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EPIGRAFE

Na vida real, que é bem diferente da vida nas cidades
imagindrias, a reducdo dos automoveis pelas cidades
talvez seja a unica maneira de reduzir o niimero total de
veiculos. E, provavelmente, a iinica maneira realista de
estimular melhor o transporte puiblico e, ao mesmo tempo,
promover e prover um uso urbano com maior intensidade
e vitalidade.

JANE JACOBS
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RESUMO

Este volume € a primeira fase do Trabalho Final de
Graduagcdo do Curso de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade Federal do Parand, que serd desenvolvido
em duas etapas. Nele estd um estudo sobre o tema
Terminais Urbanos de Transferéncia de Passageiros. Este
estudo objetiva, através de metodologia adequada, revisar
teorias sobre terminais de transporte, fazer estudos de
casos e interpretar a realidade da cidade de Curitiba sob
esse ponto de vista para, finalmente, estabelecer diretrizes
para anteprojeto de Terminais Urbanos de Transferéncia
de Passageiros que valorize, acima de tudo, o usudrio do
transporte coletivo.
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1. INTRODUCAO

1.1. Delimitacao do Tema e Objetivos Gerais

Este trabalho € uma pesquisa tedrica para fundamentacao de diretrizes
gerais de anteprojeto de arquitetura para um Terminal Urbano Multimodal de
Passageiros, em que se pretende estudar a arquitetura dos terminais de transporte urbano
e os conceitos de mobilidade e acessibilidade a fim de compreender o modo como a

funcdo “transporte” pode contribuir para a sustentabilidade da cidade.

1.2. Objetivos Especificos

Para atingir esse objetivo, no segundo capitulo, serdo conceituados os
terminais como componentes do sistema de transporte urbano. Os terminais devem
abrigar as modalidades ciclovidria, rodovidria e metrovidria, com finalidade de ampliar
a acessibilidade urbana. Ainda, neste mesmo capitulo, serdo discutidos os elementos
que caracterizam o espaco arquitetonico dos terminais voltado para o transporte de
massa. Assim, no terceiro capitulo, serdo analisados exemplos nos niveis nacional e
internacional, com finalidade de definir caracteristicas que sejam pertinentes a cidade de
Curitiba. No quarto capitulo, far-se-4 uma interpretacdo da realidade dos terminais de
passageiros de Curitiba através da apresentacdo da evolucdo do planejamento da cidade
e do sistema de transporte coletivo. Finalmente, no quinto capitulo, serdo definidas
diretrizes gerais para elaboracdo de anteprojeto de um Terminal Urbano Multimodal de
Passageiros, considerando o local, seu entorno e o programa de necessidades que

permitiram a elaboragdo do partido do projeto.



1.3. Metodologia

Como métodos de pesquisa foram considerados revisdes de livros,
Trabalhos Finais de Graduacdo, manuais técnicos, cadernos de plano de mobilidade do
Ministério das Cidades e do IPPUC e referéncias de internet. Foram estudados casos
correlatos ao tema, comparando teoria e projetos existentes. Ainda, foram feitas visitas
in loco e andlise do local de implantagdo do anteprojeto. Como complementos, foram
realizados entrevistas com profissionais de experi€ncia na drea e visitas a entidades

responsaveis pelo sistema de transporte da cidade.

1.4. Justificativas

Os temas da mobilidade e da acessibilidade urbanas sdo de enorme
relevancia atualmente. Curitiba e outros grandes centros urbanos debatem-se
diariamente com dificuldades de acesso a propria cidade e com problemas de infra-

estrutura do sistema de transporte coletivo.

Através da otica de usudria do sistema de transporte coletivo, por
observar a caréncia de espaco adequado para as necessidades atuais de locomocao, por
perceber uma insatisfacdo geral das pessoas quanto as instalacOes existentes dos
terminais de passageiros e por compreender a necessidade de atualizacdo bem como
integracdo de outros modais com o modal metrovidrio a ser implantado, faz-se urgente o
estudo deste assunto, visto ainda o impacto direto que o problema tem sobre a qualidade

de vida das pessoas e da cidade.

Existe uma legitima necessidade de valorizagdo do usudrio do
transporte coletivo como um incentivo a adog¢do deste meio como forma
ambientalmente correta de se apropriar do espago da cidade. Para isso, sao necessarios
projetos de terminais que respeitem a escala humana e priorizem a integracao
intermodal, principalmente cuidando e incentivando os modos nao-motorizados. Ainda,
€ preciso que se concebam terminais cuja relacio com o entorno urbanistico ndo se
limite a simples implantacdo de edificio num lote, mas que estabeleca um bom didlogo

entre eles.



Para atingir esses objetivos que esta pesquisa € proposta, ou seja, para
buscar o conhecimento necessario a producdo de uma arquitetura de qualidade com o
compromisso de oferecer conforto, segurancga, servigcos, informacdes e acessibilidade

universal para o usudrio e que contribua para o bem estar da cidade.



2. REVISAO TEORICA

2.1. Breve Historico dos Terminais

As cidades, ao longo da histéria, tomaram propor¢des em que 0s
deslocamentos a pé ou por veiculos de tracdo animal ndo atendiam mais as necessidades
da populagdo. Neste contexto, surgiram os veiculos movidos a motor de explosdo - tanto
para carregar cargas quanto passageiros. Eles venciam grandes distancias, com rapidez e
eficiéncia. Ainda, contribuiram para a dinamicidade dos centros urbanos e seu

crescimento.

“Foi em 1662 que a populagdo de Paris, pela primeira vez, usufruiu
do primeiro servico regular de transporte publico: linhas com
itinerdrios e hordrios pré-estabelecidos. O veiculo utilizado eram os
entdo denominados ‘omnibus’ ( ‘para todos’, em latim), servico
realizado por carruagens com oito lugares, puxadas por cavalos.”

(FERRAZ & TORRES, 2004).

Durante o periodo histérico que compreende a Revolucao Industrial,
meados do século XVIII e inicio do século XIX, fez-se necessdrio o transporte de
grandes cargas de mercadorias para alimentar a atividade fabril e assim surgiram os
trens. Como facilitador na operacionalizacdo desse processo, foram erguidas
construgdes para abrigar a atividade de carga e descarga desses veiculos. Aproveitando
0 recurso existente, as pessoas comecaram a usar trens para suas viagens de longa
distancia. Tornou-se, para tanto, necessdrio agregar servicos e instalagcdes que
oferecessem abrigo e conforto para os viajantes. Estes terminais de
parada/carga/descarga passaram, entdo, a configurar uma nova tipologia arquitetdnica:
as Estacdes. A revolucdo industrial foi responsédvel pela difusdo dessa nova modalidade
de deslocamento interurbano bem como pelas inovagdes tecnoldgicas, acrescentando
novos tipos de veiculos a tarefa de transporte interurbano e intra-urbano. Em 1832,

surgiram os primeiros bondes, e, em 1890, apareceram os primeiros onibus.



A diversidade de modais e a concorréncia pela trama vidria urbana
levaram a um grande caos as cidades. Ndo se respeitavam pedestres, carros, carrocas,
trens, cavalos, 0nibus. Enfim, uma grande confusdo. Aprimorando a experiéncia com as
estacdes ferrovidrias, foram implantados terminais de transporte nas cidades como
alternativa para organizar os fluxos, estabelecendo pontos de chegada e partida fixos. O
tempo de espera prolongado e as intempéries foram responsdveis pela implantacdo de
infra-estrutura adequada a permanéncia e que oferecesse servicos que facilitassem a
vida dos usudrios do transporte coletivo. O préximo passo foi a integracao de modais no

espaco dos terminais.

2.2. Terminais de Integracao: Definicao

Segundo FERRAZ & TORRES (2004), “Terminal (estagdo) de 6nibus
€ o local onde sdo implantadas as instalagdes apropriadas para embarque e desembarque

de passageiros’.

Descentralizacdo das atividades econdmicas, mudanca do perfil de
emprego nas grandes cidades e ampliacio do numero de instituigdes de ensino,
distanciamento fisico das fun¢des da cidade de trabalhar, habitar circular e lazer, entre
tantas outras razdes, aumentam a diversidade e a demanda por viagens, afirmando a

importancia de sistemas de transporte coletivos integrados.

A integracdo de modais distintos pode ser entendida como forma de
racionalizacao do sistema de transporte, como meio de aproveitar melhor o potencial
dos recursos disponiveis, definindo e hierarquizando os modos segundo sua eficiéncia e
caracteristicas operacionais. Para tanto, é importante que o espago de transferéncia seja
estimulante e facilite a integracdo. “A simples proximidade entre dois modos ndo
caracteriza plenamente a integracdo fisica, sendo necessdrias, portanto, instalacdes
compativeis para este fim.”, de acordo com ANTP — ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS (1995).

Existem dois modelos de integracdo, ou seja, articulacdo fisica,

operacional e tarifdria. Estes sdo: sistemas fechado ou aberto.



No sistema fechado, a integracdo se da exclusivamente pelas

baldeacdes, troca de modal ou destino, dentro de terminais.

“Os terminais sdo dreas fechadas nas quais os passageiros tém livre
acesso a qualquer uma das linhas integradas sem o pagamento de
nova tarifa. [...] Esta multiplicidade de op¢do nos terminais com uinica
tarifa permitird reduzir o niimero de passageiros que hoje necessitam
desembolsar mais de uma tarifa para atingir seu destino final.”.
(CMTC - COMPANHIA MUNICIPAL DE TRANPORTES
COLETIVOS, 1985).

Neste caso, existem dois pontos negativos: os percursos podem se

tornar mais longos e cansativos, caso o usudrio deseje pagar apenas uma tarifa, e, em

alguns trechos em que ndo existam terminais de integracdo, a viagem pode se tornar

cara, pelo pagamento de mais de uma tarifa.

No sistema aberto, a integracdo pode ser feita através da bilhetagem

eletronica de integracdo em que o usudrio tem direito, ao pagar a tarifa, a um nimero

determinado de embarques dentro de certo periodo. Neste molde, é permitido, portanto,

a integracdo tarifdria em qualquer ponto ao longo do trajeto das linhas. As grandes

vantagens desse sistema sao a dinamicidade e a multiplicidade de alternativas que ele

proporciona.

“Porém, mesmo ndo sendo imprescindiveis, e podendo ser
simplificados e ter suas dimensoes reduzidas, terminais, estagcoes de
transferéncia ou até pontos de parada com tratamento urbanistico
adequado sdo equipamentos urbanos importantes de suporte aos
sistemas integrados, oferecendo conforto, seguranca e servicos de
apoio aos usudrios e aos operadores.” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).



2.3. Modais de Transporte

Este trabalho tem por objetivo abordar as questdes referentes aos
terminais de integracdo de passageiros que contemplem modais motorizados e nao-
motorizados. No entanto, € preciso manter o foco nos objetos de interesse. Assim, serdo
descritos a seguir os modos de transporte considerados tteis para a defini¢do de

diretrizes de anteprojeto a que esta monografia se destina.

2.3.1. Modos nao-motorizados

A circulacdo de pessoas no sistema vidrio € o principal meio de
transporte existente. Todas as pessoas, em algum momento do dia, precisam deslocar-se
de modo autbnomo dentro das cidades. Este tipo de deslocamento inclui o pedestre
cadeirante, de muletas ou sem nenhum apoio. Desta maneira, é imprescindivel o
planejamento de passeios, calgadas, calgaddes, passarelas, etc. Dentro de um terminal,
isso representa o cuidado com os espagos de transito, espera, acessos e facilitadores da

acessibilidade universal dos usudrios do transporte coletivo.

z

O segundo modo ndo-motorizado é a bicicleta. De acordo com
MINISTERIO DAS CIDADES (2007), “A Associacdo Brasileira de Fabricantes de
Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo) calcula que
haja no pais uma frota de 60 milhdes de bicicletas, em um mercado em expansdo.”. No
entanto, o uso do transporte ciclovidrio ainda estd muito abaixo do potencial. Este modo
estd disseminado apenas em dois distintos segmentos da populacio, nas classes de renda
média alta e de renda muito baixa. No primeiro, o uso € feito para o lazer e como

esporte; no segundo, como meio bésico de transporte.

Atualmente, com as preocupacdes ambientais, essa € uma tendéncia
que deve sofrer mudangas. Muitas vantagens existem para o ciclista, como: “baixo custo
de aquisi¢do e manutengdo, realizacdo de viagens porta a porta, eficiéncia energética e
baixa perturbacdo ambiental e flexibilidade e rapidez para viagens curtas.”. Entre as

vantagens para a cidade, destacam-se:



“reduz o nivel de ruido no sistema vidrio; propicia maior equidade na
apropriacdo do espaco urbano destinado a circulacdo; libera mais
espaco publico para o lazer; contribui para a composi¢do de
ambientes mais agraddveis, sauddveis e limpos; contribui para a
reducdo dos custos urbanos devido a reducdo dos sistemas vidrios
destinados aos veiculos motorizados; e aumenta a qualidade de vida
dos habitantes, na medida em que gera um padrdo de trdfego mais

calmo.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Ainda é possivel listar a vantagem tempo de percurso em hordarios de
pico, quando as vias praticamente param pelo congestionamento de automdveis € as

bicicletas continuam em transito.

Algumas caracteristicas negativas existem no modo ciclovidrio. Nas
palavras de GEIPOT (1999) apud MINISTERIO DAS CIDADES (2007), as bicicletas
tém raio de acdo limitado, deixam os usudrios expostos as intempéries e vulnerdveis a
acidentes de transito. No entanto, esses pontos negativos podem ser atenuados quando
se dd a devia importancia as ciclovias/ciclofaixas nos projetos vidrios, e quando se

integra a bicicleta aos demais modos de transporte publico.

