbano é a dominacdo dos bairros
residenciais de alta renda, que dominam e consomem na sua
grande maioria o espaco central ou proximo a ele, expulsando
indiretamente as camadas mais pobres da populacdo para
locais longinquos da cidade, contribuindo para o
espraiamento urbano, como ja mencionado. Dessa forma,
podemos dizer que os elementos estruturadores do espaco
urbano sdo diversos, como: o centro e subcentros da cidade,
0s transportes e as vias que nela circulam a infraestrutura
urbana, as pessoas como principais agentes e 0S Servigcos

diversos.

1.5. Planos Diretores e estruturacao viéria.

E de suma importancia a compreensdo do processo
evolutivo da cidade de Presidente Prudente, tendo em vista
aspectos da mobilidade, acessibilidade e transporte coletivo.

Para tal € necessario discorrermos um pouco sobre o

processo histérico da estruturacdo viaria e os Planos
Diretores, que de certa forma nortearam o crescimento da
cidade.

Os estudos para a elaboragédo do Plano Diretor de
Presidente Prudente foram iniciados em 1969 e o plano foi de
fato oficializado, em 1983, com a aprovacédo de leis como
Parcelamento do Solo, Cddigo de Edificacbes, Zoneamento e
Uso e Ocupacéo do Solo®.

Em 1990, iniciou-se a revisdo do plano com um novo
levantamento planialtimétrico de toda a cidade através da
técnica da fotogrametria, sobrevoando a cidade,
especialmente na area urbana.

Esse processo culminou com a aprovacao de leis
complementares de Perimetro Urbano, Plano Diretor, Sistema
Viario Basico, Zoneamento de Uso e Ocupagdo do Solo,
Parcelamento do Solo e Normas para Edificacdo (Codigo de
Obras). Muitas das propostas aprovadas tém principios que

estdo contidos na lei federal aprovada em julho de 2001 pelo

8 Informacdes obtidas junto ao site da Prefeitura Municipal de Presidente
Prudente.



entdo presidente Fernando Henrique Cardoso, denominada
como Estatuto das Cidades.

Ao analisar os Planos Diretores que vigoraram em
Presidente Prudente, nota-se que as leis aplicadas né&o
acompanharam o processo evolutivo e expansivo da cidade,
nao contemplando diversos aspectos que a cidade hoje
necessita. Ao comparar o Plano Diretor de 1996 com o Plano
Diretor de 2008, ja revisado, nota-se que as alteracbes e a
elaboracdo de questdes pertinentes foram minimas. Além
disso, essas pequenas e pontuais mudancas realizadas, sao
poucas perante uma cidade que evoluiu muito nos ultimos

anos, em termos de populacdo, como mostra o grafico 1.

Gréfico 1: Presidente Prudente. Crescimento
populacional (1920-2009). Fonte: IBGE, 2008.

E importante ressaltar que a necessidade de
deslocamento é consequéncia da distribuicdo e da densidade
de ocupacao das diversas atividades no tecido urbano e que,
por outro lado, o sistema viario e de transporte é um forte
indutor dessa distribuicdo, o que deve ser considerado na
formulacao dos Planos Diretores.

A priorizacdo do transporte coletivo, seu melhor
planejamento e a racionalizacdo do uso do automével estédo
intimamente ligados a diminuicdo dos efeitos nocivos do
transito. Segundo Marques (1998), o bom desempenho do
transporte coletivo € uma condicdo imprescindivel para a
eficiéncia da cidade e para qualidade de vida. O autor, ainda,
relata que as vias utilizadas pelo 6nibus devem proporcionar
melhores condi¢des de circulacao.

De acordo com a ANTP? (1997), essas vias podem ser
organizadas de acordo com varios niveis de prioridade, tendo

como principais objetivos:

° Agéncia Nacional de Transportes Publicos.



Possibilitar a reducdo do tempo de viagem,
dando prioridade a modalidade de maior
capacidade de transporte de pessoas;

Racionar e reorganizar o servico de onibus, em
fungdo da redugcdo de investimentos na
guantidade de veiculos requeridos;

Diminuir o consumo de combustiveis, com
reducéo e otimizag&o do custo operacional;
Melhorar as condicbes do servico prestado,
permitindo o estabelecimento de nova imagem
dos servicos oferecidos a populacao,
principalmente se as medidas forem ligadas a
melhoria nos veiculos, modelo operacional, de
gestao, etc;

Criar eixos preferenciais para transporte
coletivo, com tratamento adequado e atendendo
as necessidades de demanda,;

Proporcionar melhor qualidade ambiental nos
corredores de transporte coletivo e nas areas

adjacentes;

— Garantia de prioridade para o transporte publico
no caso de vias congestionadas;

— Melhorias das ligagcdes por transporte coletivo
entre regides da cidade.

Em nenhum momento consta no Plano Diretor de
Presidente Prudente, a priorizacdo do transporte coletivo, a
interligacdo com as demais cidades da regido e importantes
centros urbanos regionais, que conseguentemente
possibilitam melhor grau de acessibilidade e mobilidade para
populacdo de baixa renda (populacdo esta que mais utiliza
deste servico publico). Além disso, a estruturacdo do terminal
de transportes em relacdo a malha urbana, a articulagdo dos
meios de transporte que operam no municipio em uma rede
Unica, a priorizacao o transporte coletivo sobre o individual na
ordenacdo do sistema viario, a restricdo do transito de
passagem em areas residenciais e demais medidas que
possam ajudar na estruturacao da cidade.

Nota-se, portanto, um Plano Diretor deficiente, que
requer uma revisdo mais apurada em relacédo a questdes de

extrema importancia para a cidade, uma vez que, a
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priorizagdo do transporte coletivo é altamente vantajosa,
comprovados nos estudos de Vasconcellos (2001), em
relacdo ao consumo do espaco. O autor revela que enquanto
0s automoveis ocupam 1,5 pessoas (em média),
considerando 10m2 para o veiculo, os 6nibus apresentam
uma ocupacdo meédia de 30 passageiros, considerando 30m2
por Onibus. Outro fator vantajoso para a priorizacdo do
transporte coletivo sobre o individual sdo os custos de
mobilidade por viagens e por modo. O grafico 2 ao lado
mostra esta caracteristica em relacdo ao porte dos municipios

do Estado de Sao Paulo e também do Brasil.

Gréfico 2: Custos individuais da mobilidade por modo e porte de
municipio.Fonte: ANTP, 2008.

hY

Concomitantemente a elaboragcdo e ao planejamento
dos Planos Diretores, a estruturacdo viaria deve estar em
plena sintonia com este instrumento urbanistico, uma vez que
essa estruturacao trard através da hierarquizacdo viaria, o
ordenamento urbano e, consequentemente, o0 transito e as
linhas de transporte coletivo, proporcionando um novo
redesenho do espaco da cidade e novos projetos viarios,
compreendendo estudos e formulagbes de propostas,
assegurando bom desempenho da malha viaria, em
consonancia com diretrizes determinadas no processo de
planejamento. Esse novo redesenho, norteado por novos
projetos viarios, linhas de transporte coletivo e a consequente
ordenacéo do espaco de circulacao, requer esforcos tanto do
poder publico, quanto das empresas operadoras (com dados,
estatisticas, etc). Além do mais, o0s diversos estudos
realizados em nossas universidades referentes a densidades
populacionais, as origens e destinos, buscando atingir um

sistema otimizado e de melhor qualidade.



Em Presidente Prudente  existem algumas
centralidades muito fortes e que exercem papel muito
importante em cada localidade por ela destinada. Além dos
bairros como Cohab e Ana Jacinta por exemplo, o espaco do
Prudenshopping e suas imediacdes € hoje, o principal ponto
de convergéncia de atividades tanto comerciais e de servicos,
guanto culturais. Devido a isso, por ser uma centralidade
muito forte, o fluxo também caminha na mesma proporc¢ao, ou
seja, com intenso fluxo.

Esclarecendo e pontuando empiricamente esse fato, a
seguir seguem dados coletados em campo que mostram a
magnitude e a importancia que deve ser direcionada a essa
area, principalmente em termos de ordenacao viaria. Mais do
que isso, ordenar o principal ponto nodal, o principal eixo
viario da cidade e por onde trafegam grande parte das linhas
de transporte coletivo.

Os dados foram coletados em duas datas: 01 de Abril
(sexta-feira) e 04 de Abril (segunda-feira), sendo que em

ambas no horario de maior movimento, entre as17 horas e 19

na rotatéria do Prudenshopping, que intercruza as avenidas
Manoel Goulart, Washington Luiz e Salim Farah Maluf.

Para melhor entendimento do que foi realizado e
coletado em campo, dividiu-se a area em trés setores, sendo
gue cada um deles possui dois pontos de coleta de dados.
Como metodologia, adotou-se como meio de coleta, o tempo
sincronizado dos semaforos, pois assim facilitaria na
contagem dos mesmos.

SETOR 1 - Cruzamento da Av. Manoel Goulart,

com a entrada da Dr. Jodo Goncalves Foz.

Figura 2: Cruzamento da Av. Manoel Goulart. Org.:
VELAZQUEZ, F.L. Fonte: Google Earth.



Nesse setor, os dados foram colhidos mediante
contagem dos carros e Onibus que passavam por essa
1 e 2,

sincronizados, em que a medida que um fecha, a contagem

localidade. Nos pontos existem semaforos
era feita no ponto seguinte, quando o fluxo era retomado. O
semaforo do ponto 1 tem um tempo de vermelho de 1 minuto,
enquanto o tempo de verde é de 40 segundos. Abaixo segue
a tabela, que mostram os resultados obtidos no levantamento

desse setor, datado do dia 01/04/2011, sexta-feira:

Tabela 1: Contagem da frota no setor 1. Org.: VELAZQUEZ, F.L.

Dia: 01/04/2011 - Sexta-Feira
Local: Semaforos da rotatéria da Av. Manoel Goulart -
Sentido Ana Jacinta
Fluxos de Carros e Onibus Urbano

Tipo Carro Onibus

Ponto 1 2 1 2
17:00 hs 528 517 7 7
17:30 hs 684 583 12 11
18:00 hs 729 683 12 7
18:30 hs 731 613 13 7
19:00 hs 712 581 12 6
Subtotal 3384 2977 56 38

Podemos notar que a tabela informa que o periodo
com maior quantidade de veiculos, foi das 18h00 as 18h15,
em que resulta num numero absoluto de 1412 carros
(729+683), 0 mesmo se aplica a quantidade de 6nibus, mas
num tempo mais longo, das 18h00 as 18h30, em que o fluxo
de 6nibus foi de 39. Essa analise, com 0s seguintes numeros
refere-se aos dois pontos. O fluxo foi intenso durante todo o
periodo, com algumas adversidades no transito, fruto do mau

planejamento do local.

SETOR 2 - Cruzamento da Av. Manoel Goulart
e Av. Salim Farah Maluf

Figura 3: Cruzamento da Av. Manoel Goulart e Av.Salim F.
Maluf. Org.: VELAZQUEZ, F.L. Fonte: Google Earth.



A dificuldade foi maior nesse setor devido ser um dia
com fluxo mais intenso do que na sexta-feira. Para o
levantamento de campo na segunda-feira (04/04/2011), foi
preciso um auxilio para a contagem do fluxo, pois o
apontamento se dava em dois setores diferentes (2 e 3), mas
num mesmo intervalo de tempo. A contagem do fluxo era
destinada aos veiculos e 6nibus quem vinham da Av. Manoel
Goulart e da Av. Washington Luiz, com destino a zona norte

da cidade. Abaixo segue a tabela com as informacdes

coletas:
Dia: 04/04/2011 — Segunda-Feira
Local: Semaforos do cruzamento da Av. Salim F. Maluf x
Av. Manoel Goulart
Fluxos de Carros e Onibus Urbano

Tipo Carro Onibus

Ponto 1 2 1 2
17:00 hs 630 346 13 12
17:30 hs 1557 437 23 25
18:00 hs 1731 436 31 12
18:30 hs 884 238 11 8
19:00 hs 689 182 7 6
Subtotal 5491 1639 85 63

Tabela 2: Contagem da frota no setor 2. Org.: VELAZQUEZ, F.L.

Com relacdo as analises referentes ao setor 2, vemos
um salto consideravel em relacdo os dados do setor 1.
Durante o periodo analisado, percebeu-se que no horéario das
17h30s as 18h00 foi o mais intenso, com varios picos de
congestionamentos e travamentos no sistema viario. A frota

de 6nibus urbano também foi relativamente intensa.

SETOR 3 - Semaforos do cruzamento da Av. Manoel
Goulart em frente ao Museu Historico

Figura 4: Cruzamento da Av. Manoel Goulart e Av.Salim F.
Maluf. Org.: VELAZQUEZ, F.L. Fonte: Google Earth.



Nesse setor 3, a intensidade do fluxo também foi
grande, porém a fluxo era sempre dividido em trés trajetos: 0s
gue se direcionavam para zona norte, pela Av. Salim Farah
Maluf; para zona oeste, sentido Ana Jacinta; e para R. Jodo
Goncalves Foz, sentido Unesp. Segue abaixo a tabela

referente ao setor 3:

Dia: Segunda-Feira 04/04/2011
Local: Semaforos do cruzamento da Av. Manoel Goulart
em frente ao Museu
Fluxos de Carros e Onibus Urbano

Tipo Carro Onibus

Ponto 1 2 1 2
17:00 hs 281 425 6 7
17:30 hs 435 578 10 8
18:00 hs 402 594 7 9
18:30 hs 274 374 3 13
19:00 hs 221 315 4 8
Subtotal 1613 2286 30 45

Tabela 3: Contagem da frota no setor 3. Org.: VELAZQUEZ, F.L.

Nota-se claramente uma constancia do fluxo nesse
setor, também devido ao fato de ser um ponto de interseccao

com mais duas avenidas.

1.6. Presidente Prudente: uso do solo e transporte

publico urbano

O crescimento da cidade vem aumentando ao logo das
décadas e paralelo a esse processo um crescimento
desordenado e mal planejado, acompanhado do aumento da
frota automotiva prudentina. Os graficos a seguir ilustram tal

fato:

Gréfico 3: Frota Municipal de veiculos de Presidente Prudente
comparado ao Estado e ao Brasil. Fonte: IBGE, 2011.



Segundo Villaga (1998), os transportes urbanos sao os
maiores determinantes das transformacdes dos pontos de
uma cidade, as vias tém enorme influéncia ndo s6 no arranjo
interno das cidades, mas também sobre os diferenciais de
expansao urbana. As linhas de transporte influem, através do
tracado urbano, no processo de ocupacdo do espaco,
articulando transporte e uso do solo e acentuando o carater
dessa relagcédo. Assim, podemos afirmar que o0s transportes
sempre foram os modeladores do espaco intraurbano.

