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RESUMO

O presente estudo propbe uma reflexdo sobre a evolugcdo do sistema
de transporte urbano na historia e suas condicbes na atualidade. Trata-se de uma
pesquisa tedrico — exploratoria como premissa para implantacdo de um Terminal
Intermodal que faca a conexdo entre a Rede Integrada de Transportes de Curitiba e
a linha metroviaria a ser implantada na cidade. Sao expostos conceitos de
integracao de transportes, a interpretacdo da realidade curitibana e a analise de trés
obras correlatas. A concluséo destas informagbes servira de embasamento tedrico
ao desenvolvimento do anteprojeto do Terminal Urbano de Integracdo de
Transportes Coletivos.

Palavras Chaves: Transportes Coletivos, Terminais Urbanos, Integracéo.
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ABSTRACT

This study proposes a reflection about the urban system transport’s
evolution along the history and its conditions nowadays. This is about a theoretical
and examining research as a premise for the Intermodal Bus Station’s deployment
which will connect the Integrated Transport Network of Curitiba and the subway line
that is going to be implanted in the city. There are exposed concepts about
transport’s integration, as well as the interpretation of the reality of Curitiba and the
examination from three correlated works. This information’s conclusion will provide a
theorist basement for the Urban Station for Integration of Collective Transport’s draft
development.

Key Words: Collective Transport's, Urban Station, Integration



1. INTRODUCAO

O presente trabalho de pesquisa consiste em documento de orientacao
a elaboracéao de Projeto do Terminal Urbano de Integracao de Transportes Coletivos
para a cidade de Curitiba, como parte integrante do Trabalho Final de Graduacéao a
ser desenvolvido para a conclusdo do curso de Arquitetura e Urbanismo na
Universidade Federal do Parana.

1.1. Delimitacao do Tema

O crescimento desordenado das cidades e a desconsideracao dos
seus efeitos sobre os sistemas de transporte e circulagdo tém causado enormes
prejuizos as cidades brasileiras, no entanto, investimentos no transporte publico

coletivo e em politicas urbanas associadas podem alterar este quadro.

As principais vantagens do transporte em massa estéo ligadas ao seu
menor consumo de combustiveis, energia e espaco viario por passageiro, assim
como a sua menor emissao de poluentes. Dessa forma um sistema de transporte
urbano com predominancia de meios coletivos é mais econémico para a sociedade

além de ser ambientalmente mais sustentavel.

E neste contexto que o projeto de um Terminal Urbano de Integracédo
de Transportes Coletivos se insere, como um equipamento arquiteténico urbano
projetado como interface do sistema de transporte e a populacdo usuaria,
merecendo uma atengao especial e um tratamento adequado por meio de uma boa

arquitetura.



1.2. Objetivos

Esta pesquisa tem como objetivo fundamental abordar os conceitos do
sistema de transportes coletivos de Curitiba de modo a fornecer parametros para a
implantacdo de um Terminal Urbano de Integracdo que faga parte desta rede,
abordando os pressupostos de arquitetura e funcionalidades pertinentes ao tema.

Especificamente pretende-se:

e Fazer uma analise do sistema de transporte no decorrer da historia e descrever os

problemas pertinentes a ele na atualidade;

e Apontar solugdes que contribuam para uma melhor ordenag¢do do sistema viario
enfatizando a implantacdo de Terminais Intermodais de Massa e seus conceitos

funcionais de integracéo;

e Analisar casos correlatos apontando exemplos significativos de trabalhos e obras

que mantém afinidade com o tema, descrevendo e analisando suas caracteristicas;

e Descrever a evolucao do transporte em Curitiba, seu planejamento e sua situagéao
atual mostrando a insercdo do Metro na cidade e a melhor localizacdo de um

terminal de integracdo do sistema rodoviario/metro;

e Definir diretrizes gerais de projeto, programa bésico, pré dimensionamento e

técnicas construtivas para um Terminal Urbano.



1.3. Justificativas

e Temas relacionados ao transporte publico sdo de grande importancia nas
discussdes atuais, tais como do aquecimento global;

e A proposta de um terminal intermodal de massa visa amenizar os problemas
causados pelo transporte nos grandes centros urbanos como é a cidade de Curitiba

(congestionamentos, acidentes, poluicéo, etc.);

e O terminal pretende enfatizar ainda mais Curitiba como um referencial de

qualidade urbana, exportadora de solugdes e tendéncias urbanas;

e Para evitar um colapso no sistema viario urbano de Curitiba é necesséaria a
ampliacdo e melhoria do transporte de massa, sendo fundamental a implantacéo de

novos terminais.

1.4. Metodologia de Pesquisa

Primeiramente sera levantado o suporte documental necessario, o qual
em seguida sera analisado. Buscar-se-a consultar material bibliografico, incluindo
livros, manuais, guias e periédicos, além de materiais webgraficos, em sites da
Internet, garantindo assim atualidade. Serdo coletados dados e informagbes
pertinentes ao tema em érgaos competentes como o IPPUC, COMEC e URBS.
Serao feitos trés estudos de caso de obras correlatas, contemplando Terminais
Urbanos de Onibus, sendo um de abrangéncia local, outro nacional e por fim um
internacional. A seguir, serdo definidas as diretrizes gerais de projeto. A fuséo
destas informacgdes servira de embasamento tedrico para o anteprojeto tema desta

pesquisa.



1.5. Estrutura do Trabalho

Um breve histérico sobre os primeiros conceitos do transporte publico
urbano é explanado no capitulo 2. Este capitulo também trata da relacdo entre a
evolucdo dos meios de transportes com o crescimento da cidade, das vantagens e
desvantagens do transporte publico e privado e dos conceitos de integracdes de
transportes urbanos onde é focada principalmente a integracao fisica, ja que envolve

os terminais urbanos, tema deste trabalho.

No capitulo 3 sdo apresentados casos correlatos de Terminais em trés
instancias: Internacional, Nacional e Local onde sao analisados parametros que
servirdo de subsidios na elaboragéo do projeto final.

No capitulo 4 é feita a interpretacdo da realidade que tem como
principal diretriz de andlise o sistema de transporte urbano de Curitiba e os estudos
preliminares sobre a implantacdo do metr6 na cidade.

Por fim, o capitulo 5 de forma conclusiva propde diretrizes para o
projeto do Terminal Urbano de Integracdo de Transportes Coletivos. E definida e
justificada a escolha do terreno, elaborado um programa basico de necessidades
com um dimensionamento pré estabelecido e sdo propostas premissas para o
projeto por meio de complementacdes técnicas, aspectos plasticos e funcionais.



2. CONCEITUACAO TEMATICA

2.1. Histérico do Transporte Publico Urbano

Antes do século XVII, o deslocamento das pessoas nas cidades era
realizado a pé, montado em animal ou em carruagem propria puxada por animais.
As carruagens de aluguel puxadas por tracdo animal, que surgiram nas cidades de
Londres, em 1600, e Paris, em 1612, podem ser consideradas os primeiros servicos
de transporte publico urbano. (FERRAZ; TORRES, 2004)

Em 1662, quando Paris ja contava com aproximadamente 150 mil
habitantes, 0 matematico francés Blaise Pascal organizou o primeiro servigo regular
de transporte publico: linhas com itinerarios fixos e horarios predeterminados. O
servico era realizado por carruagens com oito lugares, puxada por cavalos e
distribuidas em cinco linhas. Na sua empreitada, o servico deveria cumprir 0s

seguintes critérios:
e Os carros iriam seguir o mesmo trajeto de um ponto a outro;
e As saidas obedeceriam a horarios regulares, mesmo sem passageiros;

e Cada ocupante iria pagar apenas por seu lugar, independentemente de quantos
lugares ocupados nos carros; (AMTUIR, 2009).

Em 1826, um concessionario de uma casa de banhos localizada a
cerca de dois quildmetros de Nantes, Franca, notando a escassez de fregueses
devido a distancia, passou a oferecer conducdo aos moradores e usuarios de seu
estabelecimento. O veiculo utilizado era uma carruagem com comprimento e
capacidade superiores aos existentes na época, € que foi denominado omnibus
(“para todos” em latim) (Fig. 2.1). Essa invencéo fez tanto sucesso que em pouco
tempo a maior parte dos passageiros a utilizava apenas para se locomover de um
lugar a outro, sem intencao de usar a casa de banhos. Isso levou o0 concessionario a
fecha-la e manter apenas o carro, mediante cobranca de passagens. (NUNES,
2009)



Figura 2.1 Omnibus tipico da primeira metade do século XIX.
FONTE: MUSEUDANTU (2009)

Segundo FERRAZ & TORRES (2004), o aparecimento quase
simultdneo do transporte publico em varias cidades decorreu da Revolucéo
Industrial. A producao de bens, até entao feita de forma artesanal nas proprias casas
dos trabalhadores e com ferramentas rudimentares, passou a ser realizada com a
ajuda de maquinas e ferramentas especiais que ficavam nas fabricas, obrigando os

operarios a se deslocar diariamente de suas casas as fabricas.

No ano de 1832, em Nova York, surgiram o0s primeiros bondes —
veiculos que se movem sobre trilhos — puxados por animais (Fig. 2.2). Uma das
grandes vantagens dos bondes sobre os omnibus era a menor resisténcia ao
movimento e o rodar mais suave propiciado pelo rolamento da roda de aco sobe o
trilno de aco. A menor resisténcia permitiu a utilizacao de veiculos de maior tamanho
e o desenvolvimento de velocidades maiores (até 7 km/h em média, contra 5 km/h
dos omnibus) com 0 mesmo numero de animais na tragdo. A inexisténcia de
vibragcdes e solavancos aumentou o conforto dos passageiros e a vida util dos
veiculos. Economicamente, a maior velocidade e o aumento da vida CUtil
compensavam o gasto com a implantacao dos trilhos.



Figura 2.2 Bonde de tracdo animal.
FONTE: ALMIRANTE (2009)

2.1.1. O Surgimento do 6nibus com tracao mecanica

PAMPLONA (2009) aponta que diversas tentativas de movimentar os
omnibus com propulsdo mecanica foram feitas no século XIX. A utilizagdo de
propulsdo a vapor foi uma delas. Contudo, nenhuma teve sucesso até
aproximadamente 1890, quando os primeiros 6nibus (denominacdo dada aos
omnibus acionados por propulsdo mecanica) movidos a gasolina (Fig. 2.3)
comegaram a ser utilizados em inUmeras cidades da Alemanha, Franga e Inglaterra.
Nos Estados Unidos, os primeiros dnibus e gasolina comegaram a circular em 1905,
na cidade de Nova York.

Por volta de 1920, comegaram a operar 0s primeiros 6nibus movidos a
Oleo diesel, inicialmente na Alemanha e posteriormente na Inglaterra. Também
nessa epoca, as rodas dos 6nibus deixaram de ser de borracha maci¢ca e passaram

a ser de pneus com camaras de ar.

A partir dai, o 6nibus passou a substituir o bonde no transporte publico
urbano devido a suas inUmeras vantagens: menor custo, pois ndo necessita de

subestacdes de energia, trilhos e cabos elétricos; total flexibilidade nas rotas em
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razdo da possibilidade de desviar de trechos de vias bloqueados por motivos de
incidentes ou execucao de servigos; e maior confiabilidade, pois as interrupcdes no
fornecimento de energia elétrica ndo paralisam todo o transporte.

Com o passar do tempo, inovacodes tecnoldgicas foram incorporadas ao
Onibus, até chegar aos 6nibus modernos que constituem, atualmente, o principal
modo de transporte publico urbano empregado no mundo (mais de 90% do

transporte publico urbano é realizado por 6nibus).