No espaco dos terminais de transporte publico, o uso da bicicleta
demanda o planejamento de espaco para circulagcdo desse modo, equipamentos para
estacionamento e reparo desses veiculos. Eventualmente, as bicicletas viajam
juntamente com seus usudrios, dentro de 6nibus ou metrds equipados para o transporte

desses meios.

2.3.2. Modos motorizados coletivos

Os Onibus e microonibus sdo os modos motorizados mais populares
nas cidades. De pequena ou grande capacidade, eles atendem de maneira mais
abrangente a malha urbana. Os Onibus convencionais transportam de 80 a 95
passageiros; os articulados, 125 a 160 passageiros; os bi-articulados, até 270

passageiros. Atualmente os microdnibus tém tomado espago nas cidades devido a sua



versatilidade, custo operacional inferior aos Onibus. Os microdnibus cobrem ainda
linhas em que h4 baixa demanda ou que o acesso € dificil aos Onibus convencionais,

devido a condi¢Oes desfavordveis do sistema vidrio.

A grande maioria dos Onibus utiliza combustiveis fésseis, como o
diesel. Com os avangos da ciéncia, novas tecnologias t€ém sido incorporadas a matriz
energética, assim, ja € possivel encontrar veiculos movidos a biodiesel, gés, eletricidade

ou veiculos hibridos.

Outro modo motorizado de transporte coletivo € o metrd, considerado
como uma solucdo eficiente para o transporte de massa para grandes demandas. Este
modo aparece apenas em grandes metrépoles, portanto. Para o MINISTERIO DAS

CIDADES (2007), as caracteristicas relevantes do metr6 sao:

. “possibilita a promogcdo de uma intermodalidade expressiva
mediante integracoes com sistemas de Onibus, automoveis e
taxis;

. vale-se de novos espacos urbanos, aéreos e subterrdaneo, nao

sobrecarregando a infra-estrutura vidria,

. causa baixa vibragdo, emissoes e ruidos na superficie,

reduzindo a polui¢cdo ambiental;

. permite transportar grandes contingentes de usudrios, com

alta velocidade.”

Os metrds tém alta capacidade, com possibilidade de transportar 60
mil passageiros/hora/sentido. Este modo € bem aceito pela populagdo, ji que atende
quesitos de qualidade, eficiéncia, rapidez, regularidade, conforto e seguranga. Porém, o
custo de implantacio e manutencdo € tdo elevado que s6 se justifica em casos de
corredores com demanda elevadas. Ainda assim, em muitos casos, subsidios sdo

necessdrios para reducdo da tarifa e conseqiiente adesdo pelos usudrios.

Para o espago arquitetonico dos terminais de transporte, os modos
motorizados representam grande parte da drea ttil do terreno. S@o espacos de chegada e

saida, de parada e de circulagdo que devem ser articulados de forma harmoniosa com os



espacos de pedestres e ciclistas, garantindo a seguranca e o conforto do usudrio do

transporte coletivo.

2.3.3. Modos motorizados individuais

O automodvel, ao que tudo indica, estd esgotado como modelo de
transporte urbano. N@o hd recursos ou espago fisico disponivel suficiente para
comportar o volume sempre crescente desses veiculos, ainda mais da forma desenfreada
do crescimento da frota que vem se mostrando desde a virada do século XIX. As
cidades tomaram a proporcao que tém, entre outros fatores, devido ao surgimento desses
automoveis, e deles agora a populagdo se vé refém pela multiplicacio de distancias. “No
final das contas, o automével desperdica mais tempo do que economiza e cria mais
distancias do que supera.”, segundo GORZ (1973), apud MINISTERIO DAS
CIDADES (2007). Aumenta-se o espaco do automodvel, rouba-se qualidade de vida.

“Hoje, os gestores devem buscar o rompimento dessa logica e investir
no desenvolvimento de cidades que valorizem as pessoas que nela
habitam, incentivando o uso de modos de transporte coletivos e de
modos de transporte ndo-motorizados e viabilizando a integrag¢do
entre os mais diversos modos e possibilitando aos cidaddos, escolhas
em relacdo aos seus deslocamentos, de forma que o automovel

particular ndo seja entendido como a tinica alternativa possivel de

transporte.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Relativamente mais baratas que os automdveis, com compra
facilitada, baixo consumo de combustivel e pouco custo de manutencao, as motocicletas
tém se multiplicado nas cidades como modo que consegue ainda um bom desempenho

no transito congestionado, trafegando entre os carros parados.

“O smart taxi é o que menos concorre com o onibus e o metro. [...] O

smart taxi é o que alimenta o transporte publico, entregando o

10



passageiro no ponto do sistema mais proximo, evitando a procura do
mesmo espaco e do mesmo itinerdrio. Para ser alimentado, ele terd
que participar da tarifa integrada. Quem diria o tdxi como socio do

transporte publico.” (LERNER, 2003).

O que LERNER (2003) relata a respeito do smart taxi pode ser
aplicado aos automdveis individuais e as motos. Os transportes individuais devem estar
articulados com o transporte publico na condi¢do de sécio, de facilitador do acesso a
estes. Nos terminais de Onibus, estes modos serdo considerados nos espagos de
estacionamento de baixa e de alta rotatividade, a fim de estimular o uso de transporte

publico.

2.4. Programa Arquitetonico dos Terminais de Integracao

Algumas diretrizes preliminares sdo propostas pelo Ministério das
Cidades para a elaboragdo de um projeto de terminal ou estacdo de transferéncia de
passageiros. Os atributos basicos a serem atendidos sao conforto, seguranca, informagao
e servicos de apoio. Quanto a operacdo interna, deve constar facilidade de acostamento
para os Onibus, extensdo suficiente para acomodacdo dos veiculos nas operacdes de
embarque/desembarque, segurangca do usudrio, facilidade de identificacdo de linhas
integradas, instalagdes operacionais adequadas, entre outras fungdes. “O projeto de um
terminal deve levar em conta o movimento dos coletivos, pedestres, carros de passeio e
outros modos de transporte se houver, além da drea de terreno disponivel e do impacto

sobre o uso do solo.” (LEITE, 1985).

2.4.1. Elementos programaticos

Os terminais de transferéncia de passageiros sdo espacos

arquitetonicos que devem dispor de locais adequados para o desempenho das funcdes

11



que exercem os veiculos motorizados, os ndo-motorizados e os pedestres. A area total

do terminal é composta por quatro grandes setores:

Area Operacional,
Circulagdes e Acessos,
Centro de Apoio e Administracdo e

Servigos ao Usuadrio.

A érea operacional € formada por dois subsetores: o de 6nibus/metrd e
o de pedestre. O primeiro subsetor abriga os seguintes elementos: baia, faixa de
circulacao de Onibus, faixa de regulagem de fluxo e ponto de parada de 6nibus, no caso
do modal rodovidrio (fig. 2.1). O modal metrovidrio exige apenas a canaleta do metrd
(fig. 2.2). No subsetor de pedestres estd a plataforma, com faixa de seguranca, espaco de

estocagem e faixa de circulagdo livre (fig. 2.3).

Fig. 2.1 — Area Operacional de Terminal de Onibus
FONTE: O Autor, 2009.
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Fig. 2.2— Area Operacional de Terminal Metrovidrio

FONTE: O Autor, 2009.
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De acordo com a figura 2.1, baia é a faixa de rolamento para
operacoes de estacionamento dos Onibus. O ber¢co € um espaco da baia destinado a
acomodacdo de um Onibus. A faixa de circulacdo de Onibus é a faixa de rolamento
contigua a baia a que se did a funcdo de chegada e saida dos veiculos. O setor de
regulagem de fluxo é o estacionamento dos veiculos que ndo estdo em operagdo. Este
componente ¢ de modo comum desvinculado da drea dos terminais. Muitos municipios
adotam as grandes garagens, como forma de aproveitar a0 maximo o espago dos

terminais.

Na figura 2.3, estdo presentes os elementos que compdem o setor de
pedestre. A plataforma € o espago contiguo a baia que abriga os pedestres nas atividades
de espera, embarque/desembarque e circulagdo. Esta ainda estd subdividida em trés

por¢des menores para acomodar as distintas atividades citadas:

Faixa de seguranca (para manter pedestre a distancia segura

dos 6nibus),
Espaco de estocagem (para formacao de filas de passageiros) e

Faixa de circulacdo de pedestres (para livre deslocamento dos

pedestres).

13



Fig. 2.3— Subsetor de Pedestres
FONTE: O Autor, 2009.

Faixa de seguranga

Faixa de estocagem

Faixa de circulacao

N

Para o segundo grande setor, que diz respeito a circulagdo geral e
acessos, nas palavras da CMTC (1985), “recomenda-se a ado¢do de 20% da é&rea
operacional para a estimativa da drea destinada a circulagcdo geral e acessos dos Onibus e
pedestres ao terminal.” De acordo com a morfologia do terminal ou quando ha mais de
um patamar, devem ser consideradas escadarias, passarelas, elevadores e travessias de
forma a facilitar a circulacdo dos pedestres, garantindo sempre a seguranga e
minimizando conflitos entre pedestres e outros modais. Um espago intermedidrio deve
ser previsto quando hé diferentes niveis, em caso de terminais subterraneos ou elevados,
como drea de transi¢cao de passageiros, onde héd cobranga de tarifa, informacdes e posto

de seguranca.

Os acessos sdo as pontes que fazem relacdo entre a cidade e o
terminal. As entradas e saidas precisam representar marcos na paisagem para que sejam
facilmente localizados no ambiente urbano, e, segundo JORGE (2007), “devem refletir
o cardter arquitetonico do local do qual faz parte.”. E preciso levar em conta, na
concepcdo desses marcos, considerando o afunilamento fisico das estruturas vidrias que
os terminais representam na malha urbana, as atividades do entorno, a disponibilidade e
custo dos terrenos, pontos de concentragdo e percursos de pedestres, acessibilidade,
saidas de emergéncia, visibilidade, seguranca e controle de acesso e acessos de servigo e
manutencdo. Equipamentos como bilheteria, recolhimento de bilhetes, controle de
entrada, painéis de informacdo e servico de atendimento ao consumidor sdo
componentes desse segundo grande setor. Estes elementos, embora tenham estreita

z

ligacdo com as circulagdes, devem preserva-las. Para isso, é necessdrio prever um
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grande espaco para que os usudrios tenham liberdade de tomar decisdes, recolher
informacdes e orientar seus objetivos, sem prejudicarem o escoamento de pedestres e a

capacidade do terminal.

O Centro de Apoio € a area do terminal reservada as atividades
administrativas, de operacionalizacdo dos modais e de apoio aos funciondrios. Assim,
abriga os espacos de administragdo, cabine de controle, sanitdrios, vestiarios, depdsito
de material de limpeza, posto de seguranca, salas técnicas e de energia elétrica e central

de comunicagao.

No dltimo grande setor estdo os servicos oferecidos aos usudrios.
Estes sdo: lanchonetes, bancas de revista, banheiros, telefones publicos, postos de
informacdo, bicicletdrio e pontos de tixis. E importante que a trajetéria de pessoas
envolvidas nessas atividades ndo entre em conflito com a trajetéria das pessoas que

estdo na drea operacional.

2.4.2. Concepcao funcional dos elementos programaticos

Deve-se levar em conta, no projeto de um terminal, o movimento dos
modos motorizados coletivos e individuais e dos ndo-motorizados, o terreno disponivel
e o impacto sobre o uso do solo. A hierarquia de prioridade quanto aos acessos deve ser:
primeiramente os pedestres, em segundo lugar os coletivos, € em terceiro lugar os

veiculos individuais.

As fungdes que desempenham os veiculos levam a necessidade de
locais para: acesso, operacdo de embarque/desembarque de passageiros, estocagem de
veiculos, circulagdo e saida. Ja os pedestres precisam de espacos de apoio (circulagao
vertical, passarela, bilheteria, bebedouro, informacgdo, servicos, bicicletdrio, etc.),
plataforma de embarque/desembarque, circulacdo, estocagem de passageiros (espera),

acesso e saida.

As atividades presentes nos terminais devem acontecer conforme o
diagrama a seguir, visando racionalidade e eficiéncia, além de facilitar o acesso do

pedestre e a operagdo dos Onibus.
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De acordo com a figura 2.4, sdo trés os trajetos possiveis para os
coletivos. Em amarelo estdi o acesso ao terminal, seguido das operacOes de
desembarque/embarque e saida do terminal. Em vermelho estd o trajeto do coletivo que
deve recolher-se, com acesso ao terminal, operacdo de desembarque, regulagem de
fluxo (recolhimento) e saida do terminal. Em azul estd o coletivo que entra em
operacdo, com acesso ao terminal, regulagem de fluxo (inicio das atividades), operacdao

de embarque e saida do terminal.

Fig. 2.4— Operagdes dos coletivos, trajetos possiveis

FONTE: O Autor, 2009.
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Y

acesso de Onibus > regulagem de fluxo ~— =ssessseees > saida do terminal

a0 terminal
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Na figura 2.5 estdo os trajetos possiveis para o usudrio. Em roxo,
acesso por coletivo, desembarque e saida do terminal por outro modal nao-coletivo. Em
verde, acesso por coletivo, desembarque, usufruto de servigos e saida por outro modal
nao-coletivo. Em vermelho, acesso ao terminal, baldeacdo (desembarque e embarque),
possivel usufruto de servicos, saida com coletivo. Em azul, acesso por ndo-coletivo,
passagem por bilheteria (em caso de sistema fechado de integragdo), usufruto de
servicos, operacdo de embarque e saida por coletivo. Em amarelo, acesso por nao-
coletivo, passagem por bilheteria (em caso de sistema fechado de integragcdo), operacao
de embarque e saida por coletivo. No caso de sistema aberto de integracdo, a bilheteria
pode ser utilizada como posto de aquisi¢do de cartdo eletronico e recarga e o uso do

servico pode ser feito independente do uso do transporte.

Fig. 2.5— Operacgdes dos usudrios

FONTE: O Autor, 2009.