Neste espaco, infraestruturas como a rede viaria e 0s
servicos como o de transporte coletivo, assumem grande
influéncia sobre as formas de assentamento das atividades no
espaco da cidade, ou seja, o sistema de circulacdo e
transportes influencia a distribuicéo das atividades urbanas no
territério e, por sua vez, é influenciado pelo carater e pela
localizacdo dessas atividades. Em cidades médias como
Presidente Prudente o centro da cidade torna-se o local mais
acessivel para o comércio e servicos de atendimento ao

publico.

Podemos observar que o crescimento e a expansao
das areas centrais acompanham também a expansao dos
eixos viarios, mas ndo necessariamente com qualidade e
planejamento estratégico (relacdo entre plano e projeto)™.
Ademais ocorre, também, que a oferta de locais com melhor
acessibilidade ¢é sempre inferior a demanda, e
consequentemente a isso, 0s imoveis bem localizados
alcancam pregos relativamente altos, pois sdo disputados
pelas atividades quem podem pagar mais por uma boa

localizacéao.

As areas mais acessiveis e valorizadas sdo também
aquelas onde ocorre o adensamento da ocupacdo do solo,
através da verticalizacdo das construgdes, do desdobro dos
lotes e da diminuicho da éarea média construida das
habitacdes. Em Presidente Prudente, é claro e evidente outro

exemplo emblematico: as areas periféricas. Com dificuldade

19 AcBes com potencial estratégico, ou seja, intervencdes urbanas que

dependem da coeréncia dos projetos com outras intervencdes articuladas
por um plano mais abrangente e o poder de gerar beneficios sobre os
seus entornos imediatos, tanto no que diz respeito aos aspectos socio-
econdmicos como fisico-espaciais.



de acesso e mal servidas por transportes coletivos, essas
areas sao ocupadas pela populacdo de baixa renda,
justamente porque a caréncia de equipamentos urbanos faz
com que 0s prec¢os dos terrenos nao sejam tao altos.

Dessa forma, com o crescimento do comércio e o
adensamento, aumenta também a demanda por transporte
coletivo e de areas para a circulacao. E se essa demanda néo
for atendida, havera mais transformacgfes nos padrdes de uso
e ocupacéo do solo.

Em Presidente Prudente, vemos um adensamento
grande na area central, e o sistema viario jA ndo consegue
suportar a grande demanda existente. Nao ha acessibilidade
otimizada aos lotes, ndo ha fluidez e nem coeréncia com o
planejamento urbano. As areas mais acessiveis e melhor
servidas por equipamentos publicos sdo ocupadas, como
ditas acima, pelo conjunto de atividades que, além de
precisarem de boa infraestrutura, podem pagar precos altos
pela compra ou aluguel de imoveis. Essas atividades
costumam ser exercidas pelos segmentos da populacdo que

tém maior poder de reivindicacéo junto ao poder publico.

Além disso, o centro da cidade € frequentado pela

maioria da populacdo que mora na periferia.
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O mapa acima ilustra bem esse fato, demostrando que
a concentracdo de pessoas que mais utilizam o transporte
publico situa-se na por¢do noroeste da cidade. Em especial
destacam-se os bairros Humberto Salvador, Brasil Novo e
Ana Jacinta.

Em trabalho de campo realizado em abril de 2011,
foram entrevistadas 60 (sessenta) pessoas que se
encontravam no terminal urbano no centro da cidade. Foi
perguntado a elas o local de origem da viagem (local de
residéncia), quanto tempo de espera pelo 6nibus, e sobre a
qualidade do servico prestado pelas empresas atuantes na
cidade.

Em suma, das pessoas entrevistas entrevistadas no
terminal urbano, 45 apontaram enorme descontentamento
com o0s servigos prestados tanto pela TCPP, quanto pela
PrudenExpress. O tempo de espera dos usuarios variava
entre 40 minutos a 1 hora e vinte minutos. No que diz respeito
a eficiencia e qualidade do transporte coletivo, vemos

empiricamente que o sistema e a infraestrutura desse tipo de

servico tdo essencial para a populacdo, estd muito abaixo do
gue se espera de uma cidade tdo importante na regiao.

Em um dos depoimentos, uma senhora de
aproximadamente 65 anos, relatou que chega a esperar por
volta de 45 minutos o 6nibus. Além do mais, os 6nibus que
circulam no bairro (Sdo Matheus), € composta de trés linhas
diferentes, e todas elas passam no mesmo horario, ou seja, a
pessoa que perde a primeira lotacéo, perde as trés de uma sé
vez, culminando num periodo de espera longo e cansativo.

Conclui-se entdo que a grande demanda se origina da
por¢cdo noroeste da cidade, uma vez que é uma zona em
crescente expansao, mas ainda com niveis precarios de
atendimento ao usuario no que diz respeito ao transporte
publico e ao acesso otimizado aos locais de interesse.

Além do mais, é importante salientar que todas essas
questbes envolvem diversos outros problemas enfrentados
pelas cidades. No caso de Presidente Prudente, com muitos
vazios urbanos, a discordancia entre a ocupacdo do solo,

sistema viario e plano diretor € evidente, dessa forma, as

adversidades urbanas destacam-se ainda mais, de forma



acintosa, originando um circulo vicioso que podem néao ter

fim, como mostra a figura 5.

Dispersao Urbana

Incentivo ao
Automovel

Aumento do
Congestionamento

Queda de Qualidade do

Transporte Publico

Figura 5: Circulo vicioso no espago urbano.
Org.: VELAZQUEZ, F.L.

As consequentes transformagdes de iniciativa de

particulares, no uso e ocupagdo de quarteirdes, dao-se,

muitas vezes, antes das reformas das redes viarias, o que
ocasiona um empecilho, uma dificuldade a mais para tal
processo. Esse tipo de alteracdo, muito comum em
Presidente Prudente, é imprevisto em municipios onde ndo ha
legislacdo adequada de controle do uso da ocupacédo do solo,
nem muito menos na programacao de transportes e de obras
viarias baseadas em projecao da evolucdo da cidade.

Fica claro que quando a intensificacdo do comércio e a
verticalizacdo no centro, ndo sao acompanhadas de
mudancas no sistema viario de circulacdo e transportes,
havendo um aumento da circulacdo em relacdo ao sistema
viario, originando congestionamentos, atrasos nos itinerarios
das linhas de 6nibus e no descontentamento da populacao
em geral.

Abaixo segue uma listagem de efeitos causados por
essa falta de planejamento. S&o dados apoiados em leituras
de Vasconcellos (1999, 2000, 2001) e Ferraz & Torres (2004).
Sao eles:

- aumento dos tempos de viagens;



- aumento do consumo de combustivel por quildbmetro

rodado;
- aumento da poluicdo atmosférica;

- dificuldade crescente para compatibilizar, no espaco
das ruas, o0s requisitos dos pedestres, dos veiculos em

transito e daqueles estacionados.

Toda essa problemética se traduz em aumento dos
custos para transportes e custos sociais. Dessa forma, para
que haja um ponto de equilibrio, de concordancia e de
racionalidade, é necessario agir de diversas formas, no que
tange o adequado planejamento urbano e territorial. As mais
indicadas sé@o segundo Vasconcellos (1999) séo:

- negociacao entre administragdo publica e diferentes
grupos da populacdo para definir prioridades. A politica
resultante podera ser, por exemplo, a racionalizagcdo do uso
das ruas existentes, disciplinando o estacionamento e as
paradas de descarga, instalando canaletas exclusivas para

onibus e construindo cal¢caddes;

- instalacdo de sistemas sofisticados de controle do
transito, de forma a aumentar a fluidez do trafego nas vias

existentes;

- utilizacéo do espaco aéreo subterraneo para obras de
grande vulto, tais como vias elevadas, passagem em desnivel

ou metro;

- substituicdo das atividades instaladas na area central
por outra que gerem uma demanda inferior — ou diferente — de
transportes: popularizacdo do comércio e dos servigos, por
exemplo, para atender a clientela que nao possui automoével,
enquanto o comeércio sofisticado se desloca para areas ainda
nao congestionadas.

Em regra, a administracdo publica procura evitar a
reducdo significativa e continuada do nivel de acessibilidade
ao centro da cidade, pois isso provocaria uma desvalorizagao
dos imdveis da area, contrariando o interesse de segmentos

poderosos da populacéo local.



1.7. Conflitos ligados ao crescimento da cidade seguido

da ocupacéo dispersa de bairros periféricos

A expansdao de uma cidade também implica,
necessariamente, mudangas no uso e ocupac¢ao do solo fora
das areas centrais, e essas mudancas refletem-se no uso da
rede viaria. Um bom exemplo disso sdo ruas e avenidas que
sdo abertas prOximas as marginais, rios ou corregos,
tornando-se comerciais a medida que a cidade cresce. A
partir de entdo comegcam a surgir problemas de
congestionamentos, travamento do fluxo viario, da
acessibilidade e fluidez, uma vez que néo planejados. Essas
ruas e avenidas sdo abertas para atender o trafego de
conexao entre bairros e, numa primeira fase, oferecem
efetivamente condicbes adequadas para um fluxo
relativamente veloz, com poucos cruzamentos e com uma
largura maior que a média. Porém, justamente por apresentar
uma boa acessibilidade, os lotes ali existentes, atraem
industrias, estabelecimentos comerciais e de servi¢os, e com
o passar do tempo (ndo havendo limitacbes legais ao

aumento das atividades geradoras de trafego), ao transito de

passagem vai somando-se uma quantidade crescente e
viagens que tém origens e destinos na propria rua. Dessa
forma, comeca-se a usar partes das pistas carrocaveis para
estacionamento, carga e descarga e alocacdo de mais
semaforos, ocasionando assim, um fluxo maior e mais lento.

Assim, como fase consequente a isso, o transito fica
congestionando, havendo a necessidade de encontrar outras
rotas para o trafego de passagem, tendo que enfrentar
desapropriacdes dispendiosas.

A escassa ocupacao nas periferias da cidade pode se
dar de duas formas, ambas fortemente associadas: baixa
densidade bruta residencial e baixa densidade liquida
residencial.

Segundo Acioly & Forbes (1998), densidade bruta é a
relacdo entre a populacao residente e a area desse territorio e
densidade liquida é a divisdo do numero de habitantes pela
area dos terrenos de uso residencial, isto €, subtraindo-se da
area total do territério a area de ruas, dos lotes industriais ou
comerciais e outros terrenos ndo vinculados ao uso

residencial.



No que diz respeito a essa pesquisa com relagdo a
ocupacao dispersa em bairros periféricos, a prestacdo de
servicos de Onibus nessas localidades, significa operar com
baixos indices de passageiro/quildmetro rodado e, portanto,
com custos unitarios altos. Abaixo, o grafico mostra a

elevacdo do preco das tarifas nos ultimos 12 anos:

Gréfico 4: Reajustes tarifarios do transporte publico de Presidente
Prudente. Org.: VELAZQUEZ, F.L. Fonte: SEMAYV, 2011.

Diante disso, se a populacdo de baixa renda nao for
atendida, e ndo sendo possivel reajustar a tarifa, a solugcéo
sera manter rotas distanciadas e com baixa frequéncia de

viagens, o que vem acontecendo em Presidente Prudente.

Em entrevista com o secretario de transito e
transportes de Presidente Prudente, Eng. Luiz Abel Brondi, foi
relatado que, com relacdo as tarifas, o preco nédo poderia ser
outro, pois a demanda por transporte coletivo vem caindo, na
medida em que vem aumentando a frota veicular na cidade. O
engenheiro disse que em comparagdo com outras cidades,
Presidente Prudente tem uma frota de Onibus excessiva, e
ainda pior, mal dimensionada, como mostram as tabelas a

baixo:

Tabela 4: Avaliacdo comparativa entre cidades médias brasileiras.
Fonte: SEMAV, 2011.

*Em destaque, hachurado, cidades médias que possuem uma dinamica
similar a Presidente Prudente.



ITEM CIDADE ONIBUS/HAB PASS/KM
1 GASPAR - SC 2.850 1.455
2 PRES. PRUDENTE - SP 1.459 1325
3 MARILIA - SP 1.759 1417
4 BLUMENALU - SC 1.152 2,043
5 FRANCA - 8P 3.142 2778
6 JOINVILLE - SC 2.907 2.13
7 RIBEIRAOQ PRETO - SP 1.642 2273
8 SOROCABA - 5P 1.780 1.948

Tabela 5: Avaliacdo comparativa entre cidades brasileiras.
Fonte: SEMAV, 2011.

*Em destaque, hachurado, cidades médias que possuem uma
dindmica similar a Presidente Prudente.

Assim, é importante adquirir-se o habito de enxergar e
considerar a cidade como um sistema onde todos os
elementos sdo interdependentes, mesmo que em graus

diferentes.

1.8. Problematizacédo do transporte publico prudentino

e estudo do atual terminal urbano

Em Presidente Prudente existe um grande namero de

linhas diametrais, ou seja, linhas que saem dos bairros e

convergem para o0 centro, com excessivo numero de veiculos
operando, atendendo aos bairros periféricos e ao final
circulando pelas principais avenidas da cidade. Segundo a
SEMAYV, operam na cidade como ja dito, 27 linhas pela TCPP
e 20 linhas pela PrudenExpress. Porém, todas passam num
mesmo horario nas principais avenidas, gerando problemas
para pedestres e motoristas, assim como a demora para
chegada de um préximo 0Onibus, que quando chegam,
alinham-se um atras do outro, confundindo quem espera a um
determinado 6nibus especifico.

Para piorar ainda mais, por termos avenidas estreitas
no centro da cidade, ndo é possivel destinar faixas exclusivas
para Onibus, o que atrasa mais ainda a velocidade de
operacdo das linhas, gerando todos os problemas referentes

a circulacéo atualmente presentes na cidade.



Foto 1: Rua Dr. José Foz. Acesso de dnibus ao terminal
Urbano. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Trabalho de campo.

Esse planejamento esta diretamente ligado as formas
de intervencao ligadas ao tema do transporte, que segundo
Vasconcellos (2000), pode ser identificado através do
planejamento urbano (que define a forma de como o espaco
deve ser ocupado), planejamento de transportes (que define a
infraestrutura de circulagdo, que permitird a mobilidade das

pessoas e mercadorias) e por fim, o planejamento da

circulacao (que define como a estrutura viaria sera utilizada
pelas pessoas e veiculos).

Como pontos de andlise dos problemas urbanos da
cidade de Presidente Prudente, a partir da evolucdo da sua
expansdo, € importante compreender através da
hierarquizacao viaria, de que forma os problemas inerentes a
esse conceito se espacializam no territorio.