IUNET] R® C&

N IOACLLIY EAa ) ey ﬁmi:“" '"“ AT

Figura 2.3 Um dos primeiros exemplares de 6nibus de motor a gasolina.
FONTE: MUSEUSDANTU (2009)

2.1.2 O metro

Para GERICKE (2009), outra modalidade de transporte publico urbano
muito importante, no passado e nos dias de hoje, é o metro.

Este tipo de transporte comecgou a ser utilizado no ano de 1863, em
Londres, com uma linha subterrdnea para aliviar o congestionamento na regido
central da cidade. Pela mesma razdo, Nova York construiu sua primeira linha
elevada em 1868. Ambos os sistemas eram impulsionados por locomotivas a vapor,

que possuiam um reservatorio para a fumaca quando se locomoviam em trechos
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subterrdneos, a qual era expelida quando as locomotivas voltavam a circular na

superficie.

Com o surgimento da locomotiva elétrica no final do século XIX, que
eliminava os inconvenientes da propulsdo a vapor, os sistemas de metrd se
expandiram e se multiplicaram nas grandes cidades do mundo. Por volta de 1930, ja
havia metrd6 em praticamente todas as grandes cidades dos paises desenvolvidos.
Embora apresente custo de implantagdo demasiadamente elevado, o metr6 é o
sistema de transporte mais indicado para grandes cidades, a fim de evitar o colapso
do transito de veiculos na superficie.

2.1.2 O aparecimento do carro

De acordo com FERRAZ & TORRES (2004), os primeiros carros

surgiram no final do século XIX e eram veiculos bastante rudimentares.

Até por volta de 1920, o transporte publico urbano era praticamente a
Unica alternativa de transporte de passageiros nas cidades. Com o surgimento do
automével, e seu aprimoramento, o transporte coletivo foi sendo substituido pelo
transporte individual, principalmente nas cidades dos paises desenvolvidos.

A intensificacdo do uso do automovel deve-se a diversos fatores:
reducdo do preco devido a producdao em série, permitindo que cada vez mais
pessoas pudessem adquiri-los; total flexibilidade de uso no tempo e no espaco, ja
que o condutor escolne o caminho e a hora de partida; possibilidade de
deslocamento de porta a porta, sem necessidade de caminhada; status conferido
pela posse do veiculo entre outras razdées que serdo tratadas mais detalhadamente
no tépico 2.3.

No entanto, o crescimento do uso do automovel trouxe uma série de
problemas para as cidades: congestionamentos, acidentes, poluicdo atmosférica,
desumanizacdo em virtude das grandes dareas destinadas as vias e
estacionamentos, baixa eficiéncia econémica devido a necessidade de grandes

investimentos no sistema viario e ao espalhamento das cidades, etc.
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2.2. Historia da Evolucao das Cidades e Dos Transportes

A histéria do desenvolvimento das cidades estd diretamente
relacionada a evolugao dos meios de transporte, afirma FERRAZ & TORRES (2004).
Os meios de transporte exerceram grande influéncia na localizagcao, no tamanho e

nas caracteristicas das cidades, bem como nos habitos da populagéo.

O crescimento e o desenvolvimento econémico e social de uma
aglomeracdo humana dependem, em grande parte, da facilidade da troca de
informacdes e produtos com outras localidades. Assim, ndo é por acaso que as
primeiras cidades surgiram a beira mar e perto dos grandes rios e lagos, pois 0 meio
de transporte preponderante no passado eram as embarcacdes. O desenvolvimento
de transporte é que levou ao aparecimento de cidades distantes das rotas de
navegacao importantes.

Por outro lado, o tamanho das cidades estava condicionado a dois
fatores: a capacidade de obter suprimentos (alimentos e combustiveis), por meio de
producgao propria ou de transporte de outras localidades, e a distAncia maxima que
as pessoas podiam vencer a pé para trabalhar e realizar outras atividades inerentes

a vida urbana.

Considerando a maioria das viagens tendo como destino a area
central, uma velocidade de caminhada de 4km/h e um tempo maximo de viagem de
20 minutos, a maior distancia do centro que, teoricamente, as primeiras cidades

poderiam atingir era de aproximadamente 1,3 km.

Com o aparecimento do omnibus, as cidades puderam crescer um
pouco mais. Nao que a velocidade desses veiculos fosse muito maior (era de
aproximadamente 5 km/h), mas o fato de nao requerer esforco fisico permitia
viagens mais longas. Supondo ser de 30 minutos a duragdo maxima aceitavel das
viagens por omnibus, as cidades poderiam chegam, em teoria, a um maximo de 2,5

km a partir da area central.

Os bondes puxados por cavalos, que apresentavam velocidade em
torno de 7 km/h, mudaram novamente a possibilidade de crescimento das cidades. A
distdncia maxima do centro, teoricamente, poderia chegar a 3,5 km, admitidas as

mesmas hipéteses anteriores.
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O surgimento do bonde elétrico, com velocidade de cerca de 15 km/h
revolucionou definitivamente a possibilidade das cidades crescerem. A distancia
maxima do centro poderia se, em teoria, de 7,5 km (mais que o dobro em relagéo ao
transporte com bondes rebocados por animais).

Com o surgimento dos 6nibus e dos automdveis, que permitiam
velocidades maiores, as cidades puderam crescer ainda mais. Também contribuiram
para o crescimento das cidades o transporte ferroviario (trem suburbano e metr6) e a
construgao de vias expressas, onde os veiculos podem desenvolver valores muito

maiores do que nas ruas comuns.

Também o uso do solo urbano sofreu a influéncia do tipo de transporte,
Quando o transporte era feito a pé ou utilizando animais, as cidades eram
compactas e bastante densas, devido a impossibilidade do deslocamento

confortavel em distancias maiores.

Quando os bondes eram o meio de transporte preponderante, as
cidades se desenvolviam ao longo das linhas dos mesmos, pois as pessoas
buscavam morar e ter os seus negécios proximos as linhas de bonde em razao da

maior facilidade de acesso.

Os trens suburbanos geravam ocupacao nao-uniforme do solo, com a
concentragcdo de moradias e atividades proxima as estagdes. Alta concentracéo
populacional e de atividades também é observada nas vizinhancas das estacbes de

metro.

O aparecimento do 6nibus e do automével provocou mudangas na
forma de ocupacdo do solo nas cidades. Por um lado positivas, pois a
permeabilidade total do espaco urbano do automével e ao 6nibus possibilitou a
ocupacao dos vazios deixados pelo bonde e pala ferrovia, permitindo, em tese, um
adensamento mais uniforme das cidades. Por outro lado, contudo, o aparecimento
do automével levou muitas cidades a expandir a mancha urbana de maneira
totalmente irracional, provocando baixas densidades de ocupacado e, com isso,
prejudicando bastante a eficiéncia econémica da infra-estrutura viaria e de servicos
publicos, bom como do préprio transporte urbano.
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2.3. Transporte Coletivo x Transporte Individual

2.3.1 Vantagens e desvantagens do transporte privado

As vantagens:

Nas palavras de FONTENELE (2009), o uso do carro particular é, em
geral, muito mais comodo do que o transporte coletivo. Os principais motivos do

maior conforto do carro sdo os seguintes:

e Total liberdade na escolha do horario de saida.
e Total liberdade na escolha do percurso.

e VViagem de porta a porta.

e Em geral, menor tempo total de viagem, devido a maior velocidade, menor

percurso e menor distancia de caminhada.
e Viagem direta, sem necessidade de transbordo.

e Possibilidade de fazer paradas intermediarias durante a viagem para realizar
outras atividades.

e Nao necessidade de espera pelo veiculo de transporte.

e Grande conforto interior, proporcionando deslocamento com comodidade em

condigdes de chuva, neve, frio, vento, etc.

e Sensacao de importancia ao viajante, pois o carro é considerado simbolo de status

social.
As desvantagens:

As principais desvantagens do transporte por carro particular para o

usuario sao as seguintes:

e Necessidade de investimento na compra do veiculo.

e Necessidade do pagamento de estacionamentos e pedagios.
e Risco de acidentes e roubos.

e Necessidade de dirigir (acdo extremamente desagradavel em condicbes de

transito intenso).
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O maior problema do uso massivo do automével reside, no entanto,

nas muitas conseqiéncias negativas para a comunidade, que sao as seguintes:

e Congestionamentos que provocam aumento dos tempos de viagem, aumento do
namero de acidentes, irritabilidade dos usuarios, aumento dos custos das viagens,

degradacao da via, etc.

e Poluicdo da atmosfera com substancias tdxicas, prejudicando a saude dos seres

humanos e de todas as outras formas de vida.

e Necessidade de grandes investimentos de recursos publicos na expansao e
manutencdo de infra-estrutura viaria e dos sistemas de controle do trafego, em
detrimento de outros setores de maior relevancia social, como saude, habitacéo,

educacao, etc.

e Ocorréncia de um grande numero de acidentes que causam perdas de vidas,
lesbes graves que impedem as pessoas de levar uma vida normal e um grande 6nus
financeiro para a sociedade com o tratamento dos feridos, perdas de dias de

trabalho, perda de valor dos veiculos envolvidos nos acidentes, etc.

e Consumo desordenado de energia, com comprometimento do desenvolvimento
sustentavel, pois a maioria da energia consumida no transporte é derivada do

petréleo e, portanto, finita.

e Mudancga nos relacionamentos humanos em virtude do isolamento das pessoas

dentro dos carros.

e Ineficiéncia da cidade, uma vez que € muito maior o custo da infra-estrutura
(implantacdo e manutencdo do sistema viario e da rede de servicos publicos) e do
transporte nas cidades onde predomina o uso do carro, devido ao grande numero de
vias expressas e obras viarias (viadutos, pontes, trevos, tuneis, etc.). Dessa forma,
nos nucleos urbanos onde € massivo 0 uso do carro, o custo-cidade aumenta,
dificultando a sustentabilidade econémica — o que significa impostos municipais mais
altos, dificuldades no atendimento das necessidades bdsicas da populagdo no
tocante a expansdao e manutencdo da infra-estrutura e dos servicos publicos e,

também, maiores custos de deslocamento em razao das maiores distancias.
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2.3.2 Vantagens e desvantagens do transporte publico

As vantagens:

Ainda conforme FONTENELE (2009), o transporte publico apresenta

muitas caracteristicas positivas, tais como:

e E 0 modo de transporte motorizado que apresenta seguranca e comodidade com o
menor custo unitario. Em razdo disso, o modo motorizado de transporte mais

acessivel a populacao de baixa renda.

e Contribui para a democratizacdo da mobilidade, pois muitas vezes € a unica forma
de locomocgao para aqueles que nao tém automével, ndo tém condicbes econdmicas
para usar o carro, nao podem dirigir (idosos, criancas, adolescentes, doentes e

deficientes), ndo querem dirigir, etc.

e Constitui uma alternativa de transporte em substituicdo ao automoével, para reduzir
impactos negativos do uso massivo do transporte individual: congestionamentos,
poluicdo, consumo desordenado de energia, acidentes de transito, desumanizagao

do espago urbano e perda de eficiéncia econdbmica das cidades.

e Também como alternativa ao automével, diminui a necessidade de investimentos
em ampliacdo do sistema viario, estacionamentos, sistemas de controle de trafego,
etc., permitindo maiores aportes de recursos em setores de maior importancia social:

saude, habitacdo, educacao, etc.

e Proporciona uma ocupacao mais racional (eficiente e humana) do solo das

cidades.
e Propicia, quase sempre, total seguranca aos passageiros.