16



Onibus
meird T operagio de desembarque carro
I bicicleta
HH apé
vi tta’?ll .
- motocicleta
rrrnn - > o6 U CoBEE e >
carro : i
bicicleta : MO >
s " pilheteria operagdo de embarque ssxssrsrssreaeaas > ombuAs
taxi metro
motocicleta

2.4.3. Tipologias geométricas de terminais

“Com relagdo ao layout das plataformas, recomenda-se a plataforma
longitudinal, com baias em ambos os lados como ideal, uma vez que
permite a integracdo porta a porta |[...], evitando-se totalmente

conflitos entre veiculo e pedestres.” (CMTC, 1985).

Os veiculos podem estacionar junto as plataformas de duas maneiras:

em paralelo ou em angulo (fig. 2.6, 2.7 e 2.8). Sendo em angulo a melhor op¢do, quando

ha facilidade de manobra, assim evita-se baliza dentro dos terminais.

Fig. 2.6 — Paralela - Plataforma em linha

FONTE: O Autor, 2009.
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Fig. 2.7 — Em angulo - Plataforma em dente de serra (com facilidade de manobra)

FONTE: O Autor, 2009.
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Plataforma

Fig. 2.8 — Em angulo - Plataforma dentada (sem facilidade de manobra)

FONTE: O Autor, 2009.
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Considerando a cota da estacdo em relacdo ao terreno, os terminais

podem ser classificados como de superficie, elevada ou subterranea.

A primeira ndo depende de circulagdes verticais, tem acesso no nivel
da rua e requer cobertura (fig. 2.9). E vista como modelo ideal em sistemas com baixo
volume de passageiros, em que € permitido o cruzamento de linhas de transporte. Em
alguns casos, requer pontes ou tuineis para circulagdo de pedestres. O impacto fisico e
visual na paisagem urbana € significante. A cobertura e a estrutura dao o carater formal
do terminal, e para tanto, devem ser estudados de modo a minimizar o impacto gerado.
As estagdes de superficie ainda requerem protecdo sonora e de gases para maior

conforto dos usuarios.
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Fig. 2.9 — Terminal de Superficie.
FONTE: O Autor, 2009.

Os terminais elevados, ou aéreos, dependem de circulagdo vertical
para seu funcionamento (fig. 2.10). A bilheteria e atividades afins ficam localizadas,
portanto, em mezaninos ou no nivel da rua, em alguns casos. Os terminais devem
possuir altura suficiente para passagem de veiculos altos por baixo. O impacto visual é
ainda maior que as estacdes de superficie, conseqiientemente, o cuidado deve ser ainda
maior na concep¢do formal desses edificios. Nestes terminais, os Onibus, quando

existem, operam no nivel da rua, e os veiculos de alta capacidade no nivel elevado.

Fig. 2.10 — Terminal Elevado.
FONTE: O Autor, 2009.

B
|

A terceira classe, a subterrinea, funciona do mesmo modo das
elevadas, dependendo da circulagdo vertical e dos mezaninos (fig. 2.11). No entanto,

seu impacto visual € quase nulo quando ndo hd 6nibus operando, sendo muitas vezes
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imperceptiveis na paisagem. E um edificio de altissimo custo, devido as grandes
escavagoes, impermeabilizacdes e estruturas. No entanto, atendem muito bem as
necessidades, quando bem dimensionadas, e sdo de grande durabilidade. Nesses casos, é
fundamental a instalacdo de sistema de renovagdo de ar e iluminacdo constantes
(preferencialmente, meios naturais e de baixo consumo energético), para o bem-estar do

usuario.

Fig. 2.11 — Terminal Subterraneo.

FONTE: O Autor, 2009.

2.4.4. Consideracoes técnicas

Materiais de construcao

Algumas recomendagdes técnicas sdo feitas para a escolha do material
construtivo dos terminais. Elas devem visara resisténcia desses espacos diante de
intempéries, acidentes e vandalismo e, ao mesmo tempo, facilitar a manutencdo e
proporcionar conforto. Destelhamento e fator de suc¢do devem ser levados em
consideracdo diante de fortes ventos. Prote¢cdo a chuva com vento é importante para o
conforto dos usudrios. Materiais de acabamento lavdveis e que ndo favorecam o
acumulo de fuligem facilitam a manuten¢do da limpeza e da boa aparéncia do terminal,
utilizando o baixo custo de uma simples lavagem. Materiais resistentes a deslocamento,
impacto e risco sdo fundamentais como obsticulos ao vandalismo. E materiais

resistentes a arma de fogo s@o importantes nas dareas de bilheteria.
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Sinalizacao

Para facilitar as operagdes realizadas nos terminais, € imprescindivel o
uso de um sistema de sinalizacdo eficiente. A informacgao pode ser distribuida por meios
eletronicos e meio fisico convencional. O primeiro diz respeito a informacao através de
terminais computadorizados, painéis eletronicos e sistemas de dudio. O segundo, a

sinalizacdo ambiental.

“A Sinalizacdo Ambiental é uma disciplina estudada por arquitetos
urbanistas, designers e engenheiros. Envolve o dominio de técnicas e
materiais para desenvolvimento de placas, fachadas, totens e afins,
utilizados em sinais de adverténcia, pictogramas, setas, tipografia,
etc. O intuito é formar um cédigo visual que proporciona o rdpido
entendimento das informagoes e denotam a hierarquia orientadora,
extremamente importante  para 0 receptor.” (SPRING

ACESSIBILIDADE E SINALIZACAO AMBIENTAL, 2009).

As demarcagdes de piso mais comuns sdo setas, faixas de seguranca e
indicacdes de parada e filas. As placas mais freqiientes sdo a de orientagdo e indicacao
para pedestres, como acessos, servicos, nome de linhas dos coletivos, itinerarios,
horérios, entre outras. Os pictogramas sao indica¢des de atividades e servigos por

simbolos universalmente conhecidos.

As sinalizacbes podem ser direcionais, informacionais, de
identificacdo e de regulamentacdo. Estes elementos devem ser preferencialmente
visiveis dos pontos de tomada de decisdes (entrada, escada, plataforma, mezanino, porta

de veiculos, etc.)
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Emergéncia

Todo grande edificio deve estar protegido contra situagdes
emergenciais, para garantia da seguranca dos usudrios. Os terminais, objeto desse
estudo, precisam, portanto, de saidas de emergéncia sinalizadas adequadamente,
protecdo a incéndio das estruturas, sistema de detec¢do de incéndio e alarmes, controle
de fumaca, sistema de supressdo de incéndio (extintor, mangueira, sprinklers), acesso de

bombeiros e procedimentos de emergéncia e luz e energia emergenciais.

Seguranca

Algumas medidas simples, tomadas no processo projetual de um
terminal, podem melhorar condi¢des de seguranca para o usudrio contra acidentes e
crimes. Algumas delas sdo: minimiza¢dao do nimero de lugares sem visibilidade ou de
possivel esconderijo, abertura ou transparéncia em elevadores e escadas, iluminacao
abundante nos ambientes, adequagao da altura dos guarda-corpos, disposi¢ao segura de

equipamentos de sinalizacdo, uso de sistemas de vigilancia por cameras de seguranca.

Apd6s o embasamento tedrico apresentado, no proximo capitulo sdo

estudados dois casos correlatos de terminais multimodais de transporte de passageiros.
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3. ESTUDO DE CASOS

3.1. Metodologia de analise

Com base no capitulo anterior, em que foram abordados os
aspectos técnicos dos projetos arquitetonicos dos terminais, foi adotada uma
metodologia de andlise para os casos correlatos que consistiu em relacionar a teoria e a

pratica, procurando estudar os seguintes aspectos:
Funcionalidade;
Acessibilidade;
Forma de integracdo intermodal;
Relac¢do com o tecido urbano do entorno;
Valorizacdo do usudrio;
Arquitetura e

Sustentabilidade

3.2. Caso Internacional — Lisboa, Portugal

Como referéncia internacional de terminal de passageiros com a
possibilidade de integracdo entre diferentes modais de transporte, destaca-se o Oriente
Station (fig. 3.1 e 3.2). Este terminal, projetado pelo arquiteto Santiago Calatrava, esta

localizado entre as avenidas Berlin e Reciproca, em Lisboa, Portugal.
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Fig. 3.1 — Oriente Station, Lisboa.
FONTE: GOOGLE EARTH, 2009.
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Fig. 3.2 — Oriente Station, Lisboa — Terminal de Passageiros.

FONTE: SULLIVAN, 2009.
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O projeto foi resultado de um consurso entre grandes arquitetos. O
maior objetivo da construcdo era comportar o grande nimero de visitantes esperados
para o evento internacional World Expo 1998. O terminal representou, posteriormente,
um elemento dinamizador da cidade, promovendo o crescimento na por¢do urbana em
que estd localizado, ao lago do rio Tagus. Juntamente a alguns edificios que
compuseram o evento, como o Pavilhdo Portugués de Alvaro Siza, foi criado, segundo
ABACHE (2009), um complexo que na atualidade configura um novo centro para a

cidade.

Fig. 3.3 — Corte Transversal do Oriente Station.

FONTE: THOMAS, 2009.

RAALAAANAAAAAA
€@ PLATAFORMA DE PASSAGEIROS (TREM) === PERCURSO DO ELEVADOR
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e NIVEL DA RUA DOMINIO DE PEDESTRE E ONIBUS (NIVEL DA RUA)
=== PERCURSOS DE PEDESTRE DOMINIO DE METRO

7z

O Oriente Station € um terminal intermodal que abrange diversas
escalas: metropolitana, regional e internacional, similar a muitos terminais europeus,
devido a valorizacdo do transporte sobre trilhos naquele continente. O terminal
possibilita ainda conexdo com Onibus, tdxis e com o modal aeroportudrio. Ele estd

dividido em trés partes distintas que se distribuem em trés niveis (fig. 3.3). No nivel
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elevado encontram-se plataformas de trens (fig. 3.5). No nivel térreo estdo os acessos a
Expo, bem como ao principal terminal de 6nibus de Lisboa (fig. 3.4). No térreo também

estd a ligagdo com o subsolo, nivel onde se encontra o sistema de transporte

subterraneo, os metros.

Fig. 3.4 — Planta do Oriente Station.
FONTE: O Autor, 2009.
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Fig. 3.5 — Plataforma de Trens.
FONTE: GRANT, 2009.

Oito linhas de trem sdo servidas nas quatro plataformas disponiveis e
cujo acesso pode ser feito por rampas ou elevadores envidragados. O terminal ainda é
comportado o veiculo particular, neste caso o taxi, que fica disponivel numa plataforma
semelhante a do Onibus. As plataformas tém cobertura em estrutura metdlica com 25
metros de altura. Os esbeltos pilares se unem no topo para criar uma estrutura continua
dobrada no sentido longitudinal. Como extensdo do trabalho realizado por Calatrava ao
longo de sua carreira, nas palavras de ABACHE (2009), para se entender a proposta do
arquiteto, torna-se necessdria a analogia da estrutura com o mundo natural: o conjunto
de pilares remonta no imagindrio das pessoas as palmeiras, e ainda as abobadas
nervuradas das catedrais goticas. As estruturas sdo pintadas em branco e sustentam o
teto de vidro, onde geometria e formas organicas encontram uma sintese na abstracao. O
céu de Lisboa € luminoso e seu calor € intenso, no entanto, metal e vidro em forma de
palmas aparecem como um odsis flutuante. A tentativa de aproveitamento da iluminagdo
natural pode ser vista também como uma preocupacdo com o meio ambiente. Todavia,

alguns criticos apontam um defeito técnico do projeto, a falta de protecdo ao vento.

Em contraste com o oasis do piso elevado, o térreo assemelha-se a

uma caverna (fig. 3.6). E nesse espaco que estdo os maiores fluxos de pessoas que
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transitam de modal a outro, entre os trés niveis. Se a estrutura do primeiro andar remete
ao reino vegetal, a do nivel da rua lembra esqueleto de algum animal extinto. Sdo
estruturas em arcos de concreto, que por sua propor¢cdo dao a impressdo de estabilidade
e leveza. Através dos espacos ndo se faz ciente do peso que as colunas suportam. Além
da estrutura em concreto € metal e da cobertura de vidro citados, ha uso de vidro nos

parapeitos e de trabalho em pedra tipico das ruas da cidade.

Fig. 3.6 — Térreo, Subsolo, Escadas Rolantes e Elevador.
FONTE: NEWHEISER, 2009.

Fora da caverna estd o terminal de Onibus, que tem estrutura mais
simples, mas ndo menos expressiva (fig. 3.7). Sdo como folhas que se apdéiam com
leveza no solo. As plataformas sdo paralelas, com bercos em linha. A comunicagdo
entre as plataformas dd-se por meio de escadas rolantes que sobem até uma passarela
que alimenta os fluxos das paradas de onibus. E possivel também fazer a travessia em

nivel, porém, com menor seguranca.
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Fig. 3.7 — Terminal de Onibus.
FONTE: SULLIVAN, 2009.

O subsolo € o setor menos interessante e menos trabalhada de todo o
edificio. E uma simples parada de metrd que ndo tem relagdo alguma com o estilo

arquitetonico do restante do terminal (fig. 3.8).

Fig. 3.8 — Subsolo.
FONTE: INOUE, 2009.
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As diferentes maneiras de trabalhar a estrutura no Oriente Station
comprometem a leitura do edificio como unidade. Outro aspecto negativo, do ponto de
vista do usudrio, sd@o as cabines de bilhetes estarem espalhadas por varios pontos da
estacdo, substituindo uma bilheteria central. Segundo os usudrios, isso caracteriza

ineficiéncia do terminal.

Em termos de comunicagdo e sinalizacdo ambiental, existe um padrao
simples e muito objetivo para informacdo dos passageiros. E para a comunicacdo de
aproximacao, hordrio e itinerarios dos modos existem painéis eletronicos distribuidos ao

longo do terminal, e principalmente proximos as plataformas.