Para o completo entendimento do sistema de
hierarquizacdo do sistema viario, inicialmente, € importante
estabelecer definicbes e critérios utilizados para a
classificacdo das vias. Trata-se de um critério de classificacéo
funcional das vias, ou seja, qual o papel desempenhado por
estas, no contexto da malha viaria urbana.

A Lei Federal n® 9.503/97 do Anexo | do Cddigo de
Transito Brasileiro (CTB), referente aos Conceitos e
Definicbes, relata a via como sendo a superficie por onde
transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a
pista, a calgcada, o acostamento, ilha e canteiro central.
Definido o que seja via, pode-se estabelecer a subdivisdo

desta em via rural e via urbana, sendo as vias rurais



compostas pelas estradas e rodovias e as vias urbanas, de
espectro mais amplo, compostas por ruas, avenidas, vielas,
ou caminhos e similares abertos a circulacao publica, situadas
na area urbana, caracterizadas principalmente por possuirem
imoveis edificados ao longo de sua extensao.

Segundo a Companhia de Engenharia do Trafego
(CET), a hierarquizacao é apenas uma estratégia de atuacao
que contém diretrizes, tanto de controle de trafego quanto de
controle de uso do solo, em que predomina a visao da funcéo
de cada via. A hierarquizacdo deve permitir que a funcéo
atribuida a cada via possa ser efetivamente cumprida, ou
seja, permitindo a maxima eficiéncia de deslocamento pelas
vias expressas e arteriais, facilitando a circulacdo e transicao
para o sistema arterial nas vias coletoras, preservando o
ambiente urbano e facilitando o acesso ao uso do solo e as
coletoras para as vias locais.

Trataremos das especificacOes referentes as vias
urbanas que segundo o CTB, podem subdividir-se em via de
transito rapido, via arterial, via estrutural, via perimetral, via

coletora e via local:

Via de Transito Rapido — Caracterizada por acessos
especiais com transito livre, sem interseccao em nivel,
sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem
travessia de pedestres em nivel.

Via Arterial — Caracterizada por intersec¢des em nivel,
geralmente  controlada  por  semaforo, com
acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias
e locais, possibilitando o transito entre as regides da
cidade.

Via Estrutural - Formam a estrutura viaria principal da
cidade, destinadas a receber a maior carga de trafego,
definindo os principais acessos da cidade e ligacbes
interurbanas.

Via Perimetral - Conjunto de vias para o fluxo de
trafego pesado, limitando a sua circulacdo na periferia
da area central.

Via Coletora — Destinada a coletar e distribuir o
transito que tenha necessidade de entrar ou sair das
vias de transito rapido ou arterial, possibilitando o

transito das regides da cidade.



e Via Local — Caracterizada por intersec¢cdo em nivel
nao semaforizada, destinada apenas ao acesso local

Ou a areas restritas.

Por meio das questdes que envolvem o transporte
publico, o espaco urbano e das vias que nele se inserem, o
estudo do atual espaco do terminal urbano de Presidente
Prudente é essencial, no momento em que a problematica se
potencializa a medida que solu¢des deixam de ser pensadas.

Localizado na regidao central da cidade, o atual
Terminal Urbano Martinho krasucki encontra-se entre a Rua
Dr. José Foz e a Avenida Brasil, sendo esta ultima de grande
fluxo viario. Nota-se nas fotos abaixo que o acesso ao
terminal é truncado e de dificil escoamento, uma vez que 0s
onibus conflitam com os veiculos particulares, tanto na

entrada, quanto na saida do terminal urbano.



Apresentacao e problematizacdo do tema

Figura 6: Localizag&o do terminal urbano de transporte. Org: VELAZQUEZ, F.L..
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Apresentacao e problematizacao do tema

Fotos 2 a 8: Localizag&o do atual terminal urbano de transporte coletivo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Trabalho de campo.
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Essa problemética se potencializou devido a falta de
planejamento perante o crescimento da cidade no decorrer
das décadas, juntamente com a frota veicular que necessita
de uma estrutura e de uma malha viaria muito bem articulada.
Essa articulacdo envolve um planejamento integrado com o
parcelamento e uso e ocupagdo do solo, com a questédo
habitacional em bairros periféricos, e demais vertentes do
bom planejamento.

As vias de acesso ao atual terminal urbano séo
estreitas com evidenciadas nas fotos. S&o ruas de
aproximadamente 6,5 metros tornando-se menores quando
veiculos estacionam no lado direito. Uma vez utilizadas por
carros, Onibus e as vezes caminhfes, fica claro que o
terminal, hoje, esta em um lugar inadequado para tal
finalidade. Segundo Ferraz & Torres (2004), estacOes
(terminais) sdo componentes importantes dos sistemas de
transporte publico, uma vez que representam 0s pontos de
contato com as areas vizinhas e com outros modos de

transporte, sejam privados (a pé, bicicleta, motocicleta, carro

etc.), publicos (6nibus, metrd etc.) ou semipublicos (taxi,

lotacéo etc.).

Um projeto adequado de uma estacdo
(terminal) é fundamental para proporcionar
aos usudrios seguranca, conforto e
comodidade na utlizacdo da mesma.
Também para facilitar a operagcdo dos
coletivos, de modo a garantir seguranca,
confiabilidade, pontualidade e comodidade
nas manobras executadas no interior e nas
entradas e saidas desses locais. (FERRAZ
& TORRES, 2004).

Abaixo segue um fluxograma e ilustra os movimentos e

atividades em um terminal urbano:

Figura 7: Fluxograma de movimentos e atividades em uma estacao de
Onibus urbano. Fonte: FERRAZ & TORRES, 2004.
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O terminal urbano €& o local de concentracdo dos
onibus que fazem o transporte intermunicipal e urbano, assim,
passam pelo terminal uma média diaria de seis mil pessoas™™.
A empresa Jandaia Transporte e Turismo € a Unica a realizar
o transporte intermunicipal com parada no Terminal Urbano,
atendendo 20 (vinte) cidades da regido.

Composto de 4 (quatro) baias de parada, do tipo linear
sem afastamento, o terminal prudentino ja ndo suporta a atual
demanda de usuérios.

Seu préprio espaco fisico jA ndo comporta a situacéo
da frota, tanto de carros, quanto de 6nibus. O acesso é ruim,
existindo apenas uma entrada, por meio da Rua Dr. José Foz,
que devido a sua dimensdo @ restrita, causa
congestionamentros constantes, principalmente nos horarios

de pico. As figuras a seguir ilustram tais fatos:

! Dados obtidos junto & SEMAV em trabalho de campo

Figura 8: Sentido das vias nas cercanias do terminal urbano central.
Org.: VELAZQUEZ, F.L..
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A area do terminal urbano é envolta de comércio e
servi¢cos dos mais diversos, e também de areas vazias.

Figura 10: Uso e ocupacéo da area do terminal urbano.

Figura 9: Entrada e saida dos 6nibus no terminal urbano central. Org.: VELAZQUEZ, F.L..

Org.: VELAZQUEZ, F.L..



No decorrer das décadas, tanto o espaco do terminal
urbano, quanto o espaco da cidade sofreram modificacdes,
pois 0 espaco urbano é mutavel e dindmico. Dessa forma, as
infraestruturas urbanas devem acompanhar o crescimento e o
desenvolvimento da cidade, afim de melhor atender a
populacdo. Nas figuras 11 e 12 a seguir, vemos que a area
sofreu mudancgas no que tange o uso do solo. O projeto do
terminal central ainda néo fazia parte da estrutura da cidade,
visto que a cidade detinha de outras caracteristicas
intrinsecas a época. A centralizacdo era muito forte, diferente
de hoje, que existem varias centralidades na mesma cidade.
A cidade moderna tem que ser descentralizada, pois o
acumulo de atividades e infraestruturas num mesmo lugar,
acaba saturando o0 espago urbano, provocando um
estrangulamento organizacional em todas as esferas do
planejamento da cidade.

As tendéncias espaciais de concentragcdo e
descentralizagcdo mostram a direcdo dos novos padrbes de

ocupacdo urbana que surgem com o passar dos anos, por

meio de muta¢des que nao so a cidade sofre, mas 0s anseios
da populacdo que usufrui de toda a infraestrutura disposta na
cidade. Todos os aspectos envolvidos com estes processos
estdo substituindo velhas nocdes de um espaco linear,
racional e delimitado, fazendo que uma nova forma pensar a
cidade seja prevalecida. Pensamento que segundo o arquiteto
Rem Koolhaas, deve estar atentado no agora, ou seja,
estudar e entender a cidade como ela €, e ndo especular
sobre aquilo que a cidade deveria ser, tal como as utopias

modernistas defendiam.



O antes e o depois da area do atual
Terminal Urbano.

N

Figura 11: Imagem Satélite da area do terminal urbano em 2010.
Fonte: Departamento de Cartografia.

Figura 12: Imagem aérea da area do terminal em 1977. Fonte: Departamento
de Cartografia.



1.9. Formacao Historica

O surgimento e o0 processo de implantagdo do
Prudenshopping ocorreram através de estratégias de
saneamento e incorporacdo de fundos de vale a paisagem
urbana, ou seja, sua implantacdo se deu as margens do
Cérrego do Veado. A canalizacao de trechos do corrego, bem
como o tratamento paisagistico dados as suas margens
levaram, inclusive, a criacdo de terrenos antes inexistentes.

Segundo Vaz (1999), em 1976, a Prefeitura de
Presidente Prudente apresentou a populacdo um projeto
denominado “Fundo de Vale.” A obra inicial consistiu na
implantacédo de duas avenidas ligando a Avenida Washington
Luiz e a Avenida Manoel Goulart, ladeando o Coérrego do
Veado em uma distancia que possibilitou a implantacdo de
uma seérie de equipamentos de lazer. Este projeto de
recuperacdo de fundo de vale previa entre outras obras, “a
canalizagdo do Cérrego do Veado no trecho compreendido

entre a Avenida Manoel Goulart, no sentido NW-SE

juntamente com a alocacdo de infraestrutura, equipamentos
de lazer e servicos, numa area de fundo de vale até entéo
degradada” (SILVA apud VAZ, 1994: 7 e 11). Além do mais,
com a ligacdo dessas duas importantes avenidas, fez-se
surgir uma area que futuramente seria destinada a
implantacdo de um shopping center, ou seja, a incorporacao
do fundo de vale referente ao Cérrego do Veado a malha
urbana permitiu a criagdo de uma nova area que,
posteriormente, teria grande importancia em termos de uso do
solo urbano.

Nota-se esse tipo de intervencdo pelas fotos aéreas
antigas, em que a area analisada era totalmente diferente do

gue se presencia hoje.



Figura 14: Imagem Satélite da area em 2011. Fonte:
Google Earth.

O processo de formagdo de ideias perante a
Figura 13: Imagem aérea da area em 1977. Fonte: = . = . .
Departamento de Cartografia — FCT/UNESP estruturagcédo e implantagdo do Prudenshopping na localidade
gue se encontra hoje, iniciou-se em 1984, quando o0s
empresarios Nelson Bata Oliveira e Nelson Verlangiere

D'Oliveira demonstraram interesse da Tabor Construtora e



Incorporadora e da Marca S.A. Empreendimentos e
Participacbes por um terreno situado no encontro das
Avenidas Washington Luiz e Manoel Goulart, que pertencia a
prefeitura. (MANZANO, 2000). Vale ressaltar aqui que nesse
local antes de se constituir em uma éarea comercial, de
atividade consumidora, existiu anteriormente um projeto de lei
N°2.974/90, aprovado pela Cémara, que propunha a
implantacdo de um parque ecoldgico. Essa proposta, de Hugo
Luciano Wascheck, presidente da Associacdo Ecoldgica
regional, obteve votos contrarios dos vereadores de oposicéo,
sendo entdo desconsiderada.

Segundo o diretor presidente da Tabor os critérios para
a escolha do terreno foram a acessibilidade e a localizac&o.
Em 15 Novembro de 1990 € inaugurado o Prudenshopping,
mesmo sendo uma éarea inadequada, ja que é um local de
protecdo de manancial e que, portanto, ndo deveria ser
edificada. Com uma area total de terreno de 60.421 metros
quadrados (RUIZ, 2004), 40.979 metros quadrados de area
construida e uma area bruta locavel de 19.060 metros

quadrados, dois cinemas, uma praga de alimentacdo de

tamanho consideravel e mais de cem lojas, o Prudenshopping
€ hoje, uma centralidade muito forte, € um polo gerador de
trafego e que mobiliza diversas viagens a suas adjacéncias,
gerando fluxo intenso de entrada e saida, bem como a
maximizacdo do uso da rotatoria, que por sinal ja ndo vem
suportando a demanda veicular.

Segue em apéndice, a entrevista concedida pelo diretor
do Museu Municipal de Presidente Prudente Ronaldo

Macedo.

1.10. Caracterizacdo Geral

Passados mais de 20 (vinte) anos desde a inauguracao
do Prudenshopping, toda a area que o cerca e toda dinamica
gue envolve sua atuacdo como centralidade e polo gerador de
trafego, sofreram mudancas significativas, tanto em relacao
ao uso do solo, quanto ao sistema viario e a sua importancia
para a cidade.

Essa mudancas tdo importantes que as cidades
médias hoje estdo passando, ndo devem ser ignoradas, mas

sim trabalhadas e planejadas, pois as cidades encontram-se



envolvidas num processo de transicdo dos ditos “velhos
espacos” para 0s “novos espacos”. Esses novos espacos
caracterizam-se por atender necessidades intrinsecas a
populacdo local, ou seja, nesses locais existem comércio e
servicos basicamente. Hoje nota-se a presenca de 3 (trés)
grandes hipermercados na area: Carrefour, Muffato Max e

Walmart.

Foto 10: Walmart. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Foto 9: Carrefour. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Foto 11: Muffato Max. Fonte: VELAZOUEZ. F.L.



Nota-se portanto, que além da utilizacdo do shopping,
a populacdo usufrui de mais dois locais na mesma area.
Dessa forma, pode-se classificar essa regido como sendo um
ponto focal da cidade, onde concentram-se ndo s atividades
de comércio e servi¢os, mas também do fluxo viario.

Em trabalho de campo realizado no més de Abril,
constatou-se empiricamente o fato acima descrito. No horério
de pico, entre as 18hs e 19:30 hs, o congestionamento era
constante, chegado a travar o sistema ao longo de toda a via,

principalmente nas rotatorias.