Sobre a questdo da ocupacao do espaco urbano pelo transporte, vale

reproduzir a opinido de dois especialistas americanos:

“‘A cidade que quiser resolver o problema da locomocdo de seus
habitantes com automéveis ampliard cada vez mais as areas centrais de circulagéao
e estacionamento, até o extremo em que nao existirdo mais os edificios; ai, deixara
de existir também a cidade” (BRANCO, 1981 apud FERRAZ; TORRES, 2004).
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“Ha 50 anos noés necessitavamos de transporte publico em virtude de a maioria dos
americanos nao possuir automével. Hoje nés precisamos ainda mais desse tipo de
transporte, devido ao fato da maioria dos americanos possuir automovel”
(UTRB,1978 apud FERRAZ; TORRES, 2004)

A Figura 2.4 ilustra a excessiva ocupacao do espaco viario nas viagens

por automovel em relagdo ao transporte por 6nibus e a pé.

Figura 2.4 Visualizagao do espaco viario ocupado para transportar cerca de 70
pessoas em diferentes modos de transporte urbano
FONTE: FONTENELE (2009)

As desvantagens:

De acordo com os conceitos de FONTENELE (2009), os principais
inconvenientes do transporte publico para os usuarios sao:

e Rigidez dos horarios de passagem, que constitui um problema serio nas linhas de

baixa frequéncia.
e Total inflexibilidade no percurso.

e Necessidade de caminhar ou utilizar outro meio de transporte para completar a
viagem, a qual nao é de porta a porta.

e Desconforto de caminhadas e esperas em condi¢cdes climaticas adversas: neve,

chuva, sol, calor excessivo, vento forte, etc.
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e Em geral, maior tempo de viagem, devido a menor velocidade média, maior

percurso e maior distancia caminhada.

e Geralmente, impossibilidade de fazer paradas intermediarias durante a viagem

para realizar alguma atividade.
e Impossibilidade de transporta carga.

e Necessidade de esperar o veiculo de transporte.

2.4. Integracoes de Transportes Urbanos

A integracao dos sistemas de transportes urbanos constitui a base de
uma nova forma de sua organizacado através da qual se procura a otimizacao dos

recursos disponiveis ou previstos para investimentos futuros.

As grandes cidades brasileiras foram vitimas de um crescimento
desordenado, cujo efeito foi 0 surgimento de fluxos desiguais de viagens, no tempo
e no volume. Observa-se nessas cidades modalidades operando de forma
desarticulada, atendendo as demandas nem sempre compativeis com as suas

caracteristicas operacionais.

Dentre as finalidades da integracdo é preponderante a de promover a
hierarquizacdo dos meios de transportes, estabelecendo suas fungdées na nova

organizacao, de acordo com suas respectivas faixas de eficiéncia.

Entretanto, a integracdo dos transportes ndo se caracteriza somente
pela hierarquizacédo dos diferentes modos que a compde. Ela pressupde, sobretudo,
uma nova organizacao institucional e operacional, bem como uma nova estrutura
tarifaria. Assim, pode-se dizer que a perfeita integracdo deve ocorrer em quatro

niveis: no tarifario, no operacional, no institucional e no fisico (NESPOLI, 1989).

2.4.1. Integracao tarifaria

De acordo com NESPOLI (1989), a integracédo tarifaria permite ao

usuario a utilizacdo dos sistemas interligados por meio de um Unico pagamento,
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simplificando sua viagem. Esta integracdo em conjunto com a integracao fisica,

contribui para diminuir o tempo total de deslocamento.

A Integracao Tarifaria € composta por um sistema de fixacao do preco
de tarifa integrada, de um sistema de arrecadacao e de um sistema de divisdo da
receita entre operadores. Este ultimo estabelece a parte que cabe a cada operador,
considerando a proporcionalidade dos custos operacionais.

A tarifa integrada deve ser fixada de modo a atrair os usuarios para o
sistema e ndo deve ser maior que a soma das tarifas individuais dos modos

integrados.

O sistema de arrecadacdao normalmente pressupde o uso de bilhetes
especiais entre as modalidades envolvidas, mas também pode incluir sistemas como
o de area paga onde o usuario se transfere de um modo para o outro sem uso de
bilhete e sem necessidade de efetuar um novo pagamento de tarifa. Entretanto, este

sistema requer instalacées adequadas no terminal de transferéncia.

2.4.2. Integracao operacional

Segundo NESPOLI (1989), as modalidades de transporte integradas
possuem caracteristicas operacionais distintas entre si em funcdo das préprias
peculiaridades intrinsecas ao seu modo, além de frequentemente pertencerem a

empresas variadas com identidades administrativas proprias.

Quando os diferentes sistemas de transporte se integram, passam a
oferecer em conjunto um servico Unico ao usuario, sendo necessario que
apresentem padroes de operagcdes homogéneos como, por exemplo, rotinas

operacionais compativeis, ofertas adequadas a demanda, entre outros.

Portanto, a Integracao Operacional consiste na compatibilizacao entre
0os modos de operagdo dos agentes envolvidos, permitindo a continuidade da

viagem ao usuario com um minimo de transtorno.

Finalmente, a Integracdo Operacional compreende o acompanhamento
permanente da correlagdo oferta-demanda dos servicos prestados, corrigindo-se 0s

desvios observados. Impde, sobretudo, um bom relacionamento operacional entre
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0s responsaveis pelo controle e fiscalizagdo dos servicos prestados, objetivando
solucdes rapidas e coordenadas aos problemas comuns.

2.4.3. Integracao institucional

Ainda conforme NESPOLI (1989), esta integracdo consiste na coordenacgao
de acbes, medidas e interesses de todos os agentes e 6rgaos envolvidos na nova
organizacdo de transporte pretendida. E a conjugacdo de esforcos e acdes
coerentes que garante, em ultima instancia, a integragdo dos transportes nos niveis

fisicos, operacional e tarifario.

A Integracéo Institucional cuida de aspectos tais como a definicdo das
atribuicoes e responsabilidades de cada agente participante, das normas e regras de

utilizagdo e dos contratos e convénios necessarios a sua implementagao.

2.4.4. Integracao fisica

“E a conjugacao no espago de duas ou mais modalidades de transporte
de forma a permitir a transferéncia de usuarios de um sistema para outro”.
(NESPOLI, 1989, p.13)

Segundo os conceitos de Luiz Carlos Nespoli, a simples proximidade
fisica entre os sistemas ndo € suficiente para caracterizar plenamente o que se
denomina de “Integracdo Fisica”. E necessario que a interface entres eles seja
realizada por intermédio de equipamentos e instalacbes adequadas, que possibilitem
transferéncias rapidas, seguras e confortdveis, minimizando dessa forma, os efeitos
negativos inerentes as baldeacdes. Pode-se dizer que a solugcdo de contato fisico
entre sistemas de transporte € um verdadeiro desafio, onde se procura causar no

usuario a sensagao de continuidade em sua viagem.

Convencionalmente, as solugdes dadas a Integracdo Fisica sao
chamadas de Equipamentos de Transferéncia Intermodal — ETI, os quais englobam
desde projetos para terminais de 6nibus, estacionamento de automdveis, bem como

estacdes comuns a ferrovia e metro.
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2.5. Terminais de Onibus

Para FERRAZ & TORRES (2004), terminais de 6nibus sé&o
componentes importantes dos sistemas de transporte publico, uma vez que
representam os 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.).

O projeto adequado de um terminal € fundamental para proporcionar
aos usuarios seguranca, conforto e comodidade em sua utilizagdo. Também para
facilitar a operacdo dos coletivos, de modo a garantir seguranca, confiabilidade,
pontualidade e comodidade nas manobras executadas no interior e nas entradas e

saidas desses locais.

Os terminais tém um grande impacto na ocupacao e no uso do solo
vizinho e no meio ambiente, havendo, por isso, necessidade de um planejamento

cuidadoso na escolha dos locais de implantacao dessas instalagées.

Nas cidades de pequeno e médio porte, € comum a existéncia de um
terminal de 6nibus urbano na regidao central, por onde passam todas as linhas, a fim
de proporcionar a integracao fisica do sistema. Se o terminal for fechado (cercado),
também € proporcionada a integracgéao tarifaria.

Nas cidades maiores, € comum haver mais de um terminal na regiao
central. Além disso, nas grandes cidades sao implementados terminais fora da
regiao central, seja para integracao fisica entre linhas comuns, quando se pode
utilizar miniestacdes (miniterminais), seja para integracao fisica de linhas troncais

com linhas alimentadoras.

Também é comum a existéncia de areas para estacionamento de
Onibus junto aos terminais, tendo em vista a necessidade de contar como uma frota
reserva para substituir os 6nibus que apresentam problemas durante a operagéo
(defeitos, acidentes, atrasos excessivos, etc.). Muitas vezes, os 6nibus adicionais
colocados em operacao nos periodos de pico também sdo mantidos junto aos

terminais.
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De acordo com NESPOLI (1989), nos casos de terminais de integracao
6nibus — metré deve-se atender as necessidades dos usuarios, dos operadores e da

comunidade lindeira.

Nesses casos, recomenda-se que 0s projetos atendam pelo menos aos
seguintes requisitos basicos:

Em relacdo ao usuario:
- distancia minima de caminhada;
- areas adequadas para espera e formacao de filas;
- equipamentos de protecao contra acidentes;
- equipamentos de protecao contra interpéries;
- travessias de vias sinalizadas ou em desniveis;
- instalag6es para deficientes fisicos;
- instala¢des para comunicacgao e orientacao de usuarios.
Em relacdo aos operadores do terminal:
- otimizac&o dos investimentos;
- minimo custo de operacao;
- capacidade compativel com a demanda, prevendo-se possibilidade de expansao;
- projeto que permita flexibilidade operacional.
Em relacdo a comunidade local:

- 0 projeto deve levar em conta a relacéao existente entre o terminal e 0 meio urbano
préximo, procurando minimizar o impacto da obra de forma a nao causar ou

incentivar a deteriorizagdo na qualidade de vida da populacao lindeira.

Também é muito importante a localizacdo do terminal em relacdo ao sistema

viario, cujas vias devem ter os seguintes requisitos:

- apresentar capacidade de trafego compativel com os fluxos do terminal;
- servir preferencialmente ao trafego local;

- apresentar pavimentacdo adequada e sem valetas;

- possuir um minimo de cruzamento com vias de trafego pesado.
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3. ANALISE DE OBRAS CORRELATAS

Neste capitulo sera feita a andlise de casos correlatos de Terminais em
trés instancias: Internacional, Nacional e Local tendo como principal foco de
diagnéstico os modais empregados, o fluxo de pessoas e transportes, a demanda de

usuarios e os elementos estruturais empregados.

Na andlise dos modais, em todos os casos foi adotada uma
metodologia de setorizacdo dos meios de transporte empregados pelo terminal, em
planta ou em corte, por meio de cores para distinguir de maneira clara a localizacao

dos modais utilizados.

Na mesma planta de setorizacdo, o fluxo de pessoas e transportes é
indicado por meio de setas e cores diferenciadas. Em seguida, nos casos dos
terminais intermodais, € obtida uma tabela com o tempo de deslocamento entre os
modais do terminal feitos por um usuario a pé, calculando-se a distancia entre eles e

adotando que uma pessoa anda em média 4 km/h.

Com relagdo a estrutura, por meio de textos e fotos € feita uma analise

dos elementos construtivos e seu resultado plastico na arquitetura do Terminal.

A escolha dos dois primeiros exemplos deu-se principalmente em
funcdo da intermodalidade que lhe sdo empregadas e as solucdes de integracéo e
de fluxos que servem de enriquecimento de conhecimento para elaboracdo de um

projeto de um Terminal Intermodal.