3.2. Caso Nacional — Sao Paulo, Brasil

Como referéncia nacional de terminal de passageiros com a
possibilidade de integracdo entre diferentes modais de transporte, estdi o Terminal
Sacoma (fig. 3.9), localizado entre as ruas Dr. Gentil de Moura e Bom Pastor, em Sao
Paulo capital. Este terminal, projetado pelo arquiteto da escola paulista Ruy Ohtake, é
um equipamento que compde o novo sistema de transporte urbano paulistano. O
Expresso Tiradentes foi idealizado para abrigar, segundo SERAPIAO (2007), um novo
meio de transporte que corresse sobre trilhos, um hibrido entre 6nibus urbano e metrd, o
VLP (Veiculo Leve sobre Pneus). “Desde inicio, ele foi idealizado como elemento
complementar — juntamente com as linhas de Onibus, trem e metrd, sua funcio seria

aumentar a possibilidade de interligacdes.”, ainda nas palavras de SERAPIAO (2007).

“O Terminal Sacomd é a parte mais importante e complexa desse
projeto, ao agregar, num mesmo edificio, a estacdo terminal do
Expresso Tiradentes e um terminal de 6nibus urbano. Localizado na
Praca Altemar Dutra, na saida para a Via Anchieta, o Edificio
Terminal permite a integracdo de 31 linhas municipais e 29 linhas
metropolitanas oriundas do ABC com o Expresso Tiradentes. Haverd
também uma integragcdo com a Linha 2 do Metrd, com a inauguragdo

da futura Estacdo Sacomd.” (FIGUEIREDO FERRAZ, 2009).
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Fig. 3.9 — Terminal Sacoma, Sdo Paulo.

FONTE: FINOTTI, 2007.

e PEDESTRE * _ VLP ONIBUS

Fig. 3.10 — Terminal Sacoma, Sdo Paulo.

FONTE: FINOTTI, 2007.
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Projetado para ser um marco na paisagem paulistana (fig. 3.10), o
terminal dinamiza a regido do Ipiranga e Sacoma. A forma simples, porém ousada, com
cores vibrantes transmitem uma nocdo de valorizagdo do usudrio. O espago
arquitetdnico gerado € convidativo e inspira seguranga e conforto. Cumprindo um papel
social como elo entre Favela do Heliépolis e a malha urbana da cidade, de acordo com
FIGUEIREDO FERRAZ (2009), “dignificando a condi¢cdo de cidaddao de seus
moradores ao oferecer, a0 mesmo tempo, um espago funcional marcante e arrojado,
proporcionando conforto ao usudrio, com sua generosa cobertura e reduzindo o tempo

gasto em seus trajetos didrios.”

A forma oval suspensa e aberta em suas laterais preenche o espago
interno de luz natural, contando com iluminagdo zenital, para maximo proveito de meios
passivos de iluminag@o, garantindo certa sustentabilidade. Todos esses artificios
contribuem para fazer uma conexdo do interior com o entorno do terminal. A
transparéncia permite a contemplacdo da cidade e a intera¢do entre dois mundos (fig.

3.11).

Fig. 3.11 — Paisagem Urbana e Terminal, Segundo Piso.

FONTE: FINOTTI, 2007.
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Atualmente, as fung¢des do edificio estdo distribuidas em trés grandes
pisos. No térreo estdo as funcdes relativas ao terminal de 6nibus; no primeiro piso, 0s
setores operacionais e administrativos das linhas, bilheterias e controle; e no segundo
piso, os VLPs do Expresso Tiradentes. Futuramente, ainda abrigard, num subsolo,
provavelmente, a estrutura de uma estacdo de metr6. Todo o projeto leva em
consideracdo a acessibilidade dos usudrios, utilizando-se de rampas e escadas rolantes

para a ligac@o entre os pisos.

Fig. 3.12 — Planta do Térreo.
FONTE: FINOTTI, 2007.

o PLATAFORMA DE PASSAGEIROS E ACESSOS DE ONIBUS
ESCADAS ROLANTES

M ACESSO DE PEDESTRE

@ SETOR ADMINISTRATIVO/OPERACIONAL
. ACESSOS DE VLP
€ SUBESTACAO
. === PERCURSO DE PEDESTRE NO TERREO

@ CONTROLE DE FLUXOS DE ONIBUS

=== PERCURSO DO PEDESTRE NO 1° PISO
@© ACESSOS DE PASSAGEIROS

BAIAS DE ONIBUS

O térreo (fig. 3.12), onde € oferecido o servico de Onibus, tem trés

plataformas paralelas, em que a baia estd posicionada de modo contiguo a estas. O
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acesso dos passageiros de da pelas rampas em espiral (fig 3.13) que os encaminham ao
primeiro piso, onde hd bilheterias e, em seguida, as escadas que levam de volta ao
térreo. Ainda, neste nivel, encontra-se o bloco administrativo, operacional e espago de

controle.

Fig. 3.13 — Rampa em Espiral.
FONTE: FINOTTI, 2007.
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No segundo pavimento hd a distribuicdo do fluxo de pessoas (fig.
3.14). Através de escadas rolantes e convencionais (fig. 3.15), o passageiro tem acesso
aos VLPs (no segundo piso) e aos Onibus (no térreo). A central de informagdes se

encontra neste piso também.
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Fig. 3.14 — Planta do Primeiro Piso.
FONTE: FINOTTI, 2007.
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Fig. 3.15 — Atrio com Iluminacio Zenital e Escadas Rolantes.

FONTE: FINOTTI, 2007.

No terceiro nivel (fig. 3.16), encontram-se as plataformas de
embarque e desembarque dos VLPs. Por ser um terminal de ponta, ou seja, final, ainda

foi previsto espaco para o retorno dos veiculos.
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Fig. 3.16 — Planta do Segundo Piso.
FONTE: FINOTTI, 2007.

€@ PLATAFORMA DE EMBARQUE DE VLP M ACESSO DE VLP
@ PLATAFORMA DE DESEMBARQUE DE VLP === DPERCURSO DE VLP
€ CONTROLE ESCADAS DE ACESSO AO 1° PISO (BILHETERIA)

Em corte, o terminal funciona do modo indicado na figura 3.17.

Fig. 3.17 — Cortes Longitudinais e Transversais, Terminal Sacoma.

FONTE: FINOTTI, 2007.
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A integracdo intermodal € feita por meio de sistema de cobranca
tarifadria que é também integrado, e que em Sao Paulo € o de bilhetagem eletronica:
Bilhete Unico. O sistema gerencia o periodo de validade da tarifa Gnica, que pode ser de
duas horas (dias tteis) ou oito horas (feriados e finais de semana). Neste periodo sdo
disponiveis trés acessos a Onibus e um a metrd/trem/VLP. O terminal Sacoma, assim
como os demais terminais de metrd e VLP de Sdo Paulo, é de carater fechado. A
cobranca da tarifa € feita na entrada. No entanto, dentro do terminal, o acesso € livre
para qualquer uma das linhas de VLP ou metrd disponiveis. Para a integracdo com o
Onibus, é necessario sair desse espaco fechado. Mas, como foi explicada anteriormente,

a validade da tarifa continua, desde que dentro do periodo estipulado do dia.

No terminal encontra-se um moderno sistema de informacdo ao
usudrio quanto a aproximacgao dos Onibus. Letreiros digitais estao dispostos ao longo do
edificio, em postes de design simples, de fécil leitura. A sinalizacdo ambiental € usada
de modo a contribuir com o melhor funcionamento do terminal, organizando fluxos,

sem gerar polui¢do visual.

A edificacdo do terminal Sacoma apresenta 12.600m?2, distribuidas nos
trés pisos. A construgdo foi feita em concreto armado e protendido com cobertura
metélica. A estrutura ndo apresenta junta de dilatacio e por isso foram usadas
sofisticadas técnicas. Nas figuras seguintes apresenta-se a disposicdo dos pilares em

planta e em corte (fig. 3.18 e 3.19).

Fig. 3.18 — Planta do Primeiro Piso do Terminal Sacoma, com Indica¢do de Pilares e Tirantes.

FONTE: FIGUEIREDO FERRAZ, 2009.
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Fig. 3.19 — Planta do Segundo Piso do Terminal Sacomd, com Indicacao de Pilares e Tirantes.

FONTE: FIGUEIREDO FERRAZ, 2009.
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Fig. 3.20 — Corte Transversal do Terminal Sacoma

FONTE: FIGUEIREDO FERRAZ, 2008.
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Com a respeito da estrutura, segundo FERRAZ (2008), vale ainda
destacar que as vigas de concreto armado do primeiro piso possuem 90 centimetros de
altura e se apdiam nos pilares e nos tirantes ancorados no segundo piso (detalhe em
amarelo na fig. 3.20). No segundo piso, as vigas longitudinais principais t€ém 1,80 metro
de altura e s@o de concreto protendido, enquanto as demais t€ém 1,60 metro e sdo feitas
em concreto armado. Aparelhos metélicos moveis e fixos sao utilizados como apoio das
vigas protendidas, a fim de minimizar os efeitos da variacdo de temperatura, fluéncia e

retracao.
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Ainda de acordo com FERRAZ (2008), o primeiro pavimento, onde
estdo bilheteria, servicos de informacao e acessos, ¢ em concreto armado com laje de
15cm de espessura apoiada em trama de vigas de 90cm de altura. Essa altura é muito
reduzida, considerando vaos de até 29,30m. Desta maneira foi necessdrio portanto
executar, devido a limites de altura estabelecidos para a implantacio do VLP, no
segundo pavimento, e altura exigida para o funcionamento do terminal de 6nibus, no
térreo. Assim, trabalhando em conjunto com as vigas, a laje foi atirantada ao segundo
piso, reduzindo para 9,76m a dimensdo dos vados. O primeiro piso, portanto, foi

construido depois da construcao do segundo piso.

Conforme FERRAZ (2008), o segundo pavimento abriga atividades
referentes aos VLPs do Expresso Tiradentes. Assim como no primeiro pavimento, a laje
em concreto armado, de 20cm de espessura estd apoiada em malha de vigas. Cargas de
peso proprio dos veiculos leves sobre pneus e de grande parte da carga do primeiro
pavimento atuam sobre a estrutura de 29,30m de vao, no segundo piso. Foi decidido,
portanto, que as vigas principais fossem protendidas e sobre o eixo dos pilares. Nos
pilares extremos, os apoios em aparelhos metdlicos sdo moéveis. Nos demais pilares, os

apoios sao fixos.

3.4. Relacoes entre Teoria e Estudos de Casos

Ap6s uma breve explanagdo sobre cada um dos dois terminais, faz-se
necessario retomar neste topico os aspectos adotados na metodologia de andlise, a fim
de chegar a uma sintese de como os pontos estudados na teoria foram abordados em

cada um dos terminais utilizados como estudo de caso.

Funcionalidade

Ambos os terminais trabalham com plataformas lineares, paralelas,
com ber¢os sem facilitador de manobras. Hd uma segregacao dos fluxos, sem que haja
conflitos entre diferentes atividades. Critica-se o terminal do Sacomd, SP, pela

complexidade dos acessos, em que o usudrio precisa subir uma rampa para chegar a
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bilheteria no primeiro piso, para descer novamente e, em fim, pegar o 6nibus que ja
estava no nivel de chegada dele. Isto ndo se observa em Lisboa, em que o sagudo que

distribui o fluxo de pessoas se encontra no térreo, no nivel de chegada.

Acessibilidade

E perceptivel certo grau de preocupacio com a acessibilidade. Escadas
convencionais, escadas rolantes, rampas e elevadores permitem o acesso aos distintos
pisos. No entanto, verifica-se auséncia de elevador no Terminal do Ruy Ohtake,
impossibilitando o cadeirante de acessar os diferentes niveis, uma vez que a escada
rolante ndo cumpre esse papel. Em ambos os terminais falta infra-estrutura para servir o

ciclista. Nao se vé bicicletario, nem acessos que valorizem esses usudrios.

Forma de integraciao intermodal

Os terminais estudados utilizam-se do bilhete eletronico para o melhor
funcionamento do sistema de transporte publico. A integracao € feita sempre dentro do
prédio, em niveis distintos. Por praticidade e em coeréncia com o tipo de modo, estdo:
onibus no térreo e metrd no subsolo. O VLP aparece como novidade no terminal de Sdo
Paulo, sua forma de operacdo inusitada faz com que os veiculos acomodem-se no piso

elevado. No terminal de Lisboa, este nivel serve aos trens.

Relacio com o tecido urbano do entorno

O terminal do Sacoma estd localizado entre um emaranhado de
grandes e movimentadas avenidas da capital paulistana. Localizado préximo ao tecido
da favela de Helidpolis, num bairro onde hd uma diversidade de estilos arquitetonicos
muito grande, o prédio destaca-se do entorno, ganhando o status de marco ou referéncia
na paisagem urbana. Suas cores vibrantes e forma lddica contribuem para embelezar

esta cidade de prédios pesados e fechados. Como critica fica, portanto, a falta de
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valoriza¢do do pedestre. Mesmo havendo um tratamento diferenciado do piso em volta
da terminal, isso ndo € o bastante para que o usudrio a pé se sinta valorizado. O acesso
pouco evidente confunde o pedestre. O ciclista também ndo recebe a devida atengao,

comegando pela inexisténcia de ciclovias que o levem com seguranga ao terminal.

O Oriente Station se comporta de modo diferente na cidade de Lisboa.
Ao lado de grandes produgdes arquitetonicas, o terminal ndo marca exageradamente a
paisagem. Um pouco disso se deve as cores neutras do aco, vidro e concreto utilizados.
Localizado em regido servida por ruas mais tranqiiilas, o terminal dd seguranca aos
pedestres e ciclistas que o acessam, além de ter um acesso bem marcado por uma grande

marquise em forma de aba de chapéu.