Foto 12: Av. Salim F. Maluf.Vistal. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Foto 13: Av. Salim F. Maluf. Vista 2. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Em entrevista ao arquiteto e urbanista Kazuo Maezano,
este afirmou que a cidade precisa urgentemente de uma
solugdo para os problemas que a cidade enfrenta hoje,
principalmente no diz respeito ao sistema viario e sua
organizacdo enquanto modelador do espaco urbano. O
arquiteto ainda ratifica que é preciso que o poder publico
deixe de lado interesses particulares e trabalhe em prol do
coletivo. Maezano se mostra inconformado com atitudes *
impensadas e aleatérias ” - palavras do préprio arquiteto - dos

gestores da cidade'? e afirma que mesmo que haja uma

'2Ver em anexo, artigo publicado no Oeste Noticias no dia 20 de Abril de 2011.



mudanca na cidade, ndo sera de toda forma impactante
devido ao descaso de entes maiores.
A seguir, seguem mais informacdes e imagens sobre a

area de intervencao.



Apresentacao e problematizacao do tema

Mapa 3: Geomorfologia da area de estudo. Fonte: NUNES, J.O.R. Org.: VELAZQUEZ, F.L.
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Figura 15. Uso e Ocupacao da area de Intervencéo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Fotos 14 a 21: Localizac&o dos principais pontos que cercam a area de intervencéo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Trabalho de campo.
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2.1. Centro,Centralidade e Descentralizacao

Com relacdo aos centros urbanos, principalmente no
que diz respeito a localizacdo de equipamentos urbanos, no
caso terminais de transporte coletivo, é de facil identificacéo,
a existéncia de um forte processo de descentralizacéo,
caracteristicas cada vez mais evidentes em cidades médias e
grandes. Com base em Sposito (2001), destacamos que, no
Estado de Sdo Paulo, esse processo de multiplicacdo e
diversificacdo dos centros esta se dando de maneira mais
rapida e acentuada do que em outros Estados do Brasil.
Ainda segundo Sposito (2001), houve no Brasil uma
ampliacdo, principalmente a partir da década de 1980, da
ocorréncia de novas formas comerciais e de servi¢os, que se
potencializou ainda mais na década de 1990. Todos esses
aspectos acima mencionados possibilitaram que, nas cidades,
se verificasse uma centralidade multipla e complexa, e nao
mais uma centralidade Unica que esteve associada as formas
de estruturacdo de nossas cidades até poucas décadas. Com

essa multipla faceta, conclui-se claramente que a

estruturacdo de varios terminais espalhados pela cidade, em
pontos estratégicos, € mais do que viavel do ponto de vista
estrutural do espaco urbano, visto que a descentralizacdo da
mesma estruturaria melhor o fluxo viario e a mobilidade das
pessoas.

Em cidades médias como Presidente Prudente, alvo de
intervencdo desse trabalho, o processo de expansdo da
malha urbana, também foi acompanhado pelo surgimento de
subcentros comerciais e de servicos, como os bairros ja ditos,
Ana Jacinta, Cohab e Cecap, que possuem certas
especificidades no que se refere aos subespacos urbanos
que articulam. Essas areas atendem, especialmente, uma
clientela mais restrita territorialmente, ou seja, o bairro supre
necessidades cotidianas dos seus moradores, enquanto que
no centro tradicional convergem pessoas de todas as partes
da cidade, uma vez que os meios de transportes coletivos
atendem melhor o centro principal, logo, propiciando que
todos os segmentos tenham acessibilidade a essa area da
cidade. Mas como hoje a descentralizacdo € um fato muito

importante e vital para o melhor funcionamento da dinamica



da cidade, € necessério que haja uma estruturagdo em
bairros periféricos, do ponto de vista da mobilidade e da
acessibilidade, enquanto ponto chave na melhoria do sistema
de transportes e do sistema viario atual.

Complementando o pensamento sobre o assunto,

Sposito (1991, p.6) afirma que:

(...) o centro ndo esta necessariamente no
centro geogréfico, e nem sempre ocupa o
sitio histérico onde esta cidade se originou,
ele é antes de tudo ponto de
convergéncia/divergéncia, € o n6 do
sistema de circulacdo, é o lugar para onde
todos se dirigem para algumas atividades
e, em contrapartida, € o ponto de onde
todos se deslocam para a interacdo destas
atividades ai localizadas com as outras
que se realizam no interior da cidade ou
fora dela. Assim, o centro pode ser
qualitativo como integrador e dispersor ao
mesmo tempo.

Dessa forma, a cidade cresce, se espalha, se ramifica
buscando novos meandros e com ela novas centralidades e
novos caminhos surgem, necessitando assim, de um

ordenamento viario e de qualidade.

A descentralizagdo territorial também pode
ser observada através da emergéncia de
eixos de desdobramento do centro principal,
através da alocacgéo de atividades que antes
se restringiam territorialmente ao centro
principal da cidade, nas avenidas de maior
circulagdo de veiculos. A emergéncia
desses eixos constitui-se em primeira
expressao da complexificacdo da
centralidade intraurbana. Até entdo, o que
se verificava nessa cidade, como em outras
de mesmo porte, era a existéncia de um
centro principal e de um ou mais subcentros,
hierarquicamente menos equipados em
relacdo ao principal e dele dependentes.
(SPOSITO, 2001, p. 242).

A centralidade em si ndo se define apenas pela
localizacdo, mas também pelas articulagbes entre
localizacgGes, ja que toda a dindmica que envolve uma cidade,
expressa e materializa relacbes espaciais. Essa centralidade
além de ser cambiante, também ndo se define apenas no
nivel intra-urbano, mas na articulacdo de diferentes niveis e
escalas. Whitacker (2003) reforca que, a centralidade

compreende a constituicio de redes num padrdo nao



necessariamente concéntrico e que possui articulacdes
definidas por fluxos.

Essas articulacdes definidas por fluxos, € muito bem
definida pelo argentino arquiteto e urbanista Jorge Mario
Jauregui, que encara tal situacdo como um desafio, ou seja,
na capacidade de compor espacos de fluxos determinados,
com a consolidacdo de centralidades existentes, visando
melhorar o desempenho da estrutura urbana no seu conjunto.

Nota-se portanto, numa coesdo mutua e consequente
entre espacos e fluxos, implicando dessa forma, na busca de
niveis de coeréncia diferenciados, singularizados mediante o
manejo das intensidades através das conexdes a serem
realizadas.

Tratar de fluxos, centros e centralidade, € tratar do
espaco, das relacOes espaciais dos movimentos e da
transitoriedade do espacgo urbano. Os processos no espaco
implicam transformagéo evolutiva ou involutiva de uma
materialidade. Mas o espaco € também duavida, possibilidade,
e continuamente é necessario designa-lo, marca-lo, ou seja,

nunca é dado, é necessario conquista-lo.

Figura 16: Diagrama de fluxos, espagos e pontos nodais.
Fonte: Jorge Mario Jauregui.

2.2. Caracterizacao

A cidade é constituida na sua esséncia de histéria e
memoria, carregando consigo uma identidade que faz parte
dessa esséncia conjuntural. O centro de uma cidade foi, por
muito tempo, o cartdo de visitas da mesma, ou seja, detinha
de uma centralidade muito forte e marcante. Essa referéncia
do centro para as pessoas que vivenciam o dia a dia na

cidade ainda é muito presente no imaginario dos citadinos,



ainda mais em cidades interioranas. Assim, mesmo que tais
espacos tenham sofrido degradacdo, principalmente em
tempos atuais, deixaram marcas, que remetem a identidade
da cidade. E muito importante que se faca uma leitura da
cidade como um todo, o simbolismo que a mesma carrega em
seus atributos, pois a partir de entdo € possivel compreender
as demais localidades e centralidades formadas no espaco
urbano, e entender como esses novos pontos nodais
assumem papéis importantes e influentes na dinamica da
cidade.

O nucleo mais antigo de um assentamento urbano, na
formacgé&o urbanistica da cidade em si, implica com certeza no
formato que esta assume perante o ordenamento viario e o
planejamento local. Como nucleo de origem, 0s centros
urbanos concentram os prédios mais antigos, a instalacdo dos
primeiros equipamentos urbanos, assim como o principal
tracado viario, e ainda mais, local de intensa sociabilidade.

Em Presidente Prudente, essa primeira centralidade
originou-se pela formacdo do quadrilatero central, como

mostra a figura ao lado:

Figura 17: Quadrilatetro central de Presidente Prudente.
Org.: VELAZQUEZ, F.L.

A cidade na sua esséncia, surge, cresce e se estrutura
a partir do centro, de um nucleo original. Contudo, o espaco
urbano tende inevitavelmente a aumentar espacialmente, de

se densificar, de crescer de forma descontrolada e muitas



vezes desordenada, e 0s seus centros séo, tendencialmente,
0s primeiros a sofrerem tais transformacdes. No caso de
Presidente Prudente, a falta de planejamento, a falta de
consonancia entre Plano Diretor e as questdes de ordem
estrutural da cidade, como habitacdo, transportes e sistema
viario, por exemplo, € notdria, culminando assim num caos

urbano.

2.3. Fluxos Urbanos: Ligagcbes no planejamento de

vias, uso do solo e transportes urbanos.

Como parte dessa discussdo, os fluxos urbanos séao
resultados da geracdo de centros, subcentros e de
centralidades. Essa centralidade conforma-se essencialmente
pelos fluxos de convergéncia e pela capacidade de atragéo de
determinadas areas. Dessa forma, ndo necessariamente o
centro histérico de uma cidade apresenta maior centralidade
gue um subcentro emergente ou mesmo que um shopping

center. Segundo Villagca (2001), a fonte da centralidade esta

na possibilidade de minimizarem o tempo gasto e o0s
desgastes e custos associados aos deslocamentos espaciais,
em relacéo ao tipo de bens que se deseja consumir, uma vez
gue toda essa situacdo remete a um adequado planejamento
urbano.

Muitas tarefas e atribuicbes no que tange o
planejamento urbano se direcionam tanto para um plano
viario como para um projeto de lei de uso e ocupacao do solo.
Ou seja, existem ligacbes entre analises e propostas que
focam a uso do solo e aquelas que se referem a circulacéo e
aos transportes. E prioritario o mapeamento da localizacéo e
da concentragdo de comércio e servicos, industrias e
habitacdes, para tracar um perfil local e retratar a distribuicédo
da demanda, tanto para dimensionar linhas de 6nibus, quanto
para decidir na locagdo de um terminal ou subterminal na
cidade. Afinal, a caracterizagdo do sistema viario, a
sinalizacdo, os transportes coletivos e suas infraestruturas,
indicam quais locais da cidade sdo mais atraentes para se

implantar qualquer tipo de infraestrutura locacional.



Um instrumento classico segundo Ferraz & Torres
(2004) sao as pesquisas de origem destino das viagens; a
demanda por quildmetro rodado; opinido dos usuarios e
contagem de fluxos. Com relagdo ao fluxo viario existente
hoje na cidade de Presidente Prudente, vemos claramente um
aumento consideravel de veiculos trafegando, principalmente
em horarios de pico e acontecimentos que movimentam mais
a cidade, como jogos de futebol e eventos.

Pode-se dizer que fluxos urbanos sédo as diversas
movimentacdes que ocorrem no meio urbano necessario para
o desenvolvimento de suas atividades de trocas, mutacoes e
consumo. Existem os fluxos mais visiveis, como as
relacionados aos transportes e 0s menos visiveis, como as de
energia e comunicacbes. Esses fluxos evoluiram em
guantidade e sofisticacdo paralelamente ao crescimento das
atividades desenvolvidas no meio urbano.

A maior parte desses fluxos ocorre no espaco publico,
em ruas, avenidas, etc. Com a verticalizacao das cidades e o
consequente adensamento, as redes chamadas de

infraestrutura urbana foram crescendo com a demanda e

criando um rumo desnorteado. Santos (2001) afirma que os
estudos dos fluxos e das redes urbanas, sdo elementos
fundamentais para a compreensdo da problematica atual, e
ainda mais, € um movimento referente a circulacdo e que
engloba fenbmenos da distribuicdo e do consumo.

O fluxo viario de Presidente Prudente como ja dito,
aumentou consideravelmente com ilustram os gréficos e a

tabela a sequir:

Tabela 6: Comparativo da frota de Presidente Prudente. Org.:
VELAZOUEZ. F.L. Fonte: SEMAV. 2011.

Gréfico 5: Frota de Presidente Prudente - 2001.
Org.: VELAZQUEZ, F.L. Fonte: SEMAV, 2011.



Gréfico 6: Frota de Presidente Prudente - 2010.
Org.: VELAZQUEZ, F.L. Fonte: SEMAV, 2011.

A cidade de Presidente Prudente poderia ndo ser
entendida como um sistema de espacos gerado pela massa
de edificacbes ou os intervalos entre elas, ja que na cidade
encontram-se muitos vazios urbanos, fruto do mal
planejamento urbano em discordancia com demais
preocupacdes que cidade possui, como habitacéo,
infraestrutura, acessibilidade e fluidez. Rem Koolhaas,
arquiteto contemporaneo de origem holandesa, em sua critica
contida em seu artigo “Espacio Basura”, reitera sobre o

assunto que:

(...) os espacos que foram deixados de
lado no curso da progressiva expansao
das cidades, origina espagos 0ciosos que
descaracterizam o lugar, quebrando de
certa forma a continuidade dos espacos
livres e integrados da cidade.

A estrutura do espaco urbano seria vista como
resultado de sistemas de friccdo, com graus variaveis de
viscosidade produzindo turbuléncias nos pontos de contato e
diferentes densidades no interior dos proprios fluxos. A
possibilidade de representar esse fendbmeno parece, porém,
ser seriamente limitada.

Dessa forma, essa arquitetura liquida, fluida, ndo é
voltada para a representacdo ou o espetdculo, ja que a
arquitetura e o urbanismo, no direito de suas faculdades, tém
competéncia e atributos na modificacdo e no remodelamento
do espaco urbano. Essa arquitetura abarcaria fluxos humanos
em conexdes de tréfico, aeroportos, terminais e estacdes de

trens.



Para melhor compreender o toda a discussdo acerca
da tematica aqui proposta, foram feitas leituras conceituais,
graficas e arquitetdnicas de projetos correlatos, que ajudarm
no processo de estruturagéo e desenvolvimento do projeto.

2.4. Terminal da Lapa.

O Terminal da Lapa é um dos 26 terminais de 6nibus
da cidade de S&o Paulo, segundo o site da Socicam,
administrados pela S&o Paulo Transportes - SPTrans. Esta
localizado na Praca Miguel Del'Erba, num pequeno centro
comercial da regido, em frente ao Shopping Center Lapa e
proximo ao Mercado Municipal da Lapa, ao Museu de Ciéncia
da USP, a Estacdo Lapa da CPTM e a Rua 12 de Outubro. O
projeto nasce do dialogo com o0 contexto em que esta
inserido, com seu entorno fisico imediato, com sua histoéria e
sobretudo com sua vocagdo como foco urbano de

sociabilidade popular.