Ja com relagdo ao ultimo exemplo, a escolha justifica-se mediante a
maior proximidade da realidade que o Terminal apresenta em virtude de sua
localizagdo na cidade de Curitiba e mediante a caracterizacdo de seus problemas.
Problematicas essas que servirdo de aprendizado na elaboracdo de solucdes
arquitetbnicas e urbanisticas para o projeto do Terminal Urbano de Integracédo de
Transportes Coletivos.
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3.1. Estacao do Oriente — Lisboa

A Estacéo do Oriente (Fig. 3.1) foi projetada pelo conceituado arquiteto
e engenheiro Santiago Calatrava e recebe este nome pelo fato de estar situada na
zona oriental da cidade de Lisboa. O projeto foi elaborado como terminal intermodal
de apoio & Expo’98', mas também com o objetivo de se tornar a principal interface
de transportes da cidade. Atualmente, cerca de 200 mil pessoas passam todos 0s
dias pela estagao. (GUIADACIDADE,2009).

Figura 3.1 Entrada Principal da Esta¢@o do Oriente
FONTE: TANGO (2009)

Segundo a Rede Ferroviaria de Alta Velocidade - RAVE (2009), a
Estacdo do Oriente centraliza varios meios de transporte e € composta por:

' A Expo’98, cujo tema foi “Os oceanos: um patriménio para o futuro”, realizou-se em Lisboa, de 22 de
Maio a 30 de Setembro de 1998. Foram construidos diversos pavilhdes que permanecem ao servigo
dos habitantes e visitantes integrados no agora designado Parque das Nagdes, destacando-se o
Oceanério (o0 maior aquario do Mundo com a reproducao de 5 oceanos distintos além de numerosas
espécies de mamiferos e peixes, do arquiteto Peter Chermayeff) um pavilhdo de multiplas utilizagdes
(Pavilhdo Atlantico, arquiteto Regino Cruz) e um complexo de transportes com metrd, ligagoes
ferroviarias e rodoviarias (Estacdo do Oriente, do arquiteto Santiago Calatrava). (WIKIPEDIA, 2009).
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e Estacao ferroviaria (Fig. 3.2.) com trens suburbanos, regionais e internacionais
e Estacdo de metrd

e Estacdo rodoviaria com ligacées urbanas, suburbanas, de médio, longo curso e
internacionais

e Espacos comerciais
e Parque de estacionamento de automéveis

e Praca de taxis

Figura 3.2 Estagédo Ferroviaria
FONTE: GUIADACIDADE (2009)

A estacdo do metrd esta localizada no subsolo, nos dois primeiros
niveis. Nos dois niveis seguintes esta inserida a estagao rodoviaria, a praca de taxi,
o estacionamento e um espaco comercial que se integra com os acessos para a
estacao ferroviaria que € ocupada pelos ultimos niveis. (Fig. 3.3).
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- Espaco comercial e acessos
I Estacionamento
- Praca de Taxi

mn)y Fluxo de Onibus mmmm)> Fluxo de Trens === Fluxo de Pessoas

mmmm) Fluxo de Carros ’ Acesso Pedestres

Figura 3.3 Implantagéo, Corte, Fluxos e Setores da Estagéo do Oriente
FONTE: JODIDIO (1998) adaptada pelo autor



25

Devido a tipologia da estagdo, o fluxo dos usuarios entre os acessos e

0s modais é predominantemente linear e se desenvolve por meio de uma espinha

dorsal de circulacdo que se ramifica ao longo do caminho (Fig. 3.3). O acesso do

publico ao terminal é feita por meio do metr6 (nivel -3), a pé, O6nibus, carros

particulares e taxi (nivel 0) e por meio de trens (nivel +2). A seguir apresenta-se uma

tabela da relacao entre os modais da estagédo e o tempo de deslocamento entre eles

feitos por uma pessoa a pé.

MODAIS

Trem - Carros particulares
(estacionamento)

Trem - Onibus

Trem - Taxi

Trem - A pé (entrada principal)
Trem - Metro

Onibus - Carros particulares
(estacionamento)

Onibus - Taxi
Onibus - A pé (entrada principal)
Onibus - Metrd

Taxi - Carros particulares
(estacionamento)

Taxi - A pé (entrada principal)
Taxi - Metr6

A pé (entrada principal) - Carros
particulares (estacionamento)

A pé (entrada principal) - Metrd

TEMPO APROXIMADO DE DESLOCAMENTO

4 minutos e 16 segundos

2 minutos e 48 segundos
1 minuto e 11 segundos
1 minuto e 16 segundos

2 minutos e 41 segundos
1 minuto e 12 segundos

1 minuto e 5 segundos
2 minutos e 20 segundos

2 minutos e 35 segundos
2 minutos e 14 segundos

1 minuto e 20 segundos

1 minuto e 30 segundos
4 minutos e 50 segundos

2 minutos e 50 segundos

Tabela 3.1 Relagéo entre os modais da estagéo e o tempo de deslocamento entre

eles feitos por uma pessoa a pé

FONTE: GOOGLE EARTH adaptada pelo autor
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Figura 3.4 Circulagéo linear e acessibilidade para os modais feita por escadas,
elevadores e escadas rolantes.
FONTE: JODIDIO (1998)

Por sua formag&o em arquitetura e em engenharia, nota-se na obra de
Calatrava uma esséncia estrutural, uma auséncia necesséria de toda e qualquer
decoracdo, uma pureza de linhas e formas mais do que suficiente para definir um
auténtico estilo. (NERVI, apud JODIDIO, 1998)

H& uma simbiose entre a arquitetura e a engenharia que sempre me
fascinou. E como um regresso as origens. (CALATRAVA, apud
JODIDIO, 1998, p. 66)

Houve tempos em que ndo havia distincdo entre arquitetura e
engenharia. (CALATRAVA, apud JODIDIO, 1998, p.136)

Para JODIDIO (1998), o aspecto mais espetacular deste projeto é a
cobertura de 78 por 238 metros sobre as oito linhas férreas elevadas cuja tipologia

recorda a de um conjunto de arvores. Esta estrutura é construida em aco laminado
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em forma de tubos e chapas planas secionados em elementos que se soldam uns

com os outros, formando um esquema de ramificacoes regular.

As estruturas arborescentes, vistas em planta, possuem uma forma
qguadrada e apdiam - se nas vigas transversais que unem os pérticos da ponte sob a
qual se insere a cobertura (Fig. 3.5). S&o 15 "arvores" em cada uma das 4 linhas,
obtendo-se 60 partes totalmente iguais, para facilitar a fabricacdo em série.
(METALICA, 2009)

Figura 3.5 Cobertura Ferroviaria apoiada sobre os pérticos da ponte
FONTE: GAGO (2009)

A ponte é fundada sobre 15 estacas de concreto de 90 cm de diametro,
e com lajes de 30 cm de espessura suporta os trens e os cais dos comboios. E uma
estrutura composta por um vao central de 34m, dois intermédios de 51m e outros

dois de 42,50m, e com uma largura de 80m.



Figura 3.6 Vista aérea da estacdo rodoviaria e ferroviaria

FONTE: ANTUNES (2009)
TERGEET |

Figura 3.7 Vista interna da estagao — elementos estruturais em conjunto com a arquitetura
FONTE: JODIDIO (1998)
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3.2. Terminal Barra Funda — Sao Paulo

O Terminal Barra funda, também conhecido como Terminal Intermodal
Palmeiras-Barra Funda, é o segundo terminal de transporte mais importante de Sao
Paulo. Inaugurado em 1988, fica localizado no bairro de Barra Funda — SP e reune
num mesmo complexo terminal de O6nibus municipais, intermunicipais,
metropolitanos, trens e metrd. Registra-se a entrada de aproximadamente 160.000
usudrios nos dias Uteis (KASSAB,2007 & STELIO, 2009).

BElsmeennnnnna
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Figura 3.8 Vista aérea do Terminal Barra Funda
FONTE: WIKIPEDIA (2009)

De acordo com SPTRANSPORTE (2009), é uma das mais modernas
estagcdes da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM, e foge
inteiramente aos conceitos arquiteténicos que vigoram nas outras estagdes. Por ter
sido concebida ja como um terminal intermodal, foi projetado de forma a absorver

varios servigos de transporte - e até eventuais ampliagdes.
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A estacédo é formada por um subsolo, pavimento térreo e mezanino. No
subsolo esta localizado o metrd, no pavimento térreo (Fig. 3.9) encontra-se o
terminal de dénibus urbano, a estacdo rodoviaria, estacionamento para carros, 0s
pontos de téxi e as linhas de trens e no mezanino faz-se a distribuicdo de usudrios

para os modais além de abrigar a parte administrativa e espagcos comerciais.

Onibus ™= Carros ’ Acesso Metrd ’ Acesso Mezanino

Figura 3.9 Planta Térrea, Fluxos e Setores do Terminal Barra Funda
FONTE: KASSAB (2007) adaptada pelo autor
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E uma estacdo espagosa, com diversas entradas e divisdes modais
claras. Escadas rolantes bem situadas e abundancia de placas de informacéao
distribuem os passageiros com facilidade pelo terminal (Fig. 3.11). E todo aberto no
piso térreo e nao possui uma entrada principal, o que torna o fluxo de passageiros
muito diversificado em funcéo dos varios acessos existentes neste pavimento para o

metr6 (subsolo) e para o mezanino (Fig. 3.9).

A seguir apresenta-se uma tabela da relagcdo entre os modais da

estacao e o tempo de deslocamento entre eles feitos por uma pessoa a pé.

MODAIS TEMPO APROXIMADO DE DESLOCAMENTO

Trem - Carros particulares
(estacionamento)

Trem — Onibus Urbanos
Trem — Onibus Interurbanos
Trem - Taxi

Trem - Metré

Onibus Urbanos- Carros particulares
(estacionamento)

Onibus Urbanos- Taxi
Onibus Urbanos- Onibus Interurbanos

Onibus Urbanos- Metro

Taxi - Carros particulares
(estacionamento)

Taxi — Onibus Interurbanos
Taxi - Metro

Onibus Interurbanos - Carros
particulares (estacionamento)

Onibus Interurbanos - Metr

2 minutos e 30 segundos

3 minutos
54 segundos
1 minuto e 39 segundos

30 segundos
27 segundos

14 segundos
2 minutos e 12 segundos

30 segundos
54 segundos

2 minutos e 57segundos

2 minutos e 12 segundos
3 minutos e 15 segundos

30 segundos

Tabela 3.2 Relagéo entre os modais da estagéao e o tempo de deslocamento entre

eles feitos por uma pessoa a pé

FONTE: GOOGLE EARTH adaptada pelo autor



Figura 3.10 Estacao do metrd e acessos por escadas rolantes
FONTE: acervo do autor
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Figura 3.11 Mezanino: placas informativas e distribuicdo de passageiros
FONTE: acervo do autor
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Arquitetonicamente, o Terminal Barra Funda lembra muito mais uma
estacdo de metrdé do que uma estacao ferroviaria - ndo por acaso, foi construido pela
prépria Companhia do Metrd. Construcao sélida, quase imponente, o terminal tem
paredes de concreto aparente e piso emborrachado. A cobertura foi feita com telhas

metdlicas sustentadas por estrutura de trelicas espaciais tubulares, que conferem ao

conjunto grande poder estético (Fig. 3.12)

Figura 3.12 Trelicas da cobertura montadas com estruturas tubulares
FONTE: acervo do autor

As linhas férreas nao interferem na arquitetura. Elas ficaram como que
escondidas dentro do Terminal (Fig. 3.13). A passarela principal, que liga o interior
da estacdo as ruas em torno, também é diferente das encontradas nas estacdes
ferroviarias tradicionais. Construida em forma de rampas, possui elegante cobertura

acrilica e é alimentada por escadas rolantes e fixas desde as plataformas (Fig. 3.14)



34

Figura 3.13 Linhas Férrea da estacao
FONTE: acervo do autor

FONTE: VALENTE (2009)
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3.3 Terminal Campina do Siqueira — Curitiba

O projeto do futuro terminal do Campina do Siqueira em Curitiba foi
concebido em funcédo das problematicas existentes na sua atual situacdo. Sendo
assim, em sua analise € acrescentado um tdpico sobre a caracterizacao dos
problemas existentes para assim poder dar fundamentos aos diagnésticos do novo
projeto.