Valorizacao do usuario

Ambos os terminais tém pontos altos e baixos, quanto ao tratamento
do usudrio. O terminal de Ruy Ohtake trabalha o lado ludico e alegre do terminal em
sua aparéncia externa e valoriza o entorno com grandes vidros no segundo piso, onde ha
o VLP. Todavia, ndo se vé o mesmo cuidado no interior no terminal. O cinza
deprimente do concreto ndo estimula o individuo que chega cansado do trabalho ou que
sai de manhazinha para estudar. A alegria estd na casca, mas o miolo é pobre. Ndo ha
oferta de servicos no terminal ou obras de artes. Lojinhas ou servicos do governo
entretém e otimizam o tempo de espera no terminal. Como ja foi dito, o ciclista ndo tem
infra-estrutura para guardar com seguranca seu equipamento, desestimulando o uso

deste meio de locomocg@o tao importante para a cidade .

O terminal portugués com sua arquitetura grandiosa possui espacos
muito interessantes, que podem trazer experiéncias enriquecedoras ao usudrio. No
entanto o terminal € escuro, principalmente o térreo cavernoso. Isso pode ser pouco
convidativo. Um terminal de tamanha escala tem a desvantagem de dificultar a
localizagcdo dos passageiros por seus destinos. Se ndo bem sinalizado, isso pode gerar
um grande transtorno — o que ja deve acontecer, visto as criticas feitas pelos usudrios
quanto as bilheterias espalhadas. Outro problema, ja citado anteriormente, ¢ a falta de

protecdo contra a chuva e o vento, verificada no piso elevado do terminal.
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Arquitetura

De arquitetura contemporinea, os terminais estudados dialogam de
distintas maneiras com o espaco em que se inserem. Enquanto um € projetado em
contraste com a arquitetura da paisagem do entorno paulistano, o outro adota uma

postura de discricdo e integracdo, mesmo que apresente estrutura arrojada.

Os terminais sdo edificios que exigem grandes estruturas devido a
grandes vaos que requerem os veiculos de transporte coletivo e suas manobras.
Sobretudo, ainda o sao necessdrias para a garantia da qualidade do ar (quando se trata de
gases expelidos por alguns modais). Para melhor distribuicdo dos esforcos sobre a

estrutura, ¢ comum o uso de arquitetura ritmada por moédulos de pilares e vigas. E

justamente desse modo que eles acontecem em ambos 0s terminais.

Dois dos materiais mais empregados nessas construgdes sdo aco e
concreto. Para vigas, pilares e lajes, no terminal do Sacoma utilizou-se concreto. O
modo como esse material foi explorado, juntamente com os acabamentos em tubos de
aco, deram unidade visual a arquitetura. Por outro lado, os mesmo materiais aplicados
ao Oriente Station resultaram em falta de continuidade de linguagem arquitetdnica,

auséncia de unidade.

Sustentabilidade

O aproveitamento da iluminag@o natural € feito de modo inteligente
por Ruy Ohtake. O étrio derrama luz no interior do edificio como uma clareira na
floresta. O pano de vidro na por¢do oval do terminal capta também a luminosidade

natural. E possivel notar que nio ha uso de iluminagdo artificial durante o dia.

No terminal do arquiteto Calatrava ndo se percebe, a principio,
preocupacdo alguma com sustentabilidade. Talvez essa falha de deva ao fato do
terminal ter sido idealizado num contexto em que essa nao era uma pauta muito
discutida no meio arquitetonico. O projeto esteve em execugdo entre os anos de 1993 e
1998. Sustentabilidade ganhou maior for¢a e foi erguida como bandeira para alguns

arquitetos somente no século XXI.
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A partir do estudo de exemplos de arquitetura do transporte, no
proximo capitulo serd feita uma leitura da realidade da cidade de Curitiba sobre este
ponto de vista. Com isso pretende-se aproximar mais do objetivo geral do trabalho, que
¢ a definicdo diretrizes gerais para elaboracdo de anteprojeto de Terminal Urbano

Multimodal de Passageiros nesta cidade.
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4. INTERPRETACAO DA REALIDADE

Apés revisdo de teoria e andlise de casos correlatos, visando o
objetivo de tracar diretrizes de anteprojeto para Terminal Urbano Multimodal de
Passageiros em Curitiba, é necessdrio aproximar-se da realidade desta cidade. Neste
capitulo, sdo abordados aspectos histéricos do planejamento urbano de Curitiba,
apresenta-se a evolu¢do do Sistema de Transporte Coletivo, caracterizam-se o0s
Terminais de Transferéncia de Passageiros e, por fim, apresenta-se o Terminal do

Portao.

4.1. Planejamento Urbano em Curitiba

Curitiba € uma metrépole especial quando se trata de planejamento
urbano. Sua constru¢do estd fundamentada em um inteligente tripé de conceitos que
associados, pretendem transformar um municipio de crescimento espontineo num

organismo sistematizado e integrado.

Em 1853, Curitiba foi eleita capital do Estado do Parand. Em 1895
surge o primeiro Cédigo de Posturas da cidade. Oito anos mais tarde principiou de
exercicio que atualmente € uma das pecas-chave para a organizacdo da cidade: a

hierarquizac¢do do uso do solo.

“A historia formal do planejamento urbano inicia em 1943, com o
Plano Agache. O Plano previa crescimento radial, definicdo de dreas
para habitagdo, servicos e indiistrias, reestruturacdo vidria e medidas
de saneamento. Em decorréncia do Plano Agache, é aprovada a
primeira Lei de Zoneamento de Curitiba, em 1953.” (INSTITUTO DE
PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA - IPPUC,
2009), (fig. 4.1).
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Fig. 4.1 — Plano Agache, de 1943.
FONTE: VITRUVIUS, 2009.

Em 1964, aprova-se o Plano Preliminar de Urbanismo, que tinha por
objetivo planejar a cidade através de modelo linear de expansdo urbana no sentido
Norte-Sul (fig. 4.2). Para isso, a prefeitura do municipio atribuiu ao IPPUC a
competéncia de detalhar e acompanhar a aplicacdo deste plano. Com um ano de
atividades, o instituto apresentou, ainda nas palavras do IPPUC (2009), diretrizes que
contemplava ‘““a hierarquizacdo do sistema vidrio, o zoneamento de uso do solo, a
regulamentacdo dos loteamentos, a renovagdo urbana, a preservacao e revitalizacao dos
setores historicos tradicionais e a oferta de servicos publicos e equipamentos
comunitarios.”. Segundo ALMIRANTE (2009), as diretrizes tinham, ainda, por

objetivos:

“Crescimento linear de um centro servido por vias tangenciais

de vias rdpidas;
Nova Hieraquizacdo Vidria

Desenvolvimeno preferencial da cidade na direcdo Nordeste/

Sudoeste;
Policentrismo: desenvolvimento de centros regionais
Adensamento dos eixos de crescimento

Extensdo e adequacdo das dreas verdes
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Caracterizacdo das dreas de dominio de Pedestres.

Criacdo de uma paisagem urbana propria.”

Fig. 4.2 — Plano Preliminar de Urbanismo por Jorge Wilheim Arquitetos Associados.

FONTE: VITRUVIUS, 2009.
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Foi na década de 1970 que a cidade comecou a sentir as grandes

mudancas propostas. O Plano Diretor de Urbanismo provocou alteragdes fisicas,

econOmicas, culturais e sociais alcangadas pelo tratamento global da cidade, mudando a

postura comum de mera cirurgid que as prefeituras por hdbito t€ém. Nesse contexto,

surge a preocupacao com o Sistema de Transporte Coletivo, cuja funcdo € essencial para

manter a estabilidade do trindrio suporte da cidade (fig. 4.3.).

Fig. 4.3 — Trinério do Planejamento Urbano.

FONTE: O Autor, 2009.
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A partir dos eixos principais de crescimento da cidade, ainda,
partindo da definicio do uso do solo urbano, estruturou-se o sistema viirio € o
transporte coletivo, respeitando as func¢des da cidade e atendendo a demanda por
circulacdo. Na cidade de Curitiba foram definidos os principais eixos apresentados na

figura 4.4.

Fig. 4.4 — Eixos estruturais norteadores do crescimento do municipio.

FONTE: URBS, 2009.
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Esses eixos radiais definiram um modo muito particular de utiliza¢ao
da malha urbana. Desafogando o centro da cidade, onde havia inicialmente a maior

concentracdo de oferta de comércio e servico, foram idealizadas grandes avenidas que
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permitiam a ligacdo entres partes distantes e opostas da cidade sem interferir na malha
do centro. Estas grandes avenidas sdao as chamadas Estruturais. Através da Lei n°
2.828/66, que define o Zoneamento e Uso do Solo da Cidade de Curitiba, estabeleceu-se
os Setores Estruturais, com dreas comerciais e de prestacdo de servico estendidas
linearmente ao longo dessas vias. Esta estrutura estd graficamente representada na

figura 4.5.

Fig. 4.5 — Trindrio do Planejamento Urbano.

FONTE: GOOGLE EARTH, 2009.
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Composto por trés vias prioritdrias de trafego (fig. 4.6), o eixo
estrutural separa por velocidade e distdncia de deslocamento em dois tipos de rua:
trafego rapido e trafego lento. A primeira atende as grandes distancias, em alta
velocidade, com sincronizacdo semaférica e sem estacionamentos. A segunda abriga
comércio e servico, além de residéncias, e, para tanto, tem transito mais lento e
estacionamento que alimentam as atividades adjacentes. Nessa segunda via, ainda, estd
localizado o transporte coletivo de massa de alta capacidade da cidade, os Onibus bi-
articulados (“metrds sobre rodas”, como sdo conhecidos). A ocupacdo neste eixo, tal
qual mostra a figura 4.6, acontece de modo que maiores densidades ocupacionais
aloquem-se nas quadras mais proximas do servico de transporte coletivo, diluindo essa

concentracdo gradativamente, a medida que ha afastamento das canaletas.

49



Fig. 4.6 — Trindrio do Planejamento Urbano — Corte Transversal.

FONTE: URBS, 2009.
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Segundo URBS (2009), define-se o Uso do Solo do sistema trindrio da

seguinte forma:

“Via Central: com a canaleta para a circulacdo exclusiva das
linhas expressas (transporte de massa) e de duas vias lentas
para acesso as atividades lindeiras, com ganhos significativos

para a velocidade operacional das linhas expressas;

Vias Estruturais: duas vias paralelas a via central, destinadas
as ligacoes centro-bairro e bairro-centro, para a circulacdo

dos veiculos privados.” (URBS, 2009).

“Os corredores de transporte coletivo, componentes dos
sistemas trindrios, sdo elementos referenciais dos eixos

estruturais de desenvolvimento, por que:
ordenam o crescimento linear do centro;
caracterizam as maiores densidades demogrdficas;

priorizam a instalagdo de equipamentos urbanos;
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concentram a infra-estrutura urbana;
definem uma paisagem urbana propria;

traduzem os mecanismos do planejamento integrado do uso do

solo;
ordenagdo do sistema vidrio e transporte coletivo;

retencdo de destinos (1974 - 92% / 2003 - 30%).” (URBS,
2009).

4.2. Transporte Coletivo em Curitiba

Em 1887, surge o primeiro transporte coletivo de Curitiba: o bonde
puxado por animais, que ligava a Av. Joao Gualberto a Av. Batel. Em 1912, esses
bondes foram substituidos pelos de tracdo elétrica para atender a crescente demanda por
transporte coletivo na cidade. Apds 16 anos, os primeiros Onibus passaram a circular nas
ruas curitibanas e em 1951 apareceram as auto-lotagdes. As grandes mudancgas
principiaram ao redor de 1965, quando foi elaborado o Plano Diretor de Transportes de
Curitiba, que fossem estabelecidos eixos estruturais como base para a circulagdo no
tecido urbano. Nesse periodo, a frota de 6nibus correspondia a 2% da taxa de veiculos
da cidade e era responsavel por 75% dos deslocamentos didrios, de acordo com URBS

(2009).

Com crescimento constante de demanda, foi necessaria a tomada de
medida assertiva para que o sistema nao se tornasse obsoleto e ineficaz com o passar do
tempo. Nesse contexto foram criados os Onibus expressos, que circulariam em vias
exclusivas, sem competir com os automoveis particulares e teriam preferéncia em
cruzamentos. Estas vias eram as vias centrais do eixo estrutural idealizado. Os pontos de
parada dos Onibus expresso também tinham um diferencial. Chamados de Estagdes
Tubo, permitiam o pagamento da tarifa antecipadamente a entrada no Onibus,
melhorando o desempenho do procedimento de embarque, que era feito em plataformas
elevadas (chamado embarque em nivel). Essa forma de operacdo aproximava o

transporte de superficie ao metrd. Para tanto, foi desenvolvido pelo Departamento de

Pesquisa de Veiculos da Faculdade de Engenharia Industrial de Sdo Bernardo dos
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Campos (SP) o Uiraquitan, um modelo de Onibus, de acordo com URBS (2009),
“projetado especialmente para o sistema vidrio de Curitiba”. Ele era especial porque
suas portas foram adaptadas ao sistema de embarque/desembarque nesses tubos (fig.
4.7). Aos Onibus expressos foi atribuida a cor vermelha, como identidade do seu tipo

particular de operagao.

Fig. 4.7 — Estacdo Tubo — Embarque em Nivel.
FONTE: GUMP, 2009.

Em 1980 houve uma significativa mudanca no sistema de transporte
coletivo. Com a criacdo da Rede Integrada de Transporte — RIT, foram instalados
terminais de transferéncia de passageiros. Esses espacos proporcionavam a integracao
fisica e tarifaria do sistema, ou seja, nesses terminais, era possivel o desembarque e
novo embarque em qualquer outra linha que ali parasse, sem a necessidade de
pagamento de nova tarifa. Dessa forma, foi possivel, também, a adocao da tarifa social,
em que o prego Unico faria os curtos deslocamentos subsidiariam os longos. Estas duas

préticas persistem até os dias de hoje.