O projeto em questdo foi inaugurado em 13 de
dezembro de 2003, juntamente com o Terminal Pirituba e o
corredor de 6nibus ligando os dois bairros ao centro. Estes
construidos na gestdo da entdo prefeita Marta Suplicy. Os
arquitetos Luciano Margotto Soares, Marcelo Ursini e Sérgio
Salles buscaram estabelecer dialogo entre o terminal de
onibus da Lapa, em Sao Paulo, e seu entorno, considerando
a memoria operaria e o perfil popular do bairro e

reconhecendo esses fatores como elementos do projeto.

Figura 18: Terminal de 6nibus urbano da Lapa.
Fonte: www.arcoweb.com.br



O local de implantacao tinha um aspecto de abandono,
onde havia apenas uma praca deteriorada e, em sua parte
posterior, o vazio que vinha sendo ocupado como
estacionamento para automoveis. Até a década de 1960,

esse espaco funcionou como garagem de bondes da Lapa.

Figura 19: Implantacéo. Fonte: www.arcoweb.com.br

A integragdo com os vizinhos foi definida com a criagéo

de fluxos distintos. O principal € o da praca de acesso ao

terminal para os pedestres vindos do shopping center e da
Estacdo Ciéncia. Outro fluxo decorre do aproveitamento do
recuo de dez metros entre a parte posterior do conjunto e a
linha férrea. Nessa area foi aberta a via de pedestres que faz
0 acesso secundario e interliga o terminal a estacéo de trem e
ao mercado municipal, tornando desnecessario contornar o
conjunto pela frente.

A implantacdo acomoda o programa ao desnivel
existente no terreno, deixando os ambientes de atendimento
aos usuarios no nivel de baixo — plataformas e apoios — e 0s

operacionais no nivel de cima.

Figura 20: Praga/Paisagismo. Fonte: www.arcoweb.com.br



Figura 21: Plataformas. Fonte: www.arcoweb.com.br

Elevagdo Lateral

Figura 22: Corte e Fachada. Fonte: www.arcoweb.com.br

A proposta do escritério Nucleo Arquitetura priorizou
aspectos técnicos para atender ao programa estabelecido
pela Secretaria Municipal de Transportes, que considerava a
frequéncia de 197 6nibus por hora em horarios de pico, sendo
161 veiculos comuns ou micro-6nibus e 36 do tipo articulado,
além de seis vagas para carros de reserva. O terminal opera
atualmente com capacidade ociosa, mas ja esta prevista a
sua ampliacdo, para atender ao futuro aumento da demanda.

O local, antes com aspecto de abandono, adquiriu vida
pela movimentagédo gerada pela estagdo. O projeto nao se
disp0és apenas a resolver a complexidade do fluxo de
embarque e desembarque, mas, a criar uma forte referéncia

urbana.
2.5. Terminal de 6nibus de Pirituba.

O terminal situa-se em lote junto da estacdo da
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e
da subprefeitura da regido, instalada sob o viaduto que corta a

linha férrea. No local funcionava originalmente uma garagem



para a manutencdo de veiculos oficiais, o que facilitou a
adaptacdo as necessidades do novo equipamento urbano. A
condicdo mais desafiadora foi o posicionamento do lote,

em cota inferior a da rua.

Figura 23: Implantag&o. Fonte: www.arcoweb.com.br

O posicionamento do terreno - abaixo do nivel da rua
foi determinante no projeto do terminal de énibus de Pirituba
(zona noroeste de Sao Paulo), no qual a transparéncia evita
nos usuarios a sensacao de confinamento, proporcionando

leveza, conforto e agradabilidade. Desenvolvida pelo

escritério Una Arquitetos, a proposta também se diferencia
por apresentar o bloco de servicos na plataforma central, com
recursos de iluminacao zenital através de lanternins.

Segundo o arquiteto Fernando Viégas®™®, para vencer o
desafio da transicdo entre os diferentes niveis, foi preciso
realizar grandes cortes para criar taludes, possibilitando a
transicéo das vias.

Outro dado importante do projeto também se relaciona
ao terreno em que ele foi implantado. No local existe um
recorte em forma de dente, area que, por pertencer a
subprefeitura, ndo pdde ser incorporada ao terminal. Essa
situacdo implicou a criagdo de dois acessos, um em cada
extremidade do recorte. O primeiro, na cota inferior, faz a
conexao com a estacéo ferroviaria e caracteriza-se como uma
pequena construcao térrea. O segundo se da pela cota mais
alta e € marcado pela passarela metalica que também leva ao

bloco administrativo, dividido em dois pavimentos.

1 Informag®es obtidas junto ao site www.arcoweb.com.br



Figura 24: Passarela metalica de acesso ao
terminal. Fonte: www.arcoweb.com.br

Internamente, o fluxo ¢é distribuido por trés
plataformas de 173 metros de comprimento, separadas por
duas ilhas de diferentes larguras. A protecdo é dada
por coberturas planas, vazadas na area central em toda a
extensao, exceto nos pontos de travessia de pedestres. A ilha
mais larga concentra as caixas de concreto que fazem o

contraventamento estrutural e abrigam os blocos de servigos

sanitarios e telefones publicos, lixeiras, hidrantes e

comunicacao visual.

Figura 25: Planta baixa. Fonte: www.arcoweb.com.br

Figura 26: Nivel superior. Fonte: www.arcoweb.com.br



3.1. Proposta Projetual

O projeto de reestruturacdo e reordenacdo viaria da
rotatéria que une as Avenidas Manoel Goulart, Washington
Luiz, Salim Farah Maluf e Jodo Goncalvez Foz tem como
principal partido a integracdo formal e entre os diferentes
usos, com a clara intencéo de criar uma continuidade ndo so
nos fluxos, mas em todos os sentidos, através do tracado.
Outro partido deste projeto € a clara priorizacdo dos
pedestres e do transporte publico como meio de integracéo, ja
gue torna o espaco democratico e acessivel a todos.

Desta etapa projetual surge o novo terminal urbano de
integracdo, que vem resolver um dos mais conflituosos
problemas existentes na cidade em sua atual conjuntura, a
falta de um espaco fisico para tal atividade e o sistema de
transporte publico deficitario.

A seguir, serdo apresentadas as propostas que

nortearam as decisfes projetuais em seguida a proposta final

adotada para a estruturacao do terminal urbano de integracéo

como parte da principal da arquitetura da infraestrutura.

3.2. Identificacédo dos problemas e primeiras propostas.

Para a compreensédo do desenvolvimento da ideia de
projeto, serdo apresentados o0s problemas levantados e as
propostas projetuais que foram desenvolvidas até chegar na
ideia atual.

A ideia inicial do projeto de intervencéo proposta, era a
insercao de um terminal urbano no principal ponto da cidade,
onde, como ja fora exposto, ha problemas de usos
conflitantes e desorganizados, visto que o local designa ser
uma forte centralidade urbana. Porém estes problemas ja
conduziam a tomar medidas de integracdo com o restante da
cidade, principalmente na continuidade da Avenida Manoel
Goulart, perpassando o Parque do Povo e extendendo-se até
0 centro da cidade. Entdo na primeira proposta, foram
identificados na area os pontos onde haviam necessidade de
modificacdo para o projeto de infraestrutura urbana, tais

como:



3- Ponto de travessia perigosa com faixa de pedestre mal
Av. Salim Farah Maluf . .
locada e sem transicado adequada para o outro lado da via;

Av. Washington LuiZ
4- Area ociosa e subutilizada que ndo desempenha funcéo

alguma no local.

Av. Manoel Goulard  Diante disso foram propostas as seguintes intervengges:

e Melhoria da travessia de um ponto ao outro da
localidade, pensando na mobilidade do pedestre;

Av. Joao Gongalves Foz e Extincdo do cruzamento entre a Avenida Manoel

Figura 27: Identificacdo dos pontos problematicos na area Goulart e Jodo Goncgalves Foz, que se destina a

de intervencéo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. _ . )
Avenida Washington Luiz;

1- Pontos problematicos de dificil travessia do pedestre, e Locacao um terminal de integracdo para transporte
havendo grande conflto com carros e 0nibus de forma coletivo;

perigosa; e Criacdo de um espago de transicdo e permanéncia
2 - Semaforizacdo extremamente confusa, tanto para o agradavel ao usuario e que seja parte integrante de um
pedestre quanto para os veiculos, prejudicando a mobilidade eixo importante da cidade;

na area;



e Melhorar a dinamica espacial do trafego local,
otimizando o fluxo dos Onibus coletivos para melhor
distribuir as linhas operantes;

e Reorganizar o sistema viario local, com base no

desenho e na infraestrutura urbana.

Assim, essa proposta estruturou-se no sistema binario, ou
seja, na inverséo das avenidas Manoel Goulart e Washington
Luiz. Com isso, surge uma nova rotatéria com uma grande
area no centro.

Dessa forma, a Avenida Manoel Goulart a partir na
nova rotatoria em frente ao museu, sentido centro, passaria a
ser mao Unica dos dois lados, conduzindo o trafego até o
centro da cidade. Consequentemente a Avenida Washington
Luiz teria 0 mesmo carater, mas no sentido inverso, ou seja, a
avenida desceria do centro sentido Prudenshopping, em
sentido Unico dos dois lados. Com isso, o espaco fisico das
vias duplicaria, podendo assim haver corredores de 6nibus,
que trafegariam em maiores velocidades, otimizando o

sistema de transporte coletivo.

Com essas propostas de alteragdes, o trabalho foi
sendo desenvolvido através de desenhos e croquis, que num
primeiro momento tinha o carater da macro escala e que

posteriormente se direcionou para detalhes mais pontuais.

Figura 28: Croqui com as ideias iniciais de projeto. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.



3.3. Objeto: Novo terminal urbano de integracéo

3.3.1. Premissas

Figura 29: Implantag&o da proposta. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Com as propostas anteriores o maior problema estava
em reordenar e redimensionar as vias que perpassam o local.
Dessa forma o terminal deve estar totalmente adequado ao
novo sitio urbano proposto para receber o grande nimero de
onibus, ja que a area exerce uma forte centralidade. Por isso,
procurou-se aprofundar sobre os transportes coletivos e seus
conceitos, por meio de entrevistas aos usuérios e operadores
das empresas concessionarias em Presidente Prudente.

Para integrar toda a area por meio de um terminal
urbano e de um sistema viario que faca fluir de forma
organizada o trafego incidente, surgiu como proposta
projetual o rebaixamento de duas faixas da Avenida
Washington Luiz, com grande fluxo de veiculos, aproveitando
a topografia, ja que a mesma encontra-se abaixo do nivel em
relacdo a Avenida Manoel Goulart.

O rebaixamento da Avenida Washington Luiz foi uma
deciséo importante, norteador a este projeto, ja que resolveria
diversos problemas (diversos cruzamentos conflituosos,

semaforizagdo confusa e mobilidade e acessibilidade

prejudicados) e estaria adequado ao partido que orienta este

projeto:

e Circulacdo viaria otimizada, melhorando o trafego de
veiculos, ajudando na fluidez e no escoamento do fluxo
intenso que trafega nessa area;

e priorizacdo ao pedestre por meio de passagens aéreas
(passarelas), criando conexdes entre o0 interno e
externo, ou seja, ligando as ruas ao terminal, fazendo
deste, parte integrante do tecido urbano que nao pode
estar desconexo com o restante da cidade;

e Reducéo de acidentes e congestionamentos;

e Criacdo de um terminal urbano de Onibus, em dois
niveis (subsolo e nivel térreo) e um segundo pavimento
de permanéncia e contemplagdo, garantindo a
permeabilidade e a conex&o com o entorno imediato;

e Suportar o trafego crescente das Avenidas Washington
Luiz e principalmente Manoel Goulart no sentido
Sudoeste — onde se localiza o bairro Ana Jacinta, um



dos mais populosos da cidade, organizando assim, o
sistema de trafego;
e Organizacao e caracterizagao do sistema de transporte

coletivo, fazendo com que haja um estimulo ao uso do

mesmo.

Figura 30: Nova proposta viaria com a desapropriacao de uma pequena

parte do Ambulatério Regional a direita e uma pequena parcela do atual
calcamento acima. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

A partir do redimensionamento das vias uma grande

area surge ao centro, com uma area total de 7.960 m2. As

novas vias tém largura 3,5m, 7,00m e 10,45m, variando
conforme o novo desenho viario. Esse desenho viario compde

faixas duplas e triplas de rolamento. Ver figuras seguir.

AVENIDA MANOEL GOULART SENTIOO CENTRO

Figura 31: Corte esquem@tico da Av. Manoel Goulart. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.

Devido aos anseios de projeto que visam um novo
redesenho da é&rea, dotado dos partidos acima descritos,
propdem-se a continuidade da Avenida Washington Luiz em
nivel, ja que esta encontra-se numa cota de 5 metros abaixo
da Avenida Manoel Goulart, que por meio de um tunel,
acessa 0 subsolo do terminal e tem saida do outro lado da
rotatéria, chegando assim, no nivel da mesma. Ver corte

esquematico.



Exercicio Projetual
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AVENIDA SALIM FARAH MALUF SENTIDO BAIRRO - ZONA NORTE
Figura 32: Corte esquematico da Avenida Salim F. Maluf. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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AVENIDA MANOEL GOULART SENTIOO BAIRRO - ZONA OESTE

Figura 33: Corte esquematico da Avenida Manoel Goulart. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Com isso, a Avenida Washington Luiz seguiria seu nivel natural, com acesso apenas de 6nibus urbano na parte subterranea
do terminal. Os demais veiculos contornariam por baixo da Avenida Manoel Goulart até chegarem ao mesmo nivel, ou seja, as

duas Avenidas se uniriam no nivel da rotatéria, sendo separadas pelo canteiro central que passaria ser uma alameda.

Figura 34: Vista geral da area com o novo redesenho viario do local. Fonte: VELAZQUEZ,
F.L.



Figura 35: Vista da Avenida Washington Luiz. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Figura 37: Vista por baixo da Av. Manoel Goulart. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Figura 36: Vista da Av. Washington por baixo da Av. Manoel Goulart. Fonte: Figura 38: Alameda que separa a Av. Manoel Goulart da Av.
VELAZQUEZ, F.L. Washington Luiz. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Com o recorte no terreno, devido a possibilidade
topografica natural permitir tal intervencdo, o subsolo do
terminal esta cinco metros abaixo do nivel da rua, mantendo
como ja dito, o nivel da Av. Washington Luiz. Com isso, 0
onibus ao adentrar na parte inferior do terminal, circulara e
coletard os passageiros que ali estiverem, saindo pelo outro

lado na Av. Manoel Goulart.