3.3.1. Caracterizacao dos Problemas Existentes

A empresa de tecnologia e consultoria TC/BR (2002), em seu
Programa de Transporte Urbano de Curitiba aponta que o principal problema deste
terminal esta relacionado com o alto volume de pessoas que passa todo dia pelo
terminal (360.000 pessoas) e com o espacgo insuficiente nas plataformas para
parada e manobras dos 6nibus em funcao de ajustes nos tamanhos dos 6nibus e do
crescimento natural das integracdes com a expansdo da RITZ

O elevado volume de 6nibus circulando num terminal de transporte que
apresenta as deficiéncias relacionadas, com destaque para a condicdo de que ja se
chegou ao limite de saturacao de capacidade de operacao, contribui para dificultar o
bom desempenho do transporte coletivo, comprometendo significativamente o
cumprimento das tabelas horarias o0 que proporciona aos usuarios falta de

confiabilidade na prestacao de servicos de transporte publico de passageiros.

Além desses problemas e circunstancias, também foram identificados
outros problemas especificos:

e falta de estrutura para os equipamentos urbanos (banca de revistas, lanchonetes,

etc.);

e espaco insuficiente para estacionar/manobrar os énibus de acordo com o tamanho

de cada veiculo;

2 A RIT é caracterizada pela possibilidade do usuario efetuar diversos trajetos com o pagamento de
uma Unica tarifa, possibilitando a utilizagdo dos terminais de integracdo ou estag¢des-tubo para os
transbordos (MEISSNER, 2009). Mais detalhe sobre a RIT no capitulo 4.1.2 deste trabalho.



36

e utilizacdo de uma mesma plataforma para mais de uma linha;

e as plataformas sdo inadequadas ao crescente numero de usuarios e ao

consequente acréscimo do numero de novas linhas de énibus;

e falta de acessibilidade ao terminal;

e coberturas danificadas, possibilitando chuvas no interior do terminal;
e estruturas com vida util vencida;

e aumento no numero de integragcdes com a regido metropolitana;

e acumulo de usuarios no horario de pico;

e impossibilidade de implantacdo de novas linhas;

A TC/BR aponta que para solucionar os problemas apresentados,
devem ser realizadas obras de reforma e ampliagdo do Terminal Campina do
Siqueira, melhoramento da qualidade das condi¢des de pavimentagdo em seu
interior e recuperagédo das vias em seu entorno. Complementado esses servigos,
deverdo ser realizados ainda outros destinados a aumentar a segurangca da

circulagéo e a estruturar o paisagismo interno e externo.

Figura 3.15 Foto aérea do Terminal Campina do Siqueira
FONTE: GUIAGEOGRAFICO (2009)
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3.3.2. Situacao com o novo Projeto

O novo projeto para a modernizagdo do Terminal Campina do Siqueira
(Fig. 3.16) contempla a reconstrucdo da estrutura existente no local original, com
aumento de area construida e melhoria da circulagdo de usuarios. Alem disso, prevé
a criacao de acesso exclusivo para pedestres em nivel inferior (Fig. 3.17), dotado de
equipamentos ao usuario, tais como instalacées sanitarias, bilheterias, banca de

jornais e cafés.

As obras de modernizacdo permitirdo que se alcancem condicdes
satisfatorias de operacao, solucionando ainda problemas identificados com relacéo
ao conforto do usuario. A partir delas, sera possivel incorporar a operacao do
terminal, 4 novas plataformas de embarque para linhas expressas, 3 novas linhas e
a substituicdo de veiculos tipo Padron por articulado em 6 linhas. Alem disso, é
possivel identificar as seguintes vantagens especificas referentes a esta alternativa:

e Racionalizacdo da circulacdo horizontal e vertical de pedestres, com reducéo das
distancias percorridas para acesso as plataformas de embarque;

e Melhoria das condi¢cées de circulacdo e manobra das linhas alimentadoras e

interbairros no acesso as plataformas;
e Ampliagcao da area de plataforma de embarque nas linhas diretas;
e Unificacao da solucao arquitetbnica, com estrutura metalica, em todo o terminal;

Ha uma separacdo fisica total dos fluxos de pedestre/usuarios e
veiculos (Fig. 3.16 e 3.17), evitando-se riscos de atropelamentos e outros tipos de
acidentes, com acesso aos terminais e as plataformas por meio de galerias que
passam embaixo das vias adjacentes (Fig. 3.18), ligadas as plataformas de
embarque e desembarque por escadas.
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Figura 3.16 Planta Térrea - Fluxos do Terminal Campina do Siqueira
FONTE: TC/BR (2002) adaptada pelo autor

Figura 3.17 Planta Nivel Inferior - Fluxos do Terminal Campina do Siqueira
FONTE: TC/BR (2002) adaptada pelo autor

mm==)> Fluxo de Pessoas ’ Acesso pela Galeria - Galeria
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Em termos de sistemas construtivos (Fig. 3.19), propde-se uma nova
cobertura em aco, em forma de arco, com abrangéncia transversal completa,
envolvendo todas as plataformas e contendo elementos vazados para permitir

melhor iluminacao e exaustao dos gases.

Figura 3.18 Elevagao — Vista da Galeria embaixo das vias adjacentes
FONTE: TC/BR (2002)

U ..
L

Figura 3.19 Corte — Sistemas Construtivos
FONTE: TC/BR (2002)
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4. INTERPRETACAO DA REALIDADE

4.1. O Sistema de Transporte Urbano de Curitiba

4.1.1. O Planejamento

Com uma localizacao estratégica, Curitiba situa-se entre a maior
cidade do Pais, Sdo Paulo (410 km), e a capital do estado mais ao sul, Porto Alegre
(710 km). Esta ainda a uma distancia de 100 km do Porto de Paranagua, segundo

maior porto brasileiro de movimentacao de cargas.

Sua populagao, de 1,8 milhées habitantes, ocupa quase totalmente seu
territério, que é de apenas 432 Km?, o que representa uma densidade de 4.160
hab/Km2

Curitiba € a principal cidade de uma regido metropolitana composta por
26 municipios, que juntos somam 3,2 milhdes de habitantes, numa area de 15.600
Km2 Por seu tamanho territorial reduzido, a cidade encontra-se praticamente
ocupada até suas divisas, onde se confunde com as ocupagdes dos municipios
limitrofes, cuja populacdo vem a capital em busca dos servigcos de infraestrutura,
atendimento na darea de saude, transporte e opgbes de trabalho e lazer.
(MEISSNER, 2009)

Segundo IPPUC (2009) a primeira experiéncia em planejamento
urbano em Curitiba ocorreu com o Plano Agache (Fig. 4.1), elaborado entre 1941 e
1943 pelo engenheiro francés Alfred Agache, onde se propunha para a cidade uma
configuragao viaria radiocéntrica, constituida por largas avenidas em sentido radial e
perimetral, definia-se um zoneamento com setores funcionalmente especializados;
Centro Civico, Area Industrial, Cidade Universitaria, Centro Militar e outros, além de
uma série de medidas de saneamento, com a criagdo de novos parques, drenagem,

e normatizacdo dos aspectos construtivos.
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Figura 4.1 Plano Agache
FONTE: RIVAIL (2009)

Vinte anos apéds, a cidade volta a apresentar sinais de crescimento
acelerado, exigindo por parte do poder publico municipal a implantacao de novas
politicas urbanas, que dessem suporte a demanda de crescimento previsto para as
cidades neste periodo.

Assim, em 1964 inicia-se o processo para instituicdo de um novo
instrumento de planejamento para a cidade. Nasce de concurso o Plano Preliminar
de Urbanismo propondo melhoria da qualidade de vida urbana da Cidade, através
de um modelo linear de expansao urbana. Em 1965, é criado o Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba — IPPUC, a quem caberia a preservacado e
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execucao do plano e em 1966, o Plano Preliminar se transforma no Novo Plano
diretor de Urbanismo de Curitiba (Fig. 4.2). A concepg¢do deste novo projeto,
diferente do modelo tradicional de crescimento radiocéntrico, define um desenho de
crescimento linearizado para a cidade, tendo nos Setores Estruturais sua espinha
dorsal. A partir deste dessa época, as acdes de planejamento teriam como suporte o

tripé: Zoneamento, Sistema Viario e Transporte Coletivo.

PLANO DIRETOR
DE CURITIBA - 1966

LEGE MDA,

S Anel Cantral

Rodovia Fedoral ¢ Esladual

A Anel Ruml

Colalora & Sul-Cobslora

N Estnitunal

Contorno Morte & Sul
A viade Expansio
A Linags entra Baima

Figura 4.2 Plano diretor de Urbanismo de Curitiba
FONTE: IPPUC (2009)
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4.1.2. Rede Integrada de Transportes (RIT)

“A RIT é caracterizada pela possibilidade do usuario efetuar diversos
trajetos com o pagamento de uma unica tarifa, possibilitando a utilizacdo dos
terminais de integracdo ou estacdes-tubo para os transbordos” (MEISSNER, 2009)

Até a década de 60, o transporte coletivo de Curitiba, como na maioria
das cidades brasileiras, era composto de linhas diametrais ou de ligacdo dos bairros
com o centro, afirma MEISSNER (2009). O Plano Diretor de 1966, ao definir os eixos
estruturais e a integracdo entre o transporte coletivo, circulagdo e uso do solo,
propbs também a implantacdo de um sistema integrado, que além da alta
capacidade nos eixos, possibilitasse multiplos deslocamentos com o pagamento de

uma Unica passagem.

Em 1974 foi implantado o primeiro eixo de transporte com canaleta
exclusiva, com a ligacao do eixo norte e do eixo sul ao centro da cidade. Entraram
em operagcdo 2 linhas expressas, 8 linhas alimentadoras e 2 terminais, que
possibilitavam a integracao fisica, utilizando 6nibus especialmente projetados para
100 passageiros e cores diferenciadas para as linhas expressas e alimentadoras.
Este sistema integrado atendia a 54.000 passageiros/dia, correspondendo a 8% da
demanda total. Em 1977 foram implantadas 2 linhas no eixo Boqueirdo, totalizando
6 linhas expressas e 26 alimentadoras, que respondiam por 32% do total da
demanda da cidade.

A implantagdo da 12 linha interbairros, em 1979, para viagens externas
ao centro aprimorou o sistema integrado, que ja contava com 9 linhas expressas e
33 alimentadoras, atendendo a 34% do sistema. Também entra em vigor a tarifa

social Unica.

Em 1981, com a implantagdo dos eixos leste e oeste, entraram em
operacdao mais 4 linhas expressas e 2 interbairros, consolidando em definitivo a
Rede Integrada de Transporte — RIT (Fig. 4.3), com os percursos mais curtos
subsidiando os mais longos. Para os expressos, adotaram-se novos 6nibus

articulados, de 160 passageiros, sendo que a RIT atendia entdo a 37% da demanda.
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Figura 4.3 Eixos estruturais da RIT
FONTE: URBS (2009)

Mudancas institucionais foram feitas, com a URBS - Urbanizacdo de
Curitiba S.A. assumindo em 1986 o gerenciamento do sistema, como a
concessionaria das linhas, e as empresas operadoras as permissionarias. A partir de
1987 a remuneracao do servico passou a ser por quildmetro rodado.

O sistema, pressionado pela crescente demanda, nao para de evoluir

e buscar novas solugoes.