Os terminais diferenciam-se das estagcdes tubo pela acomodacdo de
grande nimero de linhas e ainda pela oferta de servigos, como lanchonete, sanitdrios e
lojas. Se integradas as Ruas da Cidadania, ainda podem oferecer atividades de lazer e
esporte e servicos publicos, que atualmente aproximam dos bairros esses servicos,

desafogando os 6rgdos do governo das regides centrais.
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A aquisicdo de Onibus articulados teve grande impacto na cidade.
Além de terem capacidade de transporte de passageiros 80% maior que os Onibus
convencionais, eles deram novas formas aos terminais e estacdes tubo, que precisaram
adaptar-se aos veiculos maiores, alongando suas plataformas. No ano de 1991, bi-

articulados exigiram readequacgdes desses equipamentos também.

A implantagdo das Linhas Diretas, conhecidas como Ligeirinhos,
levaram as estacdes tubos a novos lugares. Exclusivos das canaletas, nesse momento 0s
tubos passaram a fazer parte da paisagem urbana, acompanhando o trajeto dos

Ligeirinhos pelas ruas da cidade.

Atualmente, existem cinco eixos de estruturacdo do transporte
coletivo. O Eixo Estrutural é o principal do sistema de transporte de massa e acontece
nas vias exclusivas e canaletas, ligando a cidade nos eixos Norte-Sul e Leste-Oeste. O
Eixo Metropolitano faz conexdes entre Curitiba e os municipios da regido
metropolitana. O Eixo de Ligacdo estd relacionado as linhas que interligam os eixos
estruturais. O Eixo Troncal Integrado possibilita a integracdo urbana e metropolitana.

Por fim, o Eixo Interbairros faz a integracdo entre os bairros da cidade de Curitiba.

Os principais objetivos do planejamento do sistema de transporte
coletivo da cidade priorizam o transporte coletivo sobre o individual, como ja
mencionado anteriormente. A énfase, no momento, estd na preocupacdo com O meio
ambiente — com a adocdo de tecnologias que visem a reducdo da polui¢do sonora e

atmosférica e a utilizacdo de combustiveis renovaveis.

4.3. Terminais de Transferéncia de Passageiros de Curitiba

Os Terminais Transferéncia de Passageiros de Curitiba, ao longo da
histéria, sofreram algumas alteracdes. No principio, tinham a simples fun¢do de ponto
final das linhas de Onibus. Eram abrigos para os passageiros contra as intempéries.

Eventualmente, possuiam servicos ou comércio. No entanto, por serem de carater
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aberto, havia total liberdade do usudrio de transporte coletivo de sair e voltar ao

terminal e de se servir das atividades do entorno.

Com a criacdo da RIT e para dar condi¢cdes de implantacdo da
integracdo tarifaria, fez-se necessdrio o fechamento desses terminais e controle de
acesso. Na década de 1980, segundo URBS (2009), “em terminais fechados os usudrios
passaram a utilizar roletas de acesso. [...] Os usudrios podiam trocar de linha dentro dos
terminais sem pagar nova passagem.”. Essa foi a solucdo encontrada para melhor
controle sobre as receitas da URBS — Urbanizacdo de Curitiba S.A, empresa que

gerencia o transporte publico da regido metropolitana.

Atualmente, as func¢des dos terminais na cidade, nas palavras da

URBS (2009), sao:

“Permitir a integracdo entre as diversas linhas que formam a
Rede Integrada de Transporte (expressas, interbairros,

alimentadoras e diretas);

Possibilitar a implantacdo de linhas alimentadoras mais
curtas, com melhor atendimento aos bairros, porque aumenta

o niimero de viagens com a diminui¢do do tempo de viagem,

Concentrar a demanda facilitando a substituicdo de modal nos

corredores;

Estruturar os bairros, com a concentracdo de atividades

diversas.”

Os terminais no municipio de Curitiba podem ser classificados em trés
categorias, segundo a autora: de alimentacdo (fig. 4.8), intermedidrio (fig. 4.9) e de
ponta (fig. 4.10). A figura 4.11 apresenta os trés tipos de terminais em planta

esquemadtica.
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Fig. 4.8 — Terminal Santa Felicidade, Curitiba,

Terminal de Alimentagdo com Rua da Cidadania.

FONTE: URBS, 2009.

Fig. 4.9 — Terminal Cabral, Curitiba, Terminal Intermediario.

FONTE: URBS, 2009.
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Fig. 4.10 — Terminal Pinheirinho, Curitiba, Terminal de Ponta.

FONTE: URBS, 2009.

Fig. 4.11 — Terminais em Curitiba e Regido Metropolitana.

FONTE: O Autor, 2009.

TERMINAL DE PONTA

@® TERMINAL DE ALIMENTACAO
® TERMINAL INTERMEDIARIO

O MUNICIPIO DE CURITIBA

REGIAO METROPOLITANA

O Terminal de Alimentacdo é aquele externo aos eixos principais e
que recebem e distribuem passageiros principalmente para os bairros que o circundam.
Em sua maioria, proporciona integracdo com outros terminais. O Terminal
Intermediério é aquele que se localiza ao longo dos eixos principais, alimentando os
bairros vizinhos e participando de modo intensivo da estrutura de suporte para os €ixos
principais. Quando préximos as pontas dos eixos, eles podem dar suporte a integra¢do

metropolitana. O Terminal de Ponta possui estrutura maior que os demais. Ele ¢é
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responsavel pela maior parte das conexdes metropolitanas. Para isso, devem comportar

um ndmero maior de usudrios. A figura 4.12, a seguir, ilustra a demanda de cada

terminal da cidade de Curitiba.

Fig. 4.12 — Demanda dos Terminais de Transferéncia de Passageiros de Curitiba e Regido Metropolitana.

FONTE: BRANDIE, 2009.
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Em termos gerais, as operagdes dos terminais curitibanos realizam-se

conforme indicac¢des da figura 4.13.

Fig. 4.13 — Esquema de Funcionamento dos Terminais de Curitiba.

FONTE: O Autor, 2009.
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Os terminais em Curitiba abrigam os Oonibus em plataformas paralelas
e longitudinais. Para os coletivos, hd duas faixas: circulagdo e baias. As baias estdo
dispostas de modo que se faz necessario baliza do veiculo. Para embarque/desembarque
dos pedestres nos Expressos ou Linha Direta, as plataformas sdo elevadas do solo (fig.
4.7). No caso das Linhas Diretas, esses procedimentos acontecem dentro de estagdes-
tubo, que se integram ao terminal fisicamente e por tarifa. Os demais tipos de Onibus

sdo acessados no nivel da rua.

Nas extremidades dessas plataformas longitudinais estdo os acessos de
pedestre, com catracas e bilheterias. Ainda nas pontas encontram-se as cabines de

seguranca. Ao longo desses espacos alongados, estdo dispostos servigos, comércio,
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sanitdrios e posto de controle do trafego de 6nibus. Todas as atividades estao dispostas

de modo simples e pratico para facilidade de funcionamento dos terminais.

A sinalizacdo ambiental € composta basicamente por placas presas as
estruturas trelicadas da cobertura, totens eletronicos e painéis de recados. As placas sao
deveras pequenas e ndo muito legiveis a pouca distancia (fig. 4.17.). Os totens t€ém a
funcdo de informar o cidaddo sobre atividades e servicos da cidade, bem como horérios
de onibus. No entanto esse equipamento ainda € pouco explorado. Poderia haver mais
informacdes sobre a cidade e seu funcionamento e sobre a mobilidade na malha urbana,

o sistema de transporte coletivo e as possibilidades de integracao de modais.

A arquitetura do terminal estd na expressio da cobertura. Ha
basicamente dois tipos de cobertura. Ambos os tipos sdo modulados e com trelicas
espaciais. Um possui cobertura em domus de fibra de vidro e outro de telha de metalica
(fig. 4.14 a 4.17). A cobertura dos terminais ndo abriga os Onibus, nem parcialmente
nem totalmente. Isso provoca transtornos e desconfortos em dias chuvosos. Como
aspecto positivo, essas aberturas proporcionam a troca de ar e dispersdo dos gases

poluentes provenientes dos veiculos.

Fig. 4.14 — Domus em fibra de vidro.
FONTE: URBS, 2009.
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Fig. 4.15 — Domus em fibra de vidro.
FONTE: PANORAMIO,2009.

Fig. 4.16 — Telha metdlica.
FONTE: URBS, 2009.
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Fig. 4.17 — Telha metélica.
FONTE: O Autor, 2009.

Acessibilidade € um ponto delicado e que ainda esta fase em estudo e
melhorias. Até pouco tempo atrds, ndo havia acessibilidade ao usudrio em cadeira de
rodas. Hoje ja € possivel ver adaptagOes para essas pessoas. No entanto, ainda nao ha
acessibilidade universal. Nem sempre ha rampas de acesso aos veiculos de
embarque/desembarque elevados e héd restricdo de hordrio para uso dos Onibus
convencionais, uma vez que nem todos sdo adaptados aos cadeirantes. Informacdes e
direcionamento para outros tipos de portadores de necessidades especiais também nao
ha. Quando as passagens sao feitas em desnivel, ndo ha elevadores ou rampas para essas
pessoas — seu deslocamento no terminal limita-se a travessia em nivel, cruzando o

trajeto dos Onibus — situagdo inaceitdvel, devido ao risco a que os expoe.

Integracdo entre modais € um aspecto ainda ndo contemplado na
cidade de Curitiba. Os terminais apenas comportam a transferéncia de passageiros de
Onibus a outro. Nao hd apoio para tdxis (que somente em alguns casos, t€ém paradas
proximas aos terminais). Nao hd estacionamentos para veiculos particulares ou
remansos para embarque/desembarque de caronas. Os ciclistas também ndo sdo
contemplados nos terminais. Nao hd estrutura para servir as bicicletas. Isso desestimula
o uso deste modal tdo precioso para a cidade que pretende zelar pela qualidade do

transporte publico e que pde este como prioridade.
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4.4. Terminal do Portao

4.4.1. Condicionantes

O Terminal do Portdo atualmente representa um ponto de
convergéncias para as linhas de 6nibus do eixo sul da cidade (fig. 4.18), integrando,
distribuindo e interconectando Expressos, Interbairros Alimentadores e Linhas Diretas,
somando 15 linhas no total. Da ordem de 69 mil usudrios que passam por ele
diariamente, o terminal é uma referéncia na paisagem urbana. Para o futuro, pretende-se

que o terminal atenda uma demanda existente da regido metropolitana.

Fig. 4.18 — Area de Influéncia do Terminal do Portio.
FONTE: O Autor, 2009.
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Localizado na Avenida Reptblica Argentina, entre as ruas Alberto
Hammerschmidt e Deputado Estéfano Mikilita, situado no Setor Especial Estrutural —
SE (fig. 4.19), estd em meio ao principal eixo de crescimento de Curitiba, onde
prevalecem o adensamento e a verticalizagdo. Ao longo desse eixo sdo admitidos usos
comerciais, de servico, residencial e misto — todos com alta densidade. Sao permissivos
0s usos comunitdrios (sadde, esporte, lazer, etc.) e industriais (desde que de pequeno
porte). Tolera-se, ainda, a habitacdo unifamiliar. Todavia, a drea em que esta situado o
terminal ainda ndo foi explorada intensamente como em outros trechos do eixo. Ainsda

h4 muito potencial a ser utilizado.

Fig. 4.19 — Zoneamento no Entorno do Terminal.

FONTE: O Autor, 2009.

Devido ao uso diversificado, existem alguns pdlos geradores de
trafego no entorno do terminal, além do préprio fluxo gerado pelo ele. Alguns desses
polos sdo: shoppings, hipermercados, escolas, igrejas, bancos, hospital e museu (fig.

4.20). O terminal é de carater fechado.
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Fig. 4.20 — Pontos Geradores de Fluxo.
FONTE: O Autor, 2009.

1. SHOPPING PALLADIUM 8. HOSPITAL DO TRABALHADOR

2. SHOPPING TOTAL 9. SUPERMERCADO CONDOR

3. SUPERMERCADO MUFFATO IGREJA

4. SUPERMERCADO BIG ® BANCO

5. COLEGIO PE. JOAO BAGOZZI TERMINAL DO PORTAO

6. ESCOLA ESTADUAL MIGUEL KRUG USO PREDOMINANTE COMERCIAL E MISTO

7. MUSEU METROPOLITANO DE ARTE

Com extensdao de, aproximadamente, 98 metros e largura de 74
metros, totaliza-se cerca de 1670m? de drea coberta e cerca de 6000m? em implantagdo
(considerando sistema viario do entorno). A cobertura € feita em domus branco de fibra
de vidro sobre trelica metdlica espacial em cinza. Sdo quatro estagdes-tubo e 13 baias
distribuidas ao longo e em ambos os lados das trés plataformas existentes. As vias
internas sdo em CBUQ (Concreto Betuminoso Usinado a Quente). Os coletivos

estacionam em linha. A travessia do pedestre por entre as plataformas acontece no nivel
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da rua, juntamente com a travessia de 6nibus. De acordo com a IPPUC (2002), das 15
linhas que alimentam o terminal, quatro sdo do tipo Expressas (bi-articuladas), trés sdo
Diretas (atualmente em transicdo para Onibus articulados), uma € do tipo Interbairros e
sete sdo Alimentadoras. As linhas sao as seguintes:

Alimentadores:

Hauer/Boqueirao

Sao Francisco

Itamarati

Sitio Cercado/BR-116

Fanny

Salgado Filho

Iguape II

Interbairros:

Interbairros II (sentido horario e anti-horario)

Linha Direta:

Inter II (sentido Capao Raso e sentido Capao da Imbuia)

Barreirinha/Sao José

Boqueirdao/Centro Civico

Biarticulado:

Circular Sul
Boqueirdo

O trajeto feito de chegada e saida de cada uma dessas linhas pode ser

verificado na figura seguinte.
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Fig. 4.21 — Trajet6ria de Chegada e Saida de Onibus ao Terminal do Porto.