Figura 39: Vista da saida dos 6nibus pela Avenida Manoel Goulart. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.

Essa reestruturacdo viaria que culmina em entradas e
saidas em niveis opostos e com o0 esquema binario a partir da

nova rotatoria, acaba por eliminar um dos graves e perigosos

problemas da localidade; o cruzamento de varias vias com
semaforizacdo confusa e subdimensionada.

Atualmente o local possui 10 pontos de semaforos,
sendo que em trés deles as paradas se dao no meio da
rotatoria, 0 que causa congestionamentos e travamentos na
fluidez do trafego. A seguir a figura mostra os pontos

indicados e as fotos ilustram tal problematica.

Figura 40: Pontos semaféricos da rotatoria atual. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Foto 22: Cruzamento entre Av. Manoel Goulart e R. Jodo Goncalves Foz.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Foto 23: Ponto semaférico entre de maior conflito na area. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.

Foto 24: Vista da Av. Salim Farah Maluf. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Foto 25: Ponto semaférico g:onfuso, no meio da rotatéria. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.




Na proposta projetual para a area, devido ao
remodelamento viario, eliminou-se o cruzamento presente
hoje na rotatoria e que se destina para Avenida Washington
Luiz. Assim, houve uma reducdo significativa do numero de
semaforos. Dos dez existentes, foram propostos apenas
cinco.

Dessa forma, garante-se maior fluidez e mobilidade na
area, diminuindo o niumero de paradas e do tempo gasto para
trafegar pela mesma. A seguir, a figura ilustra o que acima foi

referido.

Figura 41: Redesenho viario com nova semaforizacéo. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.

A nova semaforizacéo trabalha de forma coordenada,
alternando os tempos de verdes e as sequéncias em que

cada um opera.

3.4. O Projeto

Com o redesenho viario proposto, estruturou-se a
insercdo de um terminal urbano de integracdo na area central,
comum as vias redimensionadas. Com isso, a ideia € de criar
um espaco de transicdo e de permanéncia ao mesmo tempo,
gue além de conectar diversos pontos da cidade por meio da
integracdo urbana dos transportes coletivos, € de garantir a
permeabilidade e a mobilidade das pessoas que usufruem de
tal infraestrutura. Devido ser um projeto de grande escala,
desenhos e suporposicfes de folhas foram necessarios para
entender e dimensionar todo o programa do terminal. A
seguir, desenhos que foram sendo aprimorados com o passar

das orientacdes:



Exercicio Projetual

Nessa primeira ideia, atentou-se em primeiro lugar na mobilidade do pedestre e na melhor locacdo das plataformas dos
onibus.

Figura 42: Croqui com a ideia inicial de projeto. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Na segunda proposi¢cdo pensou-se no estar do transeunte, na qualidade do espaco, ndo s6 para quem trafega pela area,
mas também quem deseja permancer e contemplar tal localidade, uma vez que a qualidade e vocacao foram atributos planejados

para o local.

Figura 43: Croqui com a segunda ideia de projeto. Praca, caminhos e
interior qualificado para o projeto. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



3.4.1. Transito no entorno e na sequéncia do eixo da

centralidade

A estruturacdo do terminal urbano que sera inserido no
principal ponto focal da cidade, a partir do redesenho viério do
entorno e a estruturacdo do eixo que perpassa a area em
direcdo ao Parque do Povo, resultara como produto final
desse processo de estruturacdo urbana. O Terminal urbano
tera um fluxo diario de 7 a 8 mil pessoas. Esse dado basea-se
na estimativa do atual terminal urbano de Presidente
Prudente, que esta por volta das 5 mil pessoas'®. O projeto
proposto sera inserido adequadamente no espaco urbano,
implementavel através de instrumentos legais de uso e
ocupacao do solo, previstos no Estatuto da Cidade.

Villaga (1998) ressalta que o primeiro efeito que uma
via ou terminal de transporte urbano provoca nos terrenos
adjacentes € a melhoria de sua acessibilidade e a sua
valorizagdo. Consequentemente a isso, em virtude do

aumento da acessibilidade ao centro da cidade, aqueles

' Informac@es obtidas junto ao site da Camara Municipal de Presidente
Prudente. www.camarapprudente.sp.gov.br

terrenos adjacentes trardo economia de transporte a seus
eventuais ocupantes e seus valores se alterardo. Pode-se
dizer entdo que as interligacbes entre a elaboracao de plano
de estruturacao viaria e a definicdo de area para implantacéo
de terminal de transportes sdo muitas, visto que, um é
elemento estruturador da outra, no tocante ao espago
intraurbano.

A escolha do local de implantacdo de um terminal de
onibus ¢é diretriz fundamental para o ordenamento da
mobilidade e circulacdo de uma cidade, no seu espaco
intraurbano. Por meio dele toda a concentracao de servigos e
circulacdo seré estruturada, tendo em vista que a provisédo de
servicos e a qualificacdo de uma area trardo consigo uma
valorizacdo da area determinada e a modificacdo do espaco
urbano.

Portanto, é indiscutivel a relacdo dos servicos e da
infraestrutura de transporte, com a estruturacao interna e com
as direcOes de crescimento das cidades, ou seja, segundo
Villaca (1998), embora o transporte urbano ndo provoque o

crescimento demogréafico de uma cidade, ele atua de forma



decisiva no arranjo territorial desse crescimento, influenciando
principalmente na sua direcao e na sua configuragao espacial.
A medida que a cidade cresce, surgem mais linhas que
percorrem 0s mesmos corredores para realizar a ligagao entre
0 centro e as diversas areas residenciais que se estabelecem
nas periferias. Esse processo ocorre, continuamente, até o
momento em que a superposicdo dessas linhas, nos
principais corredores comecga a prejudicar a operagdo do
sistema de transporte. Torna-se, entdo, imprescindivel a
mudanca da forma de operacdo do sistema de transporte
coletivo e como medida mitigadora, se adotada com maior
frequéncia, a implantacdo de sistemas integrados de
transporte juntamente com um terminal. A integracao deve se
dar por meio de um conjunto de medidas fisico, operacional,
institucional e tarifaria, com vistas a racionalizar e estabelecer
melhor articulagdo na rede de transporte, ampliando as
condi¢cbes de mobilidade e acessibilidade de seus usuarios.
Em sistemas integrados de transporte, os terminais de
integracdo assumem papel fundamental, pois neles realizam-

se as conexfes entre as diversas linhas, possibilitando a

integracao fisica, ou seja, no mesmo local operacional, com
tempo de espera reduzido e a integracao tarifaria, sem que o
usuario tenha que pagar outra tarifa. Os terminais de
integracdo possibilitam a racionalizacdo dos servicos de
transporte com a melhoria das condicbes de mobilidade e
acessibilidade de seus usuarios. Além dessas vantagens, tais
equipamentos, também, constituem-se em pontos de apoio e
controle da operacdo do sistema, pelo fato de nele
concentrar-se um grande numero de linhas.

Assim, o sentido de circulacdo das vias altera-se na
medida que se planeja a otimizacdo da mobilidade
circundante, perante a inser¢cdo do terminal urbano de
integracdo. A baixo o figura mostra os sentidos das vias na

proposta:

Figura 44: Novos sentidos das vias na
proposta. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Como diretrizes projetuais, ndo aprofundadas por ndo ser o enfoque deste trabalho (portanto ndo detalhado projetualmente),
porém fundamental para justificar a inversdo das Avenidas Manoel Goulart e Washington Luiz, foi proposto um reordenamento das
vias ao longo do eixo, tanto as paralelas quanto as transversais, a fim de otimizar a fluidez do transito. Abaixo o atual

ordenamento:

Figura 45: Atual ordenac&o do sistema viario local. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



@

A seqguir a proposta referida:

Figura 46: Proposta de ordenac&o do sistema viario Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



3.4.2. A estrutura

A area criada ao centro por meio da reestruturacao
viaria e que vai abrigar o terminal urbano, € de 7.960 m2,
sendo esta composta por um nivel do subsolo, nivel térreo e
um nivel superior. A estrutura adotada no projeto devido as
grandes dimensdes foi o concreto armado e protendido.

As lajes do pavimento térreo e superior, foram
dimensionadas conforme a carga atuante, sendo adotada a
do tipo nervurada, para vencer maiores vaos entre pilares e
criar pontos de entrada de iluminacdo. Ambas as lajes tém
grandes dimensdes, pois atuam em uma grade area. A laje
que divide o subsolo do nivel térreo € a que sofre maior
carga, pois além de pessoas e construcdo, atuam a carga dos
onibus que trafegam pela mesma. A area total desta laje é de
5.154m?, estruturada com nervuras de 1,00 m x 1,10 m e
vigas de 0,14 cm de espessura. A altura total da laje € de
0,60cm, sendo 0,15cm da mesa e 0,45cm da viga. Veja na

figura a sequir:

0,45

0,14 b—1,1—

Figura 47: Corte da laje nervurada inferior. Medidas em metros.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Outro ponto decisivo na escolha da estrutura foi de
reforcar a mesma onde a carga € maior, ou seja, onde a
circulacdo dos 6nibus é constante e excessiva. Dessa forma
0s vazios que se alinham juntos aos pilares, foram
preenchidos com concreto protentido, caracterizando assim,
uma estrutura de laje nervurada com vigas-faixa. Os pilares
estdo distanciados de 12 a 17 metros entre si. Estes possuem
uma secao de 0,80cm de diametro. Ha variabilidade dos vaos,
pois as lajes assumem um desenho complexo e nao regular.

As imagens abaixo ilustram o descrito acima:

0,15



Laje Inferior: area total de 5.154m?

Figura 48: Planta baixa da laje inferior com locac&o dos pilares e rasgo para escada rolante. Medidas em metros. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Figura 50: Corte da laje nervurada superior. Medidas em metros.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Figura 49: Perpectiva da laje inferior. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

A laje superior suporta uma carga menor, contendo

dimensbes menores em relacdo a laje inferior. Seguindo o

7

mesmo propasito, a laje superior também é estruturada por

vigas-faixa onde ocorre maior carga. Suas dimensdes sao

. . . o ) Figura 51: Perpectiva da laje superior. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
inferiores no que diz respeito a altura. Assim, esta tem altura

total de 0,35m, sendo 0,15cm de mesa e 0,20cm de viga. As . .
A laje superior conta com aberturas para escadas

demais dimensdes se equivalem. Sua area total € de 4.000m?2 . . I
rolantes e vazios entre passarelas, garantindo ventilacéo,

Veja allustragdo a seguir: permeabilidade e saida da fumaga provocada pelos 6nibus. A

baixo segue a planta baixa da laje:



Laje Superior: area total de 4.000mz

Figura 52: Planta baixa da laje superior com locago dos pilares e rasgos para escada rolante. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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A seguir imagens da area com a estrutura inserida na rotatoria::

Figura 53: Vista 1. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.
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Figura 54: Vista 2. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Figura 55: Vista geral da rotatoria com a locag&o dos pilares no subsolo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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3.4.3. O Terminal

A localizacéo de terminais na cidade esta condicionada
a diversos fatores, dentre os quais, a presenca de intersecées
viarias, o carregamento das linhas na rede de transporte, a
disponibilidade de espaco fisico para implantacdo do
equipamento e, principalmente, a funcdo determinada para o
terminal, no sistema de transporte e no planejamento
territorial da cidade.

Hoje devem ser considerados nos programas de
necessidades para implantagdo de terminais urbanos de
integracdo, tanto a crescente demanda para abrigar novas
funcdes, quanto as inovagles tecnoldgicas introduzidas nos
sistemas de transporte urbano. A consolidacdo dos terminais
urbanos de integracdo como um equipamento que concentra
um elevado fluxo diario de pessoas, tem propiciado a
ampliacdo de seus programas, no sentido de abrigar novas
atividades terciarias que atendam as necessidades de seus

usuarios, ampliando-se o namero de estabelecimentos ou

servicos privados e publicos. Observa-se que a implantacao
desses tipos de estabelecimentos em um terminal de
integracdo esta fortemente relacionada a disponibilidade de
espaco, a demanda de passageiros e a localizacdo do
equipamento na cidade.

Um programa de necessidades de um terminal urbano
deve contemplar o espago intraurbano, proporcionando
qualidade em relacdo a mobilidade e a circulagdo das
pessoas e dos meios de transportes. Deve estar inter-
relacionado estrategicamente com a malha viaria, no sentido
de ajudar no ordenamento e na distribuicdo do transito e
ainda, deve estar corretamente inserido no espago urbano,
pois como ressalta Villaca, a pior localizacdo é aquela na qual
a dependéncia em relacéo ao transporte publico € maior.

Diante disso, o terminal funcionard no subsolo e no
nivel da rua, contento no nivel superior (2° pavimento), uma
area estar, de contemplacdo e de transicdo entre as vias
projetadas. Antes de apresentar e detalhar cada nivel do

7

terminal, € necessario demonstrar os acessos dos o6nibus.



Figura 56: Indicacdo dos acessos ao terminal. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Os acessos 1 e 2 estdo no nivel da rua e possuem um
leito carrocavel de 4 metros. Ja o acesso 3 se da 5 metros
abaixo do nivel da rua, seguindo a topografia natural. Em

todos os acessos sO € permitido acesso de 6nibus urbano.

3.4.3.1. O subsolo

O terminal urbano de integracdo, do ponto de
vista operacional, ou seja, em relacdo as plataformas e
paradas de Onibus, estrutura-se em dois niveis:
subsolo e térreo.

No subsolo, exite uma entrada (Acesso 3) e uma
séida, pela subida até o nivel da Avenida Manoel
Goulart. Foi pensado em alocar plataformas também
no subsolo, pois apenas o nivel térreno néo suportaria
a demanda atual. Isso se deve também ao fato de que
a zona sudoeste, um subcentro da cidade e que possui
um grande contingente populacional que utiliza o
transporte publico, necessite de mais linhas e
itinerarios mais flexiveis. Com isso, foram projetadas 6
plataformas (13 a 18) de embarque e desembarque e
mais um ponto de parada que funcionaria como
descanso e transferéncia entre motoristas. As imagens

abaixo ilustram o descrito.



Figura 57: Plataformas do subsolo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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Figura 58: Plataformas e area de descanso - subsolo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Todas as plataformas projetadas seguem o modelo
“‘dente de serra”, que segundo Ferraz &Torres (2004)
apresentam maior seguranca na operacao em relacdo a

outros tipos de plataformas.
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Figura 59: Planta do subsolo com as plataformas. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Estas estdo dimensionadas conforme a Norma 14022
da ABNT e respeitam as dimensdes minimas. As plataformas
tém 6 metros de largura e 20 metros de comprimento e com
altura de 0,90 centimetros. Foi pensado essa altura, para que
0 passageiro adentrasse o0 Onibus no mesmo nivel, sem
utilizar os degraus do mesmo, agilizando a operagdo e

evitando acidentes.