Em 1991 foram implantadas as Linhas Diretas (“Ligeirinho”), destinadas
as demandas pontuais, com embarque e desembarque em nivel nas estacdes tubo,
pagamento antecipado da tarifa e uso de 6nibus Padron com um layout especial e
capacidade para 110 passageiros. Em 1992 iniciou-se a operacdo do 6nibus
biarticulado nas linhas expressas, para 270 passageiros, com embarque e
desembarque em nivel e pagamento antecipado da tarifa nas estacbes-tubo, a
semelhanca das linhas diretas.

A evolucao da RIT foi significativa, com uma cobertura espacial cada
vez maior. Em 1996, através de convénio com o Governo do Estado, a URBS

passou a controlar o transporte da Regidao Metropolitana, permitindo que fosse feita
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a integracdo no ambito metropolitano, ampliando os beneficios do sistema para a
populacédo de 13 municipios vizinhos.

Atualmente, os cinco eixos de transporte, com seus 72 km de canaleta
exclusiva, sao responsaveis pelo deslocamento diario de 710.000 pessoas, ou seja,
um terco (31,4%) de um total de 2.260.000 passageiros transportados.

O Sul é o eixo com maior demanda, 260.000 passageiros / dia util,
seguido do Norte com 130.000 passageiros / dia util, Boqueirdao que conta com
125.000 passageiros / dia util, Leste com 115.000 passageiros / dia util, e por altimo

o Oeste que carrega 80.000 passageiros / dia util.

4.1.2.1 Composicao das Linhas

De acordo com URBS (2009), as linhas que atualmente compde a rede

de transporte urbano de Curitiba séo:

Linhas Expressas (Fig. 4.4): Sao operadas por veiculos tipo
biarticulados, na cor vermelha que ligam os terminais de integracdo ao centro da
cidade, através das canaletas exclusivas. Embarques e desembarques sao feitos em

nivel nas estacées tubo existentes no trajeto.

Linhas Alimentadoras (Fig. 4.5): Sao operadas por veiculos tipo micro,
comum ou articulados, na cor laranja que ligam terminais de integracdo aos bairros

da regiao.

Figura 4.4 Linha Expressa Figura 4.5 Linha Alimentadora
FONTE: URBS (2009) FONTE: URBS (2009)
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Linhas Interbairros (fig. 4.6): S&o operados por veiculos tipo Padron ou
articulados, na cor verde, que ligam os diversos bairros e terminais sem passar pelo

centro.

Linhas Diretas (Ligeirinhos) (Fig. 4.7): Operam com veiculos tipo
Padron, na cor prata, com paradas em média a cada 3km, com embarque e
desembarque em nivel nas estacbes tubo. Sao linhas complementares,

principalmente das linhas expressas e interbairros.

Figura 4.6 Linha Interbairros Figura 4.7 Linha Direta
FONTE: URBS (2009) FONTE: URBS (2009)

Linhas Troncais (Fig. 4.8): Operam com veiculos tipo Padron ou
articulados, na cor amarela, que ligam os terminais de integracdo ao centro da
cidade, utilizando vias compartilhadas.

Linhas Convencionais (FIg. 4.9): Operam com veiculos tipo micro ou
comum, na cor amarela, que ligam os bairros ao centro, sem integracao.

Figura 4.8 Linha Troncal Figura 4.9 Linha Convencional
FONTE: URBS (2009) FONTE: URBS (2009)
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Linhas Especiais:

Circular Centro (Fig. 4.10): Operam com veiculos tipo micro, na cor
branca, com deslocamentos, custos e tarifa diferenciada, que ligam os principais
pontos atrativos da area central.

Interhospitais (Fig. 4.11): Ligam os principais hospitais e laboratérios

em um raio de 5,0 Km de area central.

Figura 4.10 Linha Convencional

Figura 4.11 Linha Interhospital
FONTE: URBS (2009) S ONTE: URBS (2009)IO

Turismo (Fig. 4.12): Com saida do centro, passa por 25 pontos
turisticos de Curitiba. A linha turismo oferece um passeio de 2 horas e 30 minutos
em um trajeto de 44 quildbmetros com tarifa diferenciada.

SITES (Fig. 4.13): Sistema integrado do ensino especial que atende a
rede de escolas especializadas para portadores de deficiéncia fisica e/ou mental
(sem custo para o usuario). O transporte especial por pessoas portadoras de
deficiéncia feita através do SITES atualmente transporta 2,1 mil alunos por dia em

43 linhas que atendem a 38 escolas especializadas.

Figura 4.12 Linha Turismo Figura 4.13 Linhas SITES
FONTE: URBS (2009) FONTE: URBS (2009)
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4.1.3. Setores Estruturais

As propostas contidas no Plano Diretor comegam a ser implantadas no

comeco dos anos 70.

Segundo MEISSNER (2009), foram criados os Eixos Norte, Sul, Leste,
Oeste e Boqueirdo, que direcionam o crescimento linear da cidade, definindo novas
areas de expansao urbana. Cada setor estrutural seria composto por uma via central
formado por trés grandes eixos viarios (Fig. 4.14), tendo uma canaleta central
exclusiva para o transporte coletivo (6nibus expresso), € sendo ladeada por duas
vias de trafego lento, destinadas a quem utilizaria os servigos locais, de comércio e

moradia.

F ﬁ
P \ [ -
e .
fR1 IE2 1B L R4 IEZ IRA IR2 IE1
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Figura 4.14 Via Central do Setor Estrutural de Curitiba
FONTE: URBS (2009)

Paralelo a este eixo, seriam implantadas vias de trafego intenso, que
passaram a ser conhecidas como Vias Réapidas (Fig. 4.15), operando uma em cada
sentido (Bairro-Centro e Centro-Bairro). A via central juntamente com as duas vias

rapidas compde o chamado Sistema Trinario dos eixos estruturais.
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Figura 4.15 Vias rapidas do Setor Estrutural paralelas a via central
FONTE: URBS (2009)

URBS (2009), aponta que o zoneamento destes setores séo

referenciais no planejamento urbano de Curitiba porque:

e ordenam o crescimento linear do centro;

e caracterizam as maiores densidades demogréficas;

e priorizam a instalacado de equipamentos urbanos;

e concentram a infra-estrutura urbana;

e definem uma paisagem urbana propria;

e traduzem os mecanismos do planejamento integrado do uso do solo;
e promovem uma ordenacao do sistema viario e transporte coletivo;

e constituem uma grande parcela de destinos (1974 - 92% / 2003 - 30%).
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4.2 O Metro em Curitiba

Nas palavras de ALMEIDA (2007), Curitiba adotou um sistema de
planejamento integrado que passa por um continuo processo de monitoramento
além de sempre procurar adequar-se as novas necessidades, determinadas pelo
desenvolvimento econémico e social e pelo crescimento populacional. A cidade
busca continuamente responder aos crescentes desafios com idéias novas,

aplicaveis a realidade local, adaptadas a escala urbana.

Como ja foi visto no capitulo 4.1.2., a necessidade de aperfeicoar
continuamente o sistema de transporte coletivo da cidade de Curitiba tem levado a
cidade a adocdo de tecnologias apropriadas ao atendimento dos patamares de
demanda, com o uso dos Onibus Padron, articulado e biarticulado, além de
melhorias operacionais, como a implementacao das linhas Direta, linhas que operam
com reduzido numero de paradas, com o embarque e desembarque em nivel nas

estacdes tubo e 0 pagamento antecipado da tarifa.

Atualmente, o sistema de transporte de Curitiba transporte cerca de
2.200.000 passageiros/dia util, sendo 390.000 somente nas linhas que compde os
eixos Norte e Sul, os mais sobrecarregados de todo o sistema. Dentro das
condicbes atuais, essas linhas estdo operando préximas do limite da capacidade,
chagando a transportar 21.000 passageiros/hora/sentido (carga maxima), o que

obriga a operarem com intervalos inferiores a 60 segundos nos horarios de pico.

Em fungdo do aumento cada vez mais intenso do trafego na cidade de
Curitiba, com a frota proxima de atingir 1.000.000 veiculos, a velocidade de todo o
sistema se reduz a cada ano, afetando também a velocidade do sistema de
transporte coletivo. As linhas expressas, operadas por 6nibus biarticulados que
circulam em canaletas exclusivas, possuem hoje, velocidade comercial de 17,5 km/h
(eixo Norte/Sul), valor bem abaixo do que em tempos anteriores. Acrescidos a isso,
0 aumento populacional, a consolidagdo dos eixos estruturais e a integracdo com a
regiao metropolitana, tornam necessaria a busca de novas tecnologias de transporte
para o atendimento adequado a demanda por transporte coletivo. (Fig. 4.16)
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Figura 4.16 Congestionamento de dnibus biarticulado em Curitiba
FONTE: VALLE (2009)

Diante deste quadro, se faz necessario pensar mais adiante, pois essa
realidade demonstra que o trafego em geral tende a se deteriorizar cada vez mais,
apesar dos esforcos em contrario, o que devera impor niveis de segregacao cada

vez maiores na operacao dessas linhas.

Com a participacdo de técnicos da Prefeitura de Curitiba e da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, érgao pertencente ao Ministério
das Cidades, foram iniciados em 2005, estudos sobre alternativas de modal de
transporte de alta capacidade sobre trilhos aplicaveis aos eixos Norte e Sul, com o
objetivo de atender de maneira definitiva as condicbes expostas anteriormente.

Foram entdo avaliadas trés opgdes construtivas para implementacao

de um sistema de metr6: superficie, elevado e subterraneo.
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De acordo com a COMPANHIA DO METROPOLITANO (2009), a
primeira opcao avaliada, a construgdo do metrdé de superficie, exige segregacao
absoluta, por questées de seguranca, o que gera a necessidade da construgao de
muros altos em toda extensado da linha, formando um bloqueio continuo, somente
transposto através de passarelas, viadutos ou trincheiras, por isso sao indicadas
para regides de baixa ocupacao ou vazios urbanos. Em areas mais densamente
ocupadas as estruturas em superficie impéem um grande prejuizo ao meio urbano,
reduzindo a permeabilidade e agredindo a paisagem urbana, além do elevado
namero de desapropriacdes, principalmente junto as estacbées, o que eleva

consideravelmente o custo final.

O metrd elevado, assim como nas estruturas em superficie, causa
grande impacto a paisagem urbana, principalmente em regides com alto grau de
adensamento. Para que as interferéncias no contexto urbano sejam minimizadas,
devem ser adotadas medidas que reduzam a propagacao de ruidos e vibragdes.
Recomenda-se utilizar o metrd elevado em areas desocupadas ou em avenidas com

largura apropriada.

As linhas de metrd subterrdneas sdo as mais apropriadas para as
areas mais densamente ocupadas, proporcionando menor impacto na superficie,

menor volume de desapropriacdes, além de nao conflitar como trafego.

Portanto, segundo ALMEIDA (2007), optou-se pela implementacao do
metré subterraneo na maior parte do trecho, mais adequado do ponto de vista de
insercdo urbana, ja que ndao compromete a paisagem e, o que é ainda mais
importante, ndo conflite com o sistema viério. Nos trechos em que se demonstraram
viaveis, e linha sera implantada em superficie ou elevada. Assim propde-se mais
esse importante avanco no sistema de transporte coletivo de Curitiba com a

introducao desse novo modal — o metré.