COD.

FONTE: O Autor, 2009.

LINHA/NOME CATEGORIA

01

WENCESLAU BRAZ
PORTAO/CABRAL

02

INTERBAIRROS V
FAZENDINHA/PUC (SENTIDO PUC)

03

INTERBAIRROS V
FAZENDINHA/PUC (SENTIDO FAZENDINHA)

04

LINHEIRINHO INTER 2
PINHEIRINHO/STA. CANDIDA SENTIDO SUL

05

ARAUCARIA/PORTAO
PORTAO/CIC
PORTAO/FAZENDINHA

06

LINHEIRINHO INTER 2
PINHEIRINHO/STA. CANDIDA SENTIDO NORTE

07

UBERLANDIA

08

ARAUCARIA/PORTAO
PORTAO/CIC
PORTAO/FAZENDINHA
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4.4.2. Deficiéncias

Espaco de Operacao e Capacidade

Ainda nas palavras do instituto, a operacdo do terminal estd
comprometida devido a falta de espaco disponivel para paradas e manobras dos Onibus.
A falta de espaco para ampliagdo da rede integrada também é um problema, visto a
necessidade de implantacdo de novas linhas para atender melhor a populagdo. Em
horérios de pico, o acimulo de veiculos em espera de vaga tornou-se constante, seja por
amontoamento de veiculos na linha (por atrasos no percurso) ou por compartilhamento
de plataforma com outras linhas. Este problema ¢ prejudicial ao sistema, pois
compromete a regularidade do servigo ofertado, impedindo o cumprimento das tabelas
horérias, e degrada a imagem de confiabilidade do sistema de transporte publico. A
inadequacdo da pavimentacdo a carga dos veiculos que utilizam o terminal provoca,
também, transtornos grandes e alto custo de manuten¢do. Com necessidade de reparos

constantes, a operacao do terminal fica comprometida.

Infra-estrutura

O Terminal do Portdo tem infra-estrutura precdria e seus mobilidrios
sao inadequados para acomodacdo, conforto e deslocamento dos usudrios. Longos
periodos de espera podem tornar-se muito desgastantes, seja pela exposicdo ao frio ou
pela falta de assentos. Ainda, hd exposicdo a chuvas, principalmente pelo encerramento
da cobertura antes do Onibus, deixando as pessoas desprotegidas durante o
embarque/desembarque. Alguns domus encontram-se com vida util vencida, isso

permite o escoamento de dgua no interior do terminal.
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Setor de Pedestres

As plataformas ndo atendem mais ao nimero de usudrios no hordrio
de pico. Com espago limitado, o nimero de pessoas por metro quadrado de drea, que
deveria ser de duas, opera com mais de cinco. Como conseqiiéncia, os corredores de
circulacdo sdo ocupados por filas de espera, atrapalhando o deslocamento dentro do
terminal. Todos esses problemas impossibilitam o crescimento da oferta de linhas e

atendimento de mais regides da cidade.

Servicos para Usuarios

Sao ausentes os espacos adequados para prestagdo de servigo aos
usudrios. O posto de seguranca é pequeno e precdrio, 0 que torna comum o policial
postar-se fora da cabine, ao invés de dentro, onde deveria estar. Instalagdes sanitarias
sdo sujas, mal ventiladas e escuras, inadequadas ao uso. Os locais destinados ao
comércio sdo pequenos e impréprios para a atividade a que se destinam. O controle de
acesso € insuficiente. H4 pessoas que saem e entram no terminal através dos acessos de
onibus — seja pela distancia e complexidade de chegada aos acessos de pedestres, seja

pela falta de controle e seguranca. Nao € raro encontrar mendigos dentro dos terminais.

Geometria e Sinalizaciao Viarias

A geometria e a sinalizacdo dentro e fora dos terminais revelam que o
pedestre, neste espaco, nao € valorizado. A passagem em nivel, concorrendo espago
com o coletivo, mostra falta de atencdo com o usudrio (fig. 4.22). Principalmente
portadores de necessidades especiais, criangas e idosos correm riscos nessa travessia. O
conflito de fluxos pode provocar acidentes, além de atrasos na saida dos 6nibus ou falta
de liberdade de ir e vir dos pedestres. Este problema € especialmente maior nos acessos

ao terminal, em que h4 também fluxos de veiculos particulares e taxis.
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Fig. 4.22 — Conflito de Modais no Entorno do Terminal do Portéo.
FONTE: O Autor, 2009.
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@ v:icuro coLETIVO

PEDESTRE

Sinalizacio Ambiental

Sinalizagdo ambiental € mais um problema. De comunicagdo visual
ultrapassada, as informagdes nao sdo transmitidas de maneira clara e completa — o que
dificulta entendimento, aumenta conflitos e diminui satisfacdo do usudrio pelo
transporte coletivo (em termos de eficiéncia, conforto e confiabilidade). Ha pouco
tempo, foram instalados equipamentos eletronicos para informac¢ao do cidadao. L4 estdo
noticias, alguns servicos publicos oferecidos pela prefeitura, poucas informacdes de
interesse cultural, alguns avisos sobre concursos e hordrios dos Onibus. Faltam
informacdes sobre a cidade e seu funcionamento (equipamentos urbanos de educagdo,
lazer, saude, esporte, 6rgaos publicos, sistema de transporte e vidrio, entre outros),
itinerdrio dos Onibus, possibilidades de deslocamento na cidade utilizando outros

modais e como atingir os destinos pretendidos.
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4.4.2. Potencialidades

No entorno imediato do Terminal do Portao, existem dois

equipamentos publicos importantes: um museu e duas pragas (fig. 4.23).

Fig. 4.23 — Entorno do Terminal do Portao.
FONTE: O Autor, 2009.
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1. QUADRA ESPORTIVA 6. PARQUINHO
2. ESTACIONAMENTO 7. AREA DE BANCOS
3. BOSQUE A’ PRACA PROFESSOR HILDEGARD SCHAMAH

4. PASSAGEM DO ONIBUS NAPRACA  (B) TERMINAL
5. MUSEU 'C) PRACA DESEMBARGADOR ARMANDO CARNEIRO

O Museu Metropolitano de Arte de Curitiba, o MuMA, projetado pelo
arquiteto Marcos Prado, foi inaugurado em maio de 1988. Inicialmente, o projeto era
para o terminal de Onibus do Portdo, de acordo com o arquiteto Fernando Popp,
integrante do IPPUC. O terminal teria caracteristicas semelhantes as de uma rodovidria.
Seriam dois prédios idénticos, um a cada lado da Avenida Republica Argentina. Nao
dando certo, o empreendimento cedeu o seu lugar ao museu. Ainda nas palavras de
Popp, aquela época, existia uma demanda e interesse da populacdo da regido por um

equipamento publico que disponibilizasse atividades culturais e de lazer, como um
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centro comunitario de bairro. Mas nao foi esse equipamento o instalado. Como espago
de museu, segundo a FCC - FUNDACAO CULTURAL DE CURITIBA (2009), é
composto de trés salas de exposi¢des: a Sala do Acervo Permanente, a Sala Célia Neves
Lazzarotto e a Sala de Exposicdes Temporarias, com duas salas de reservas técnicas
onde se armazenam e preservam o acervo segundo normas técnicas adequadas. Fechado
para reformas desde dezembro de 2006, ele encontra-se em inatividade e coberto por

tapumes (fig. 4.24).

Fig. 4.24 — Museu Metropolitano de Arte de Curitiba e Tapumes.
FONTE: O Autor, 2009.

De arquitetura contemporanea, a expressao mais forte est na estrutura
em concreto, modelada como um tecido, que cobre o edificio e desce pela lateral,
apoiando-se no solo por colunas que se tornam delgadas a medida que descem e
encontram-se no chio sobre forma piramidal. Nao h4, portanto, qualquer relagdo com a
arquitetura dos domus e trelicas do terminal de Onibus. Ndo hd, também, qualquer

elemento fisico que facga a ligacdo entre esses dois espacos.

Muito distante do circuito cultural ja consolidado da cidade, o museu

nunca teve importancia e projecao almejadas. Potencialmente, o espaco ainda pode ser
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bem utilizado e apropriado pelas pessoas, na medida em que se instale um equipamento

de interesse da populagcdo que alimenta os fluxos da regido.

Ao lado do museu existe uma praca - Praca Professor Hildegard
Schamabh (fig. 4.25). Ela ndo tem ligacdo direta com o terminal. H4 um estacionamento,
uma quadra esportiva e um bosque. Mal iluminada e com poucos atrativos, atualmente é
pouco utilizada. Como conseqiiéncia, ndo transmite seguranca. O estacionamento ainda
¢ utilizado, principalmente pelos usudrios do Shopping Total, nos finais de semana e

feriados.

Fig. 4.25 — Praca Professor Hildegard Schamabh.
FONTE: O Autor, 2009.

Adjacente ao terminal e ao longo da Avenida Republica Argentina
estd a outra praga (fig. 4.26) - Praca Desembargador Armando Carneiro. Esta possui os
mesmo equipamentos da anterior, estacionamento e quadras esportivas. Nao ha bosque,
mas € arborizada. Também € mal iluminada e pouco atrativa, no entanto € mais utilizada
— recebendo os usudrios do terminal que a atravessam para acessd-lo. O estacionamento
€ usado por pessoas que usam o transporte publico e por outras que trabalham nos

arredores. A praca tem uma caracteristica de organizadora dos fluxos dos Onibus. Ali
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sao feitas manobras para que os veiculos cheguem e saiam pelos acessos previstos. Por

conseqiiéncia, tem um entorno ruidoso e conturbado pela movimentacgdo dos coletivos.

Fig. 4.26 — Praca Desembargador Armando Carneiro.
FONTE: O Autor, 2009.
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Os shoppings e supermercados da regido representam grandes
edificios geradores de fluxos para os terminais. S3o equipamentos que aumentam a
importancia dele, afirmando a necessidade de sua ampliacdo e readequacao. Eles estio a
distancia de uma quadra, por isso a influéncia que t€m € direta. Saber usar esse cendrio

como potencialidade € importante.

4.5. Discussao Sobre o Futuro do Transporte Coletivo de Curitiba

O ano de 2009 representa um marco historico para a cidade de
Curitiba. E um ano de grande discussio sobre o futuro do Sistema de Transporte

Coletivo. Com sistema eficiente, porém ja saturado, medidas se fazem necessarias para
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que a qualidade de vida na cidade que sempre foi referéncia mundial em transporte nao

seja prejudicada.

A incorporacdo de Onibus articulados em linhas de grande demanda ja
estd sendo feita. Os tubos estdo sendo adaptados para operar os Ligeirinhos articulados.
Mas o grande dilema estd na decisdo de ado¢ao de novo modal no eixo de maior fluxo

de passageiros (norte-sul) ou requalificacio do sistema existente.

Dois projetos paralelos estdo sendo elaborados. Um deles trata do

Ligeirao. O outro, do Metro.

O conceito do projeto do Ligeirdo expressa necessidade de manter-se
o sistema existente, dando-lhe sobre vida. Trata-se da implantacdo de Onibus expresso
que pode ultrapassar os bi-articulados e cujas paradas devem acontecer apenas nos
terminais, diminuindo o tempo dos trajetos mais longos. Para isso, faz-se necessaria a
realocacdo das estagdes-tubo, de modo que ndo fiquem paralelas, permitindo assim, a
ultrapassagem enquanto ha embarque/desembarque nessas estacdoes. O projeto é
otimista, no entanto €, também, um pouco inconseqiiente. Os Onibus Ligeirdes estdo
previstos para atingirem a velocidade de 60 Km/h nas canaletas. Se, nos dias de hoje, ha
acidentes que atingem principalmente pedestres, nessas vias, com Onibus que andam a
velocidades menores, a tendéncia € a piora desse cendrio. O risco de colisdo entre os
coletivos aumenta também. Referente as questdes ambientais, haveria aumento de

polui¢do atmosférica, visual e sonora para a cidade.

O projeto do metr6 € mais razoavel, portanto. Com maior poder de
atratividade do usudrio do automével, esse modal garante maior capacidade de
transporte. Com horizonte de até 25 anos de garantia de qualidade, o novo modal
soluciona os problemas atuais e promete a qualidade do servigo por mais tempo. Este é
um sistema menos poluente nos aspectos citados anteriormente. Juntamente com a
proposta de enterrar sob as canaletas o transporte de alta capacidade, aparece o projeto
de uma via parque sobre essas canaletas existentes (fig. 4.27). O projeto resolve o
problema do transporte no eixo principal da cidade e ainda agrega qualidade ao espago
urbano, substituindo uma via perigosa, ruidosa, poluente e cujo visual ndo € tdo
agradavel, por um parque linear. Neste parque, seria possivel a pratica de esportes e
atividades de lazer, além de comportar quiosques de comércio, ciclovia e calcaddo para

pedestres, acrescentando também a malha urbana uma extensa drea verde (fig. 4.28).
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Substituindo os bi-articulados por metrds, ha substituicio das
estacOes-tubo dos corredores estruturais por estagdes subterraneas. Atualmente, as
estacdes estdo a 400 metros de distancia umas das outras. Com o metro, essa distancia
ficaria de um quilémetro. Para os terminais isso significa aumento de demanda. Para o

Terminal do Portdo, segundo estudo feito pelo IPPUC (2009), a demanda saltaria de

68.903 passageiros por dia util para 82.684.

Fig 4.27 —Eixo Estrutural com Metr6 e Parque Linear.

FONTE: IPPUC, 2009.
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Fig. 4.28 —Detalhe do Parque Linear.
FONTE: IPPUC, 2009.
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Com base na interpretacdo da realidade da cidade de Curitiba, no
capitulo seguinte serdo definidas diretrizes de projeto para um novo terminal de

transporte ptblico a ser implantado no local onde atualmente estd o Terminal do Portao.
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5. DIRETRIZES GERAIS DE PROJETO

Neste capitulo serdo apresentadas diretrizes gerais para elaboracdo de
anteprojeto de Terminal Urbano Multimodal de Passageiros no bairro do Portao, e que

se basearam nos conteddos e andlises apresentados nos capitulos anteriores.

5.1. Diretrizes Gerais

Simplificar o acesso a cidade € a melhor maneira de abordar o
problema de mobilidade nos grandes centro urbanos. Isso aparece de diversas maneiras,
tais como facilitar o acesso as mais diversas formas de deslocamento e intercimbio de
modais. Para isso, ter-se-4 com primeira diretriz de anteprojeto um sistema de cobranca
de tarifa de locomoc¢do vantajoso ao usudrio. Quando se oferece possibilidade de
transporte de custo baixo, qualidade e seguranga, o poder de atratividade de novos
usudrios € ainda maior. Como condicionante para a elaborac¢io do partido do anteprojeto
serd considerada a utilizacdo de bilhete eletronico de integracdo que possibilite o
cambio de modal ou direcdo de trajetdria sem pagamento de nova tarifa por um tempo
determinado. Essa idéia, articulada com o sistema de terminais j& existentes, aumenta

significativamente a eficiéncia do transporte publico.

Para estender a capacidade de atendimento da demanda em eixos de
maior procura com horizonte distante, faz-se necessario, em Curitiba, uma mudanca de
modal. Como foi apresentada no capitulo anterior, a implantacdo do metrd gerard um
acréscimo importante no nimero de passageiros que utilizam os terminais. Este fator
serd considerado para pré-dimensionamento de espagos no programa do anteprojeto,

também.

Respeitando, portanto, esses aspectos, adiante serdo definidos o
partido e o programa adotados no anteprojeto de Terminal Urbano Multimodal de

Passageiros no Portdo.
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O conceito de terminal de transporte de massa deve ser ampliado para
a elaboracdo de diretrizes de anteprojeto de novo terminal para o bairro do Portdao. Ao
tentar oferecer maior integracdo entre modais e aumentar a acessibilidade urbana, o
terminal ganha a funcdo de Terminal de Integracdo Intermodal. Nesse espaco deve
haver maior cruzamento de rotas que nos demais pontos da cidade (seja veiculo coletivo
ou particular, bicicleta ou pedestre). Em outras palavras, é um lugar onde a
possibilidade de cambio entre modais ou de dire¢do deve ser maior, porém nao deve ser
Unica.

Para integracdo de modais, deve-se considerar a infra-estrutura

necessdria para o funcionamento de cada modo e os fluxos que cada um gera. Devem-se

evitar cruzamentos de fluxos em favor de seguranca e fluidez.

Um ganho que a populagdo curitibana teve em termos de transporte
publico foi o cercamento dos terminais. Ele possibilitou troca de dire¢do de trajetdria
rapida, facil e com seguranca. Com perimetro fechado, € possivel proporcionar maior
seguranca ao usudrio — uma vez que € feita certa selecdo no acesso de pessoas. Ainda,
com cobranga de tarifa em bilheteria, agiliza-se o embarque/desembarque, diminuindo o
tempo de permanéncia do Onibus no terminal. Relembrando as palavras do

MINISTERIO DAS CIDADES (2007):

“Porém, mesmo ndo sendo imprescindiveis, e podendo ser
simplificados e ter suas dimensoes reduzidas, terminais, estagcoes de
transferéncia ou até pontos de parada com tratamento urbanistico
adequado sdo equipamentos urbanos importantes de suporte aos
sistemas integrados, oferecendo conforto, seguranca e servicos de
apoio aos usudrios e aos operadores.” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

A proposta de novo terminal para o bairro do Portdo, em Curitiba, leva
em conta, em primeira instancia, a valorizacdo do transeunte, devolvendo-lhes os

espacos publicos com qualidade, conforto e seguranca. Para isso, o terminal devera ser
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realocado para novo sitio. Atualmente, o espaco que o Terminal do Portdo ocupa na
cidade é de cerca 6000m2. O novo local terd 10300m? de 4rea para implantacdo do
terminal de Onibus, bicicleta e taxis. Para o metrd dispde-se de 2300m? em subsolo, no

lugar onde hoje esta o terminal.

O novo sitio serd a Praga Desembargador Armando Carneiro. Como ja
mencionado no capitulo anterior, esta praca ndao ¢ muito bem utilizada.
Aproximadamente 45% de sua drea € ocupada por estacionamento € uma via que a
secciona ao meio, dando passagem a Onibus e carros. Nesta via também sado
estacionados veiculos particulares, embora esse uso nao seja permitido. O ruido dos
Onibus e a grande movimentacao ao redor dela ndo proporciona um espaco agradavel ao
lazer, tampouco um espago seguro de estar. Tem-se a impressdo de que os espacos
ajardinados sao aparas do sistema vidrio. O terreno, as margens da Avenida Republica
Argentina, opde-se ao edificio do museu, preservando-o do barulho e da movimentagao
do terminal. Ainda, com esta nova posi¢ao, é permitida a continuidade do boulevard
que serd criado pelo projeto de implantacdo de Parque Linear ao longo da canaleta dos
biarticulado existente — boulevard que fara ligacdo com os grandes equipamentos do

entorno.

A figura abaixo ilustra sinteticamente as mudancas necessdrias no

entorno imediato do terreno, para que os objetivos principais sejam atingidos (fig. 5.1).
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Fig. 5.1 — Novo Sitio para Terminal e Entorno.

FONTE: O Autor, 2009.
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O edificio do atual museu (indicado pela letra “A” na figura anterior)
deverd ser destinado a alguma atividade comunitdria para atender a populacdo que esté
proxima aquele lugar. J4 estd comprovado que se o uso do prédio ndo for apropriado
pela populagdo préxima, os tapumes manter-se-ao permanentemente de pé. Com a
realocacdo do terminal, ganhar-se-4 um espag¢o mais generoso para o acesso ao edificio.
Esse espaco deve ser aproveitado como ponto de encontro, como marco urbano. Ao
mesmo tempo em que se pretende reciclar o edificio, deve-se remodelar da Praca
Professor Hildegard Schamah, como mais uma forma de devolver ao cidaddao um espaco

publico de qualidade. Essa medida € de grande importancia para revitalizacdo do
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entorno do terminal. Com implantacdo de equipamentos de lazer que complementem as
atividades do prédio onde hoje funciona o nuseu, revisando-se a iluminagdo publica
para dar mais segurangca as pessoas, o conjunto prédio-praca e terminal ganhard

expressao e tornar-se-a referéncia na cidade.

Para acomodar o modal metrovidrio, que tomara o lugar do subsolo
das atuais canaletas, uma estacdo subterranea serd projetada ao longo da Av. Republica
Argentina. Ela serd acessada pelo novo terminal e pela praca de acesso ao edificio do

novo equipamento comunitario.

Em relagdo ao sistema vidrio e fluxos, deve-se compatibilizar a
implantacdo do terminal com a circulacio do entorno. Os fluxos previstos para o

entorno do terminal estdo ilustrado na figura 5.2.
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Fig. 5.2 — Fluxos e Sistema Vidrio do Entorno.

FONTE: O Autor, 2009.
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A flecha verde expressa a idéia de recuperacdo da seqiiéncia de

perspectiva e prolongamento do parque linear na via central do sistema trindrio, com a

finalidade de desobstruir a paisagem e o trafego, eliminando conflitos de modais e

poluicdo visual. Onde estd atualmente o Terminal do Portdo, deve haver preferéncia

pela passagem de pedestre que atravessa a Av. Republica Argentina — seja por via

elevada ou outras formas de desacelerar o trafego de veiculos. Com a implantacdo do

parque linear, haverd também a implantacdo de ciclovia, conseqiientemente, ali estard o
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maior fluxo de ciclistas da regido. E pela Av. Repiiblica Argentina que se d4 o maior
fluxo de pedestres, atualmente. A projecdo do novo terminal deve prever, portanto, um
acesso que contemple esses dois tipos de usudrios. A linha amarela representa os modos

nio-motorizados.

A linha azul mostra o trajeto do metr6 na regido; a vermelha, dos
onibus. Os 6nibus aproximam-se do terminal atualmente pela Av. Pres. Kennedy e Rua
Augusto de Mari (ver mapa ao final do capitulo). Esse trajeto ndo deve ser modificado
para o novo terminal. No entanto, deve-se eliminar qualquer trajeto que utilize da Av.
Republica Argentina como acesso ou saida do terminal, e concentrar na Rua Lourival
Portella Natel, bem como nas ruas que margeiam o terminal, como tentativa de
preservar o trafego de veiculos particulares. Por fim, a seta roxa indica via que deve ser
fechada para que a transi¢do entre os espacos do edificio (indicado pela letra “A”, na

figura anterior) e da praga seja suave e mais segura para o pedestre.

5.2. Partido

Como arquitetura, o terminal deve relacionar-se com o entorno. Para
isso, deve-se respeitar gabarito, didlogo com a rua e o espaco urbano. Neste tipo de
projeto, a expressao estd na estrutura da cobertura. A cobertura deve cumprir a funcio
de abrigo, sem que sua modulagdo de pilares fragmente o espaco ou interfira no
funcionamento dele. E preciso que seja de material resistente a intempéries, ventos,
incéndio e vandalismo. Ainda, seu revestimento deve ser lavdvel e de facil manutencao.
Flexibilidade precisa ser considerada, sendo a estrutura de féacil troca (quando

danificadas) ou de facil ampliagdo.

Para o novo terminal, espera-se que a estrutura seja leve, como um
mobilidrio urbano de ponto de espera ou de estacdo-tubo. Pretende-se que permita
transparéncia do térreo para que a percep¢ao do espaco como um todo seja de liberdade
e fluidez. Deve-se trabalhar com materiais que possibilitem a confeccdo de pecas
esbeltas, dando assim suavidade e leveza ao equipamento. Deste modo, o terminal
visivel ao nivel da rua deve contrastar com o entorno de forma positiva — contrapondo-

se aos edificios fechados, densos e pesados dos prédios, shoppings e mercados.
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O espago gerado sob essas estruturas deve ser agradavel ao usudrio.
Para tanto, deve ser amplo e iluminado — transmitindo conforto e seguranca. Cuidado
com ventilacdo também € importante, visto que os gases expelidos pelos Onibus ndo
devem atingir as pessoas, € para isso, o ar precisa circular permanentemente. Articular
esse detalhe com o conforto do usudrio em dias frios representa um desafio para a
arquitetura. No subsolo, a troca de ar também deve ser constante, por questdes de
salubridade. A cobertura deve estender-se por todos os lugares de permanéncia e

passagem dentro dos terminais, garantindo abrigo contra chuvas.

O local de embarque/desembarque do modal metroviario, por estar em
subsolo, representa outro cardter de arquitetura e estrutura. Convencionalmente, por seu
desempenho satisfatrio e pela vasta gama de possibilidades de trabalho, se utiliza o
concreto para esse tipo de construcdo. No entanto, é necessario salientar que o subsolo
do terminal deve manter linguagem arquitetonica semelhante ao nivel da rua — para que

haja unidade e identidade no edificio.

Deve receber atencdo o cuidado com o impacto ambiental que o
terminal pode causar. O anteprojeto arquitetonico deve utilizar sistemas de reuso de
agua, coleta de 4dgua pluvial, utiliza¢do de energia solar e coleta separada de lixo. Com
meios passivos, € necessdrio também utilizar, a0 méiximo, iluminacdo e ventilagio

naturais.
Algumas exigéncias de projeto ndo devem ser esquecidos, como:

. Acessibilidade Universal: elevadores, rampas para acesso aos

tubos e entre calcada e via devem estar presentes.

. Sinalizagdo Ambiental: deve contribuir para a exceléncia do
desempenho do terminal, seja horizontal ou vertical, e deve
direcionar wusudrios em caso de emergéncia, sempre

informando a todos os tipos de pessoas.

. Pavimentacdo de Vias: para maior durabilidade das pistas de
circulacao dos Onibus, deve ser em concreto armado em todo o
trecho compreendido pelo terminal. Nas areas de pedestres, o

mesmo cuidado quanto a resisténcia do material deve existir.

. Escolha adequada de elementos de sinaliza¢do e iluminagdo e

seu respectivo posicionamento para evitar roubos ou danos.
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. Mobiliario: devem constar bancos individuais, lixeiras,
bebedouros, telefones publicos e tétens eletronicos de

informacao.

O bom desenho deve enfatizar a importancia que o usudrio tem para o
projeto elaborado. Assim, € preciso atentar para que cada detalhe - posicionamento de
bancos, paisagismo, lixeiras, visuais, prote¢do contra ventos e chuvas, etc.-, mostre que
houve cuidado em se fazer da melhor forma possivel para que se tornasse agradavel o

uso do sistema integrado de transporte.

5.3. Programa

O terminal de integracdo deve obedecer rigorosamente a hierarquia
sugerida no capitulo de revisdo tedrica. Prioritariamente estdo os pedestres, seguidos
dos ciclistas, depois dos coletivos e finalmente dos automdveis individuais. O terminal

deve abranger quatro grandes setores:

. Area Operacional,
. Circulagoes e Acessos,
. Centro de Apoio e Administracdo,

. Servicos ao Usudrio

Como diretrizes de anteprojeto existird trés dreas operacionais: uma
para Onibus, outra para metr6 e uma udltima para taxis. Serdo consideradas as areas
visando superar a capacidade do terminal atual. Estimar