O programa de necessidades foi desenvolvido
conforme manual de projeto e dimensionamento de terminais.
Dessa forma, para o subsolo foram previstos os seguintes

espagos:

Uso Area

Tabela 7: Dimensionamento de equipamentos do subsolo.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

A circulacdo foi dimensionada de maneira que
facilitasse a mobilidade do usuario. Assim, o subsolo possui
grandes éreas livres, ladeadas por bancos que caracterizam a

identidade do terminal, assim como os painéis de informacéao,

areas permeaveis, com plantas de vegetacdo rasteira, uma
rampa que oferece acesso ao ponto de parada, uma area
com mesas para refeicdes, bebedouros e telefones publicos.
Optou-se por um fechamento semi-aberto com vidro
temperado, pois dessa forma se garante maior
permeabilidade, transitoriedade e visibilidade do entorno. A
conexdo com o pavimento térreo se da por meio de uma
escada rolante com 30% de inclinacdo™. A seguir imagens

panoramicas do subsolo.

Figura 60: Area das plataformas do subsolo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

' Informac@es contidas no Guia de Planejamento: Projeto de Escadas e Esteiras
Rolantes.



Figura 61: Area de parada e transferéncia de motoristas. Fonte: Figura 63: Vista geral 2. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
VELAZQUEZ, F.L.

Figura 62: Vista geral. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Figura 64: Area de refeicdes e de paradas. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



3.4.3.2. O Mobiliario

O mobiliario urbano utilizado segue uma linguagem
propria, que caracteriza 0 espago, passando a ideia de
continuidade e movimento. Os bancos foram dispostos de
modo que néo interfiram na movimentacdo das pessoas em
direcdo as entradas/saidas dos 6nibus, e que ndo sejam
barreiras a circulagédo no interior do terminal. Sendo assim, a
disposicdo dos bancos sera voltada para o painel de
informacdes, desenvolvidos para este projeto, cuja funcéo é
concentrar todas as informac¢des do sistema adotado, 0 que
melhora o funcionamento do terminal e facilita a busca de

informacdes.

P

Figura 65: Desenho do banco. Medidas em metros. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Os painéis informardo o horario através de um reldgio,
os horarios dos proximos veiculos através de um painel de
informacédo variavel, que funciona com coleta de dados via
GPS, o que organiza as pessoas no local certo de
embarque/desembarque, inclusive os que ndo conhecem ao
sistema. Os mesmos serao equipados com, placa indicativa
do numero da plataforma, iluminacdo, mapa da cidade com os
trajetos das linhas e os itinerarios. Este modelo de painel
informativo pode ser utilizado em todos os subterminais,

unificando a linguagem visual do sistema.
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Figura 66: Painel de informagéo. Medidas em metros.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



3.4.3.3. Ventilagéo e lluminacgéo

Por ser um ambiente enterrado, é importante se pensar
em como serdo feitas as trocas gasosas, ja que havera
fumaga dos Onibus. Para isso foi pensado, em aberturas na
laje nervurada, aproveitando as dimens@es da mesma. Essas
aberturas se localizam nos canteiros de area verde do
pavimento térreo e sao protegidas por uma borda metalica.
Dessa forma, ndo se compromete a estrutura, jA que estas

nao se posicionam onde se alinham as vigas-faixa.

Figura 67: Detalhe da abertura para ventilagéo e
iluminacéo zenital. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Outras grandes aberturas que promoverao a ventilagao
cruzada e iluminacdo natural, serdo as aberturas na parede
que divide o interior e 0 exterior na Avenida Washington Luiz.
Foram feitos rasgos que variam de 0,60m x 2,00m a 0,55m x
3,80m, variando alturas e trabalhando com a forma de um
mosaico. Todos esses rasgos sdo protegidos por uma tela
metélica fina. Dessa forma, cria-se passagem de ar e entrada

de luz natural, como mostram as ilustracgoes:

Figura 68: Vista interna dos rasgos na parede. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Figura 69: Vista externa dos rasgos na parede. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

A iluminacdo na parte inferior sera completada por
lampadas de vapor metalico de 400 W, cujo brilho é branco
em luminarias proprias, com tratamento contra a poluigéo.
Estas serdao embutidas nas nervuras, resultando efeitos de
iluminacdo dispersivos conforme o desenho da laje. Outro
papel interessante a se destacar com o0 emprego da laje
nervurada na obra foi a absorcdo acustica que esta
promovera pelo numero de aberturas, evitando assim o
excesso de reverberacdo (ecos), melhorando o bem estar

dentro do terminal.

3.4.4. O Nivel Térreo

O nivel térreo é composto por duas entradas (Acesso 1
e 2) e duas saidas, todas em nivel. No Acesso 1 (Av. Manoel
Goulart) os 6nibus tém dois caminhos, dependendo das linhas
operantes. Ao adentrar o terminal o 6nibu segue adiante onde
se localizam as plataformas de 01 a 07, ou converge a

esquerda onde estdo posicionadas as plataformas de 08 a 10.

Figura 70: Vista com as entradas do Acesso 1. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Exercicio Projetual

garantindo barramento dos raios solares, mas também um

local agradavel e que torna a localidade chamativa.

O Acesso 2 (R. Jodo Gongalves Foz) é composto por

duas plataformas (11 e 12) que recebem as linhas dos bairros

da zona sul e do centro da cidade.

Assim, como no subsolo, o mobiliario (bancos e

paineis) caracterizam também o nivel térreo. A mesma
intencdo com fechamento semi-aberto de vidro temperado se
aplica nesse pavimento. A maior fachada de vidro encontra-se
na parte sul, ndo sendo um problema de insolag&o excessivo.
As outras fachadas, que sdo menores em termos de
fechamento, sdo protegidas com vegetacao intensa, nao so
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Seguindo o programa de necessidades do terminal,

projetou-se nesse pavimento os demais equipamentos:

Uso Area

Tabela 8: Dimensionamento de equipamentos do nivel térreo.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

O terminal urbano em seu nivel térreo visa integrar os
principais eixos viarios, tornando-o parte integrante do
principal eixo da cidade. Para tal, foram propostas grandes

areas livres, caracterizando os cheios e vazios, com

fechamento parcial em vidro temperado refletivo de 12mm de
espessura, que recebe um tratamento com 6xidos metalicos,
com a finalidade de refletir os raios solares, reduzindo a
entrada de calor no terminal, proporcionando ambientes mais
confortaveis.

Projetou-se uma praca para qualificar area, tornado-a mais
agradavel e receptiva. Essa area verde € um dos pontos de
transicdo entre as avenidas, pois 0 acesso se da por meio de
uma passarela que direciona a dois caminhos: a praca ou ao
nivel superior que sera descrito mais a frente. A vegetacéo da
praca tem carater denso, com arvores de porte médio e copas
largas. A seguir algumas espécies quem compdem a praca;

e Manduirana: Arvore de pequeno porte, com até 6
metros de altura, que produz flores amarelas e

sementes arredondas de cor marron claro:

e Magnodlia: Arvore de pequeno porte que produz flores

brancas ou roxas. Indicada para parques e pracas;

e Ipé Roxo e Amarelo, em solo onde a profundidade seja

maior;



e Espatdédea: Arvore de porte médio de coloracio

avermelhada.

Na praca exitem bancos e caminhos que induzem o
pedestre a permancer ou percorrer de maneira agradavel.
Toda essa area tem inclinacdo de 5% para escoamento de
agua pluvial. Por meio da praca o pedestre tem acesso ao
terminal por uma rampa, com inclinagdo de 8%, segundo o
manual de acessibilidade, e uma escada. O patamar do
terminal estd 0,90m acima do nivel da rua, com taludes ao
redor, pois as plataformas foram projetadas para oferecer ao
passageiro, seguranca ao adentrar no mesmo nivel do
onibus.

Nas extremidades do terminal, existem balcdes de
informacédo que ajudam o usuario em caso de duvidas sobre
as linhas, itinerarios e localidades. Na parte central existe
uma grande area de convivéncia, com mesas e um espelho
d’agua que esta abaixo da escada rolante que da acesso ao
nivel superior. O piso é diferenciado, caracterizando o local.
Assim como no subsolo, um anteparo de alvenaria foi

colocado em frente aos banheiros para disfarcar tal uso. Esse

anteparo é diferenciado pela pintura, que esboca artes e
grafites. No alinhamento da entrada do Acesso 2 para o0 outro
lado das plataformas, foram projetados o0s espacos
destinados a administracdo e as concessiondrias de
Presidente Prudente. Essas entradas sdo por meio de rampas
gue ligam as plataformas 11 e 12, da Rua Jodo Goncalves
Foz. O acesso das plataformas 11 e 12 se d& por meio de
uma segunda passarela que se liga também ao nivel superior.

Toda essa area € composta de telefones publicos,
bebedouros, painéis informativos, bancos e area verde. As

imagens abaixo ilustram os espacos descritos.

Figura 74: Acesso 1 ao terminal no nivel térreo. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Exercicio Projetual
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Figura 75: Vista do lado esquerdo das plataformas. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Figura 77: Vista 2 da area do Café. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
3
=
Figura 76: Area do Café. Fonte: VELAZQUEZ, F.L. Figura 78: Plataforma proxima ao Café. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.
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3.4.4.1. As Passarelas guarda corpo de 0,94m, o mesmo utilizado na passarela.
Abaixo um desenho da mesma com as devidas medidas:

As passarelas foram um ponto chave na tomada de
decisdo sobre a melhor forma de oferecer acessibilidade e
seguranca ao pedestre, principalmente na travessia de vias
movimentadas e importantes do local. Além do mais, reforca a
ideia, que esta presente desde o inicio, da permeabilidade e
continuidade do espaco, conectando por meio de travessias

aéreas, ao jardim suspenso, localizado no segundo

pavimento. A escolha dos pontos para locacdo das

passarelas, foi pensada de forma que ambas se situassem

em pontos opostos. As mesmas ocupam uma parte do

. ' _ o Figura 79: Desenho da passarela. Medidas em metros Fonte: VELAZQUEZ,
passeio, ndo impedindo a transitoriedade dos pedestres. o

As passarelas sdo de estrutura metdlica,

_ L . Conectando essa passarela com o jardim suspenso,
proporcionando leveza e eficacia. Estas séo acessadas por

, projetou-se uma travessia com estrutura tubular metélica com
escadas rolantes alternadas conforme a entrada e saida.

. . fechamento em vidro temperado refletivo, 0 mesmo usado no
Atendendo a acessibilidade universal, as passarelas possuem

. . ~ fechamento do terminal. Veja abaixo:
elevadores para deficientes fisicos. Esses elevadores tém um
espaco interno de 1,14m x 1,20m e vencem uma altura de 5

metros. A largura das escadas rolantes € de 2 metros, com



Figura 80: Vista da passarela. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

3.4.5. Nivel Superior

Esse patamar foi proposto para tornar o local
diferenciado, ndo apenas com o carater de um terminal, mas
também de um lugar em que as pessoas pudessem, ao
atravessarem as vias, pelas passarelas, estar em um
ambiente convidativo e de contemplacdo. A area € de grande
potencial urbano, visto que é cercado de fortes localidades

que futuramente, se bem estruturadas, poderéo integrar ainda

mais o espaco. Essa area contempla o espagco do museu, no
lado oposto o Corrego do Veado, que poderia haver uma
requalificacdo e mais adiante a presenca do Parque do Povo.
Esses pontos sdo vetores que fizeram parte da construgéo
histérica da cidade, e que se bem estruturados e interligados,
vao caracterizar ainda mais essa centralidade, de forma a ser
um marco para Presidente Prudente, visto que a cidade
carece de tal identidade.

Para tal pavimento foram propostos 0s seguintes
espagos:

Uso Area

Tabela 9: Dimensionamento de equipamentos do nivel superior.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Os acessos a esse nivel se ddo por meio das duas
passarelas ou pela escada rolante do café. Por meio da
passarela do Acesso 2, o pedestre chega a uma area aberta
com vista para o jardim suspenso. Nesse ponto exitem areas
verdes e bancos, sendo local de transicdo para o outro lado

do pavimento por meio de uma pequena passarela que esta

sobre as plataformas 11 e 12 da Rua Jodo Gongalves Foz.

Figura 81: Vista da passarela do Acesso 2. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Toda a area é protegida com guarda-corpo de vidro

temperado a uma altura de 1m.

Na segunda parte desse pavimento, existe uma area
destinada ao consumo, como loja, conveniéncia, uma
banca/livraria, uma pequena casa lotérica e uma area de
alimentacao, contendo uma cantina e uma lanchonete. Foram
pensados esses servicos, pois devido a area projetada ser um
ponto forte de transicdo de pessoas e por estar situada
proximo ao shopping e a nacleos de ensino, como SENAC e a
Universidade. S8o servicos em que o usuario pode realizar
atividades bancarias na casa lotérica ou nos caixas
eletrbnicos préximos a area de alimentacdo ou comprar algum
produto. Além do mais, esses servigos proporcionam uma
espera menos cansativa pelos Onibus. Ainda nessa
perspectiva, como forma de manter e reverter o custeio para
manutencao do terminal, a Prefeitura Municipal devera cobrar
um aluguel para o funcionamento desses servigos.

Na &rea de alimentacdo, estdo localizados uma
cantina, uma lanchonete e uma despensa, além dos ja ditos
caixas eletronicos. Nesse ambiente existem mesas e uma

grande vista para alameda central criada devido ao



rebaixamento da Avenida WashingtonLuiz, na direcdo do

Parque do Povo. A seguir as imagens desse espaco:

Figura 83: Vista da area de alimentac&o. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Figura 84: Vista para a alameda. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

3.4.5.1. O Jardim Suspenso

O jardim suspenso foi pensado para tornar o terminal
mais integrado com o restante do espaco, ou seja, que fosse
uma extensdo da praca. Atuaria como ponto de encontro, de
estar e contemplacédo do local. Esse jardim teria vegetacao
rasteira, com pequenos arbustos e gramineas, visto que esta
posicionado acima da laje nervurada. O jardim é composto
com uma camada de terra de 30 centimetros de altura, tendo
este, inclinacdo de 5% para escoamento de aguas pluviais.



¥\ A
Figura 85: Vista geral do jardim suspenso. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

Essa érea € interligada com a outra parte do pavimento
superior, por meio de duas passarelas que cruzam o terminal
sobre as plataformas abaixo. Dessa forma, com os vazios, é
garantido que os gases produzidos pelos 6nibus se dissipem

com mais facilidade.