Mais uma vez Curitiba esta propondo um sistema inovador e que
certamente servira de paradigma para outras cidades brasileiras, ja que os custos de
implantagé@o e operacao serdo bem inferiores aos verificados em sistemas similares,
condicdo essa garantida principalmente pela existéncia de espago publico
disponivel, as atuais canaletas.
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A implementacdo desse novo modal de transporte, além do alto poder
de atracdo do usuario do veiculo particular para o transporte publico, preparara a
cidade para enfrentar o crescente desafio do transporte urbano, aumentado a
capacidade de transporte dos eixos Norte e Sul, o conforto, a seguranca e a
confiabilidade do sistema, e ainda reduzindo pela metade do tempo das viagens,
melhorando substancialmente o meio ambiente e a poluicdo sonora, gerando assim

um grande beneficio social e ambiental para a populacao.

4.2.1. Estudos Preliminares

Mesmo com a ado¢cdo de um sistema sobre trilhos, os 6énibus nao
desaparecerao do sistema, serao apenas substituidos em algumas linhas pelo novo
modal, que devera proporcionar maior conforto e seguranca aos usuarios, além de
propiciar um ganho ao meio ambiente uma vez que é a tracao elétrica, afirma
MEISSNER (2009).

Conforme ALMEIDA (2009), a primeira linha do metr6 de Curitiba,
denominada Linha Azul, deverd possuir aproximadamente 22 km de extensao,
utilizando em grande parte o trajeto atual do 6nibus biarticulado compreendendo o
trecho entre o terminal Santa Candida, situado na regido Norte da cidade, e o
terminal CIC Sul.

De acordo com REINERT (2009) foram previstas 22 estacdes de
embarque e desembarque, com distancia média de 1.000 m entre elas. Devera ser
avaliada no Projeto Basico (Fig. 4.17), a viabilidade de um trajeto alternativo entre as
Estacbes Passeio Publico e Juvevé, para implantacdo de uma estacado junto a
Prefeitura, ao Palacio Iguacu — sede do governo estadual, e a Assembléia
Legislativa, entre outros.

Segundo os estudos, a Linha Azul devera ser subterrdnea numa
extensdo de 19 km, no trecho compreendido entre o Terminal Santa Candida e 500
m apo6s o Terminal do Pinheirinho. Desse trajeto, 16,5 km serdo implantados pelo
sistema construtivo Cut and Cover raso, sob a canaleta exclusiva existente nos eixos
Norte e Sul, e 2,5 km deverdo ser implantados em tunel tipo NATM — New Austrian
Tunnelling Method, em funcéo da qualidade do solo e interferéncias existentes.
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Figura 4.17 Projeto Basico — as 22 estagdes do metrd
FONTE: ALMEIDA (2009)

O sistema Cut and Cover (Fig. 4.18) € um método construtivo mais

simples e conseqlentemente mais barato que a implantacdo de outros tipos de
obras viarias subterrdneas, e consiste na execugcdo das paredes de contencédo a
partir da superficies através do cravamento de estacas na laterais da via, a
construcdo da laje superior, e em seguida, sao realizados as escavacdes e 0s
acabamentos nas paredes. (COMPANHIA DO METROPOLITANO, 2009)
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Figura 4.18 Sistema Cut and Cover — Laje de teto e paredes de contengao
FONTE: COMPANHIA DO METROPOLITANO (2009)

O método NATM (Fig. 4.19) é utilizado com sucesso na construcao de
tuneis e de estagdes subterraneas de grandes dimensdes. Uma das suas vantagens
€ a adaptabilidade de secado de escavagao, que pode ser modificada em qualquer
ponto, de acordo com as necessidades geométricas. O NATM consiste na
escavacao sequencial do macico, utilizando concreto projetado como suporte,

associado a outros elementos.

Figura 4.19 Execucao de tunel NATM
FONTE: COMPANHIA DO METROPOLITANO (2009)

ALMEIDA (2009) aponta que a partir do final do trecho subterraneo,
localizado a 500 m ap6s o Terminal Pinheirinho, a linha serd elevada num segmento
de aproximadamente 1,0 km, que ligara a Av. Winston Churchill a BR-476 e seguira

em superficie por essa até o futuro terminal CIC Sul.
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Das 22 estacbes previstas inicialmente, 12 ja tém sua posicao
previamente definidas. Sao elas: terminal Santa Candida, Boa Vista, Cabral, Portao,
Capéao Raso, Pinheirinho e CIC Sul, que contardao com integragao com outros tipos
de linhas de sistema de transporte e as estacdes Centro Civico, Passeio Publico,
Rua das Flores, Eufrasio Correa (integracdo com outros eixos de transporte) e
Oswaldo Cruz. (Fig. 4.20)

i\’

Figura 4.20 Um dos estudos feito para o metrd de Curitiba
FONTE: GOMES (2009)

As demais estagdes intermediarias deverdao ser de pequeno porte, e
sempre que se mostrar adequado, serdo implantadas apenas as plataformas para
embarque e desembarque no subsolo, a fim de minimizar as escavagdes, sendo que
as bilheterias, blogueios e demais estruturas necessarias ao funcionamento do
Metrdé serdao implantadas na superficie. Nas areas de estacdes também devera ser
prevista a implantacdo de quiosques comerciais, de forma a gerar areas de

convivéncia.

A area ocupada pela canaleta exclusiva, hoje utilizada pelo énibus
biarticulado, com a implantacdo deste novo modal, abrigara um parque linear (Fig.
4.21) que devera receber um tratamento paisagistico e abrigar a ciclovia, calcadao

para pedestres, arborizacdo, equipamentos de playground, entre outros.
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Figura 4.21 Parque Linear no lugar das atuais canaletas de 6nibus
FONTE: ALMEIDA (2007)

O Complexo Administrativo e Operacional do sistema do metrd, devera
ser implantado junto ao Terminal CIC Sul, que contara com: Centro Administrativos
da empresa operadora, Centro de Controle Operacional, Centro de Manutencgéo e

Patio de Estacionamento.

O veiculo a ser utilizado devera ser elétrico, possuir caracteristicas
leves, todos os carros motorizados e com capacidade para aproximadamente 280
passageiros por carro. No inicio da operacao da linha a composicao possuira quatro
carros podendo transportar cerca de 1.120 passageiros, e podendo alcancar a
capacidade de 1.700 passageiros, no caso da composicao possuir seis carros. A
velocidade maxima prevista devera ser de 80 km/h e a velocidade média operacional
de 35 km/h.

A operagédo da Linha Azul devera ser privada e obedecer as regras
utilizadas no restante do sistema de transporte como, por exemplo, o pagamento por
quilometro rodado. A linha devera fazer parte da Rede Integrada de Transporte —

RIT, e possuir a mesma tarifa do mesmo.



58

DADOS GERAIS DO PROJETO DO METRO

22 km, dos quais: 19 km subterraneo, 1

Xl ¢l e km elevado, 2 km superficie

Rampa Maxima 4%
Raio da Curva Vertical Minimo 1m
Radio da Curva Horizontal Minimo 100 m
Numero de Estacoes De22a24
Capacidade estimada do Carro 282 passageiros
Numero de Carros De 4 (inicio da operacgéo) a 6
Capacidade do Trem (4 carros) 1.128 passageiros
Capacidade do Trem (6 carros) 1.700 passageiros
Velocidade Méaxima 80 km/h
Velocidade Média 35 km/h
Tempo de Percurso 38 minutos
Demanda Atual (biarticulados) 390.000 passageiros / dia util
Demanda Inicial Prevista (Metr6) 500.000 passageiros / dia util
Custo Estimado de Implantacao US$ 760 milhdes

50% do Governo Federal
Proposta da CBTU para Implantagéo 32% da Iniciativa Privada
18% da Prefeitura de Curitiba

Tempo de Execucgao da Obra De 4 a 6 anos

TABELA 4.1 Dados gerais do projeto do metr6
FONTE: ALMEIDA (2007)



59

5. DIRETRIZES GERAIS DO PROJETO

5.1. Escolha do Terreno

O terreno escolhido para implantacdo do Terminal Urbano de
Integracdo de Transportes Coletivos € onde se encontra atualmente o Terminal do
Cabral (Fig. 5.1) localizado na Avenida Parana, n® 10 — Curitiba, PR.

Figura 5.1 Terreno escolhido
FONTE: GOOGLE EARTH (2009)

A escolha deste local deu-se em fungéo de 4 parametros principais:

e Um dos papéis do Terminal sera fazer a integracao entre dnibus urbano e metré.
Sendo assim, fez-se necessario fazer um estudo sobre a implantagéo da futura linha
de metrd, saber sua exata localizacdo e entao restringir-se a este percurso para

implantar o Terminal;

e Esté linha de metr6 utilizara em grande parte o trajeto atual do énibus biarticulado,
compreendendo o trecho entre o terminal Santa Candida e o terminal CIC Sul.
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Conforme REINERT (2009), as estacdes tubos e os terminais ja existentes neste
percurso serdo adaptados para integrar-se com o metrd ndo sendo necessaria a
criacdo de novos terminais, mas sim a requalificacdo dos mesmos por meio de
reformas, ampliacées ou reconstrucdo total. Dentre os terminais existentes neste

trajeto, tem-se o Terminal do Cabral.

e O Cabral, arquitetonicamente falando, € um bairro moderno. Apresenta uma
arquitetura mais contemporanea do que quando se comparado com os bairros da
periferia, por exemplo. Sendo assim, admitiia um terminal com padrbes

arquitetdnicos elevados sem destoar de seu entorno e de seu contexto locacional;

e O atual Terminal do Cabral possui diversas problematicas que podem ser
resolvidas por meio de uma nova arquitetura e que servem de aprendizado para nao
se cometer os mesmos erros na elaboragcdo de um novo projeto. Problemas estes

que serao diagnosticados no préximo item;

5.1.1. Caracterizacao dos Problemas Existentes

Segundo diagndésticos da TC/BR (2002), o terminal Cabral é vital na
integracdo do transporte publico da Regidao Norte de Curitiba, transportando
diariamente 460.000 pessoas e atendendo diversos bairros da cidade e de
municipios da Regiao Metropolitana, através das diversas linhas que operam no
sistema da Rede Integrada de Transporte — RIT.

O terminal passa por um grande problema relacionado com o espaco
insuficiente nas plataformas para parada e manobras dos 6nibus. Em funcao disto
surgem outros problemas que comprometem o desempenho operacional do
terminal, os quais estdo relacionados com o estado irregular e a falta de capacidade
de suporte da pavimentacao, a falta de capacidade de absorver o trafego dos énibus
e a quantidade de passageiros, salientando também a baixa capacidade das vias em
seu entorno para distribuir os diversos fluxos do transporte coletivo e dos veiculos de

pequeno porte.

Considerando o fato de a estrutura existente, construida ha mais de 20

anos, nao suportar que sejam realizados servicos de engenharia visando sua
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melhoria estrutural ou operacional, pelo estado de desgaste apresentado nos
componentes de sua edificagdo e pela insuficiente disposicao das plataformas, das
condicbes de acesso e das vias internas de circulagdo, no caso de uma
requalificacdo deste terminal, seria descartada a possibilidade de aproveitar
qualquer elemento construtivo existente (TC/BR, 2002).