3.4.5.2. A Cobertura

A cobertura foi uma das questdes de maior

desafio, pois era preciso propor um fechamento que

dialogasse com o0 restante do projeto, sem
descaracterizar o partido adotado. Para tal, foi proposto
uma cobertura leve e esbelta, com pilares metalicos e
fechamento por membranas de alta resisténcia aos
ventos e as chuvas. O perfil da cobertura € do tipo
calice, que desempenha duas func¢des: protecdo e
captacdo de aguas pluvias. A escolha dessa forma,
além da intencdo plastica, foi devido a captacdo agua
das chuvas, como diretriz de projeto. Assim, a agua
captada se destinaria para o sistema de drenagem do
jardim suspenso e da praca. Abaixo os desenhos da

cobertura:

18
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Figura 86: Perfil da Cobertura. Medidas em metros.
Fonte: VELAZQUEZ, F.L.



Figura 87: Planta da tipologia da cobertura. Fonte:

VELAZQUEZ, F.L.

Figura 88: Planta baixa da cobertura. Fonte:
VELAZQUEZ, F.L.

Figura 89: Perspectiva da cobertura. Fonte: VELAZQUEZ, F.L.

O sistema de tensionamento da membrana nas bordas
foi concebido sem a utlizacdo de cabos e terminais
acessorios, e substituidos por barras de ferro redondo
rosqueados nas pontas, 0 que mostra ser uma solugéo
simples, econdmica e adequada ao projeto. E complementado
pelos funis de captacdo de dgua metalicos ja projetados com
um sistema de tensionamento complementar da membrana
na base dos célices. As membranas foram reforcadas com as
chapas metédlicas aparafusadas nas bordas, garantindo a
integridade da mesma durante e apds o tensionamento.

Os espacos curvos entre as coberturas dos célices
foram cobertos com estruturas de forma eliptica, revestidas

com membrana. Os demais espacos foram cobertos com



membrana translicida, o que proporciona um jogo de luz e
transparéncia na cobertura. Também foi utilizada membrana
colorida na cores azul claro e escuro.

Essa cobertura protege a area de alimentacdo, o0s
acessos pela passarela da Rua Jodo Goncalvez Foz e o
acesso pela escada rolante. No total a area coberta € de
3.473 m2.

3.4.5.3. Os Reservatorios

Os reservatorios foram projetados e pré-dimensionados
para que ndo ficassem aparente aos olhos do usuario, pois
esteticamente descaracterizaria a intencao de projeto. Dessa
forma, como ha o subsolo, aproveitou-se desse nivel para
locar uma parte do reservatorio. O calculo de vazdo baseou-
se na estimativa de pessoas que circulariam pelo terminal, o
volume de agua por pessoa e o fator de margem de

seguranca. Ou seja:

V =cxnxd, sendo

V- volume em litros; c> 3 litros por dia por usuario;

n-> numero de usuarios; d-> 2 dias para volume de

reserva.

O numero de usuarios previsto para circularem pelo

terminal € entre 7 e 8 mil pessoas. Assim:
V=3 x 8000 x 2 - V=48.000 litros.

Com isso 60% do total (28.800L) do reservatorio ficara
enterrado no subsolo, onde h4 um acesso para manutencao.
Os outros 40% restantes (19.200L) estardo posicionados
acima da area construida do nivel superior, onde estdo a

Banca/Livraria, Loja, Conveniéncia e Lotérica.



A construcdo de um novo Terminal Urbano de
Integracdo para a cidade de Presidente Prudente se tornou
um tema extremamente relevante, tendo em vista as
condicbes apresentadas pelo atual terminal, pela dinamica
cadtica que enfrenta o sistema viario, o transporte publico e
principalmente na localidade em que foi proposta a
intervencdo. Além da importancia deste equipamento que
estabelece a conexdo entre diferentes pontos da cidade,
proporciona um melhor desempenho do sistema de
integracdo, carente e deficitario na cidade. Com os estudos
das referéncias projetuais, trabalhos de campo e leituras
acerca da tematica, foi possivel entender melhor o
funcionamento de um terminal urbano e principalmente o
papel influente que este exerce na dinamica da cidade
enquanto infraestrutura urbana.

Para implantacdo do mesmo, considerou-se tanto a
questdo da circulagdo de veiculos e as vias de acesso,
quanto a topografia natural, ja que foi proposto o
rebaixamento de uma das principais avenidas da cidade. Com

0 projeto pretende-se atender as necessidades da populagéo

e resolver, teoricamente, um dos maiores problemas da
cidade hoje, que é o fato da cidade nado ter um sistema de
transporte organizado, uma vez que carece de um espaco
fisico, juntamente com uma ma organizacdo do sistema Vviario.

Ha ainda a intencdo de ocasionar melhorias no entorno
do local proposto, tanto na questdo estética quanto na
guestdo dos acessos e da mobilidade da centralidade, que é
bastante precéria, facilitando o percurso dos veiculos e dos
pedestres, uma vez que foi proposto em redesenho viario
para que traga uma nova identidade ao local, no qual o
terminal urbano sera inserido como produto da arquitetura da

infraestrutura.
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APENDICES

Entrevista ao diretor do Museu Municipal de Presidente
Prudente Ronaldo Macedo. Data: 13 de junho de 2011. Local:
Museu Historico, Presidente Prudente - SP

Ao iniciar a entrevista, Ronaldo Macedo afirmou que
parte da histéria prudentina, principalmente em relacdo a
formacdo historica de determinadas areas, encontra-se na
memoéria de quem vivenciou toda a época de consolidacao da
area do shopping e de alguns relatos de cronistas e
interessados no assunto, ou seja, existem poucos materiais
acerca da tematica.

A primeira questdao colocada foi de que o
entrevistado caracterizasse a formacado da area que onde
hoje esta inserido o Prudenshopping.

Ronaldo Macedo relatou que o Prudenshopping
(segundo shopping da cidade, o primeiro foi o Americana
Shopping) foi construido em cima de um fundo de vale, ou
seja, em um lugar inadequado. Antes mesmo de existir o

Prudenshopping, alguns servigcos ja existiam na area, como:

Senac — desde a década de 80 -, também existia a diretoria
de ensino e o ambulatério regional. Era uma faixa da avenida
qgue ja tinha uma atividade, sendo que do outro lado era o
fundo de vale.

Num segundo momento foi questionada a formacéo
do entorno da area.

Macedo, explicou que anterior a esses pProcessos,
houve o surgimento do Jardim das Rosas na década de 70 e
do Thermas. O local onde hoje se encontra o SESC Thermas
foi objeto de pesquisas da PauliPetro - empresa criada
durante a gestdo do governador de Sdo Paulo, Paulo Maluf,
com o intuito de extrair petréleo e gas natural na bacia do rio
Parana - .Na ocasido nao foi encontrado petréleo, mas sim
aguas quentes, e a partir de entdo, surgiu o atual SESC.
Ronaldo Macedo afirma que a formagéo de toda essa area do
shopping, da rotatéria que liga as avenidas Washington Luiz e
Manoel Goulart € consequéncia de varios vetores, sendo eles:
Unesp, SESC Thermas, SENAC e principalmente os
frigorificos.



Esses frigorificos, que ja estavam nessa area ha um
tempo atras, forcaram a abertura e/ou prolongamento da Av.
Manoel Goulart, a partir da rotatéria em diante, sentido Ana
Jacinta, pois antigamente a avenida terminava onde hoje se
encontra a rotatoria. Isso aconteceu para que caminhdes,
tanto de carnes, quanto de bois, frangos, etc, nao
adentrassem pelo centro da cidade, escoando assim, 0 mais
rapido possivel, jA que a nova avenida teria ligacéo direta com
a Rodovia Raposo Tavares. O principal frigorifico era Bordon
(década de 60). Outro fator decisivo foi a abertura da Avenida
Ana Jacinta, devido aos bairros da zona norte: Cohab, Cecap
e Maracana.

Assim, sao varios os fatores que forcaram a
urbanizagdo da area, a mais impactante sendo a construcao
do shopping. Inclusive a vocagao das avenidas mudaram
consideravelmente, principalmente a Washington Luiz, que
deixou de ser uma via de antigos casardes luxuosos, para se
tornar uma via de clinicas, laboratorios médicos, ou seja, uma

area residencial voltada para saude.

Ronaldo Macedo ainda retifica que a parte de baixo da
avenida Manoel Goulart, hoje area do Prudenshopping, nao
era muito utilizada para servigos, era uma area abandonada e
a partir do momento que se prolonga a avenida Manoel
Goulart, seu carater modifica completamente. O entrevistado
caracteriza a avenida, do prolongamento a partir da rotatéria
sentindo Ana Jacinta, como sendo uma estrada, que liga a
bairros distantes como Mario Amato e Ana Jacinta. Para ele,

esse trecho ndo tem um uso do solo definido.



QUESTIONARIO

Entrevista ao Engenheiro de Transportes da Secretaria
Municipal de Assuntos Viarios e Cooperacdo em
Segurancga Publica de Presidente Prudente (SEMAV).

Roteiro de entrevista

A — Caracterizacao geral.

1-

Gostaria que o(a) senhor(a) se apresentasse,
informando nome e funcéo que desempenha.

Arcindino de Almeida Filho, formado em Engenharia
SEMAV com

responsabilidade no Transito e no Transporte da

dos  Transportes. Atua na
cidade.

Em linhas gerais, como caracterizar o sistema de
transportes urbanos de Presidente Prudente?

Nosso sistema € antigo, € de uma licitacdo de mais de
15 anos atras, utilizando de linhas que ja existiam

antigamente, ndo redimensionando para a atual

4-

situacdo do transito da cidade E um sistema eficiente
de certo modo, mas precisa ser reformulado.

Quantas linhas o compdem? Quantas sao radiais?
Quantas sédo diametrais? Ha linhas circulares e
transversais?

O Nosso sistema € um pouco confuso, devido ao
trajeto das linhas serem tortuosos, devido a isso nao
temos uma caracterizacdo de quntas sdo as vias
diametrais, radiais, etc. Existem ocasides que em um
determinado periodo ou dia, a mesma linha pode ser

diametral ou radial. Ou seja, temos linhas mescladas.

B - Planejamento.

O sistema de transporte coletivo urbano resulta de um
planejamento integrado ou ele foi se expandindo pouco
a pouco sem passar por uma reprogramagao?

O Nosso sistema nédo passou por um planejamento

adequado, ele se formou baseado no tinha antes, de



linhas que ja existiam ha décadas passadas. Na
cidade, por exemplo, existem ruas em que o0 Onibus
nao consegue fazer as curvas adequadamente. Isso se
deve a falta de planejamento perante essas questbes e
por diversos motivos, sendo que a principal delas é a
ingeréncia politica.

Tendo ou ndo passado por planejamento, quais as
principais agdes para priorizar o transporte coletivo por
onibus?

Bom, o caminho para isso hoje seria a construcao de
corredores de 6nibus, a sincronizacdo dos semaforos
(onda verde) e a eliminacdo de obstaculos durante o
percurso.

Ha acdes empregadas para reduzir o numero de
viagens urbanas por carro nas cidades?

Existem tentativas, estudos, mas ndo depende s6 de
mim isso. Hoje a frota de Prudente é de 138 carros,
visto que temos uma cidade de 207 mil habitantes. E

muito carro, visto que em Franca por exemplo a frota é

105 carros e atende uma populacdo de 330 mil
habitantes.

Quais os principais fatores relacionados a ocupacéao e
ao uso do solo que afetam o custo do transporte
publico coletivo?

O nosso critico tracado tortuoso. Tracado este que néo
foi repensado deixou-se acumular erros que hoje estédo
presentes nas ruas.

Qual a influéncia da morfologia da cidade no sistema
viario?

Essa influéncia € muito forte, ainda mais que nossa
cidade tem uma topografia meio acidentada.

Quais as principais orientacdes para definir o tracado
de uma linha de transporte publico numa regidao da
cidade?

Essa orientacdo baseia-se em pesquisas origem-
destino, pelos poélos atrativos de demanda. Vou dar um
exemplo: a populagdo de todos os bairros da cidade
pede para criarmos uma linha que passe pelo Hospital

regional (HR). E complicado isso, como ja te disse n&o



depende sO6 da minha vontade essas questbes. Para C — Qualidade
criar uma linha, existem mais fatores que podem
complicar a viabilizagao desse tipo de solucéo. 12-Quais 0s requisitos basicos para conseguir a qualidade

10-H4& acdes integradas no &mbito da Prefeitura Municipal, global no transporte publico?

como por exemplo, entre a Secretaria responsavel pela
Habitac&o e a de Transportes?

N&o sei te dizer isso.

11-A  equipe de Presidente prudente tem tido

conhecimento de como sé&o realizadas as atividades de
planejamento e gestdo do transporte publico nas
cidades meédias? Ha trocas de ideias entre
profissionais e municipalidades?

Sim, procuramos entrar em contato com diversas
cidades, procurando encontrar outras solu¢gdes. Como
te disse, estamos tentando adequar o sistema baseado
na frota de 6nibus que a cidade de Franca trabalha.
Légico que la é uma outra realidade, mas é um sistema

enxuto, diferente do nosso.

A priorizag&o total do transporte publico, com terminais
aberto e subterminais de bairro ajudando todo o

sistema.

13-Quais estratégias podem ser utilizadas para conseguir

maior qualidade e eficiéncia na operacao das redes de
transportes?

Redimensionar todo o sistema viario que hoje esta
saturado, alterar as distancias entre pontos de parada
e integracdo em qualquer ponto da cidade. Para isso é

importante 0S subterminais de bairro.



a)Sexo ( ) b) Idade:

Local da entrevista:

PESQUISA ORIGEM - DESTINO

¢) Bairro onde mor

Data: 28/02/2011 Horério:

Identificacdo do pesquisador: [T [ T]
Motivo da viagem

1. Trabalho 1 4. Lazer ]

2. Estudo 1 5.Compras [

3. Saude 1 6. Outro 1

Ponto de Origem CT T 1]
Rua:

Bairro: L[ [ 1]
ou Referéncia: [T T 11
Meios de acesso até este ponto

1. Apé 1 4. Taxi 1

2. Automovel [ 5. Moto Téxi [

3. Onibus —d 6. Outros —

Ponto de destino

o [T T 11
Bairro: LT T[]
ou Referéncia: [T T 11
Linha que utilizara a partir deste ponto [T T 1]
Meio que utilizar4 ao desembarcar

1. Apé 1 4. Taxi 1

2. Automovel [ 5. Moto Taxi [

3. Onibus - 6. Outros —




ANEXOS

Arquitetura da Infraestrutura Urbana: O Terminal de Integracao 138
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