Além desses problemas e circunstancias, também foram identificados

outros problemas especificos:

e 0 controle de acesso ao terminal é fragil e vulneravel a invasao de usuarios devido

as vedacoes deficientes e a falta de vigilancia (Fig. 5.2);

e a segurancga e a circulacdo do usuario no perimetro do terminal sdo precarias,

deixando-o vulneravel a assaltos e acidentes (Fig. 5.3);

e a area coberta estd em ma conservacao e é insuficiente para abrigar o usuario das

interpéries (Fig. 5.4);

e as plataformas sdo inadequadas ao crescente numero de usuarios e ao

conseqliente acréscimo do numero de novas linhas de 6nibus (Fig. 5.5);
e falta de acessibilidade ao Terminal e dentro dele (Fig. 5.6 e 5.10);
e O transito ao redor do Terminal é confuso e conflitante (Fig. 5.7);

e 0 pavimento € inadequado ao uso intenso e apresenta elevado indice de desgaste
nas areas de giro dos veiculos (Fig. 5.8);

e 0s espacos internos sao insuficientes para atender a demanda de servicos, tais
como, comeércio, fiscalizacdo, policiamento, instalagcbes sanitarias, manutencao,

coleta de lixo, etc.(Fig. 5.9);

e a utilizagdo de uma plataforma para mais linhas é impraticavel, visto que algumas

linhas operam com intervalos inferiores a 15 minutos nos horarios de pico;

e a substituicAo recente para veiculos de maior porte exige mais espaco de
plataformas

e a concentracdo de usuarios no horario de pico nas plataformas chega a 5

pessoas/m2, quando o numero ideal seria de 2 pessoas/mz;

e a falta de espaco de plataformas impossibilita a implantagdo de novas linhas.
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Figura 5.2 Controle fragil de acesso ao Terminal — guaritas sem vigias
FONTE: acervo do autor

Figura 5.3 Circulacao de pedestres precéria no perimetro do Terminal
FONTE: acervo do autor



Figura 5.4 Cobertura em mé& conservagéao
FONTE: acervo do autor

Figura 5.5 Lotacao na troca de énibus
FONTE: acervo do autor
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FONTE: acervo do autor

Figura 5.7 Dez fluxos de carros e dnibus convergem-se na saida do Terminal
FONTE: acervo do autor
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e

Figura 5.9 Espacos internos insuficientes
FONTE: acervo do autor FONTE: acervo do autor

Figura 5.10 Falta de acessibilidade para cadeirantes dentro do terminal
FONTE: acervo do autor
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5.1.2. Aspectos Legais

Do ponto de vista do uso e ocupacao do solo, o terminal situa-se no SE
(Setor Especial Estrutural), adjacente a ZR-4. A ZR-4 é uma zona residencial que
admite, além do uso habitacional (habitacdo unifamiliar, coletiva, transitéria e
institucional), atividades de comercio e servicos de ambito vicinal e de bairro. Sao
permitidas, ainda, industrias ndo incbmodas, atendendo ao porte maximo de 100 m?
€ usos comunitarios (saude, educacao, lazer) que atendem ao porte maximo de 200
m?2 de ocupacgéao do solo.

O Setor Estrutural é o principal eixo de adensamento e verticalizacao
da cidade, concebido como area de expansao do centro tradicional, além de
corredor de transporte e de atividades de comercio e servicos. O eixo tem como
suporte o sistema trinério de vias, no qual a via central opera como eixo preferencial
de transporte coletivo. A zona admite ocupagcdo mista — como habitacdo coletiva,
transitéria, comércio e servicos de maior porte — e densidades habitacionais médias
e altas. Nesses setores, sdo permissiveis usos comunitarios (saude, educacéo,
lazer, etc.) e industrias ndo incomodas de pequeno porte (até 100 m?), enquanto a

habitacdo unifamiliar € um uso tolerado.

5.1.3. Pdlos Geradores de Trafego

A regido onde o terreno esta situado possui boa diversidade de usos
nas areas disponiveis e os polos geradores de trafego sao (Fig. 5.11):

e Centro Judiciario de Curitiba;

e Supermercado Mercadorama;

e Hospital Sdo Lucas;

e Colégio Estadual Prof. Loureiro Fernandes;

e Universidade Federal do Parana — Faculdade de Ciéncias Agrarias e Veterinarias;
e Escola Nossa Senhora Menina;

e Estadio Couto Pereira;
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e Associacao de Pais e Amigos de Excepcionais - APAE
e Centro Civico;

e Bosque Jodo Paulo Il;

e Comércio de Rua.

De acordo com TC/BR (2002), ndo ha registros de solicitacbes de
alvara para a edificacao de novos pélos geradores de trafego que interfiram com a
circulagdo no terreno a ser implantado o terminal e em sua regido. Entretanto,
considerando a classificacdo estrutural do eixo de acesso ao terminal —
representado pelas avenidas Parana e Jodo Gualberto — e que seu potencial de uso
e ocupacao do solo ndo se encontra esgotado, o surgimento de novos pélos
geradores de trafego esta previsto e definido em lei.

Espera-se, com a intervengao proposta em funcao das problematicas
anteriormente citadas, reduzir os conflitos na circulagéo viaria com relacao aos pélos
existentes ou futuros, uma vez que a capacidade de trafego no terminal sera

ampliada e havera mais disciplina quanto a estacionamentos e acessos.

4?? Pélos Geradores de Trafego ‘ Terreno

Figura 5.11 Pdlos geradores de trafego
FONTE: GOOGLE EARTH (2009) adaptada pelo autor
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5.2. Programa Basico de Necessidades e Pré-Dimensionamento

Para organizar as necessidades programaticas e o pré-
dimensionamento dos ambientes do Terminal Urbano de Integracdo de Transportes
Coletivos, foram empregados os estudos de caso apresentados no capitulo 3 e
outras bibliografias consultadas.

O Terminal tera extensdo de 188,00 metros e largura de 85,00 metros,
envolvendo areas de plataformas, acessos, galerias, vegetacdo e pavimentacao
perfazendo um total de 15.980 m>.

A seguir, o programa basico de necessidades do Terminal e o pré-

dimensionamento de suas areas:

Quadro 5.1 Programa de Necessidades e Pré Dimensionamento

AREAS OPERACIONAIS
4 Plataformas 5.200 m?
Acessos 470 m2
Area de Trafego (Pavimentagao) 9.000 m2
Paisagismo 528 m?

Total Parcial 15.198 m?2
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Administracao 16 m?
Vestiario Funcionarios / Copa 76 m2
Bilheteria 30 m2
Zeladoria / DML / Manutencao 25 m?
Almoxarifado 16 m2
Cisterna / Maquinas / Caixa d agua 25 m2
Gerador 16 m?2
Fiscalizacao 16 m2
Posto Policial 16 m2
Sanitarios 60 m?2
Achados e Perdidos 10m?
Caixas Eletrénicos 16 m?
Ambulatério 30 m?
Espaco Comercial e de Servigos 300 m2
Circulagéo (20% do total) 130 m2
Total Parcial 782 m2
TOTAL GLOBAL 15.980 m?2
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5.3. Complementacoes Técnicas

A seguir serdo listadas complementagdes técnicas referentes a
elementos que compde um terminal de transferéncia de passageiros e que serao
implementados no projeto. Tais complementos sao baseados nos cadernos técnicos
da Companhia Municipal de Transportes Coletivos — CMTC.

Travessias de Pedestres: As travessias entre calgadas e plataformas
de embarque e desembarque serdo feitas através de passagens subterraneas por

apresentar menor risco na travessia e menor influencia de interpéries.

Cobertura: sera utilizada estrutura metélica em virtude das varias
vantagens que ela proporciona. A estrutura metélica permite adotar pilares de menor
secao e maiores vaos livres. A sua boa adaptacdo a outros materiais permite uma
variada utilizacao, no fechamento, cobertura e acabamento do terminal

Materiais de Constru¢do: serdao utilizados materiais que atendam as
necessidades fisicas ergondmicas dos usudrios, bem como a facilidade de limpeza,

manutencao e durabilidade do terminal.

Paisagismo: Para evitar-se deteriorizacdo do ambiente da regido e
também para obter menor impacto ambiental apds a requalificacéo do terminal, sera
dado um bom tratamento das éareas verdes, visando um efeito substancial na
melhoria do ambiente. Sera prevista a instalagdo necessaria a facil manutencao dos

jardins.

Comunicagéao Visual: Sera estabelecido um esquema de comunicacao

visual bem planejado, conforme discriminacao a seguir:

- sinalizacdo horizontal, com demarcacdo de piso: para pistas, setas. Faixas de
segurancga, indicacdo das paradas e respectivas filas e outros avisos para os

motoristas e usuarios;
- sinalizacéo vertical:

e placas de orientacdo e indicacdo para os pedestres, tais como indicacdes
de entrada e saida do terminal, bilheterias, sanitarios, postos de informacdes, posto
policial, telefone publico, numeracao das plataformas e respectivos pontos e linhas
de 6nibus;
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e 0s pictogramas® de indicacdo das diferentes fungdes existentes dentro do
terminal serao simples e diretos, de modo de que o usuério possa, sem problemas,
identifica-las.

e marco do terminal, com seu nome escrito de forma simples e clara. Sera
implantado na area externa em ponto estratégico, que permitird facil identificacao
pelos usuarios fora do terminal;

e serdo instalados relégios em pontos estrategicamente escolhidos que

permitam a facil visualizagao por parte dos usuarios e operadores.

Instalacdes Elétricas: O projeto do sistema elétrico do terminal de
6nibus obedecerd aos padrdées da Concessionaria local, bem como as normas

brasileiras, e consistira basicamente em:
e fornecimento de energia;
e distribuicao de forga;
e iluminagéo normal e de emergéncia;
e servicos auxiliares.

Instalagées Hidraulicas: Constituem-se basicamente em instalacées
prediais de agua fria e de esgoto, drenagem de aguas pluviais e protecdo e combate
a incéndio. Sera previsto um sistema de captacéao e reutilizacao das aguas pluviais
para consumo do préprio terminal.

® Um pictograma € um simbolo que representa um objeto ou conceito por meio de desenhos
figurativos. (WIKIPEDIA, 2009)



72

5.4. Partido Arquitetonico

Em funcao do problema que o Terminal do Cabral passa atualmente
relacionado a insuficiéncia de espaco nas plataformas para parada e manobras dos
O6nibus e suas conseqiéncias, buscar-se-a solucées que oferecam uma melhor

eficiéncia operacional do Terminal.

Dentre essas solugdes, na reformulacdo do terminal, imagina-se
projetar 4 plataformas longitudinais e paralelas (Fig. 5.12) no lugar das 2 que
existem atualmente, admitindo-se a necessidade de incremento de novas linhas em
face ao crescente aumento na movimentacdo de passageiros, em virtude da
expansao de integracdo das linhas metropolitanas com as demais linhas da RIT e,
futuramente, com o metré, de modo a conferir mais confiabilidade na qualidade do
servico com a possibilidade do cumprimento de horarios e as reducbes de

interferéncias de circulacdo, melhorando-se as velocidades programadas.

( PLATAFORMA 01 )
( PLATAFORMA 02 )
( PLATAFORMA 03 )
( PLATAFORMA 04 )

Figura 5.12 Tipologia a ser adotada nas plataformas de embarque e desembarque
FONTE: acervo do autor

As travessias entre calcadas e plataformas de embarque e
desembarque poderao ser feitas através de passagens subterraneas por apresentar
menor risco na travessia e menor influéncia de interpéries. Junto as passagens,

podera ser locada a area de apoio citada no programa de necessidades, servindo
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como interface entre a transferéncia dos modais 6nibus e metro. Em conseqiéncia
disto, o usuario que ira fazer a transferéncia de modal, terd que obrigatoriamente
passar por esse nucleo de apoio, proporcionando a viabilizacdo dos espagos
comerciais em virtude do continuo fluxo de pessoas.

Por fim, tomando como referéncia os conceitos empregados pelo
arquiteto Santiago Calatrava na estacédo do Oriente, onde a estrutura do terminal é
parte primordial da composicdo arquitetdnica, a estrutura da cobertura devera ter
uma especial atencdo no partido arquitetébnico em funcao de ser o componente de

maior importancia estética dentro do terminal.

COBERTURA

4 PLATAFORMAS |/~

gt

/?@-_ 2 Y

' ESPAGCOS COMERCIAIS

Figura 5.13 Croqui esquematico do Partido Arquiteténico
FONTE: acervo do autor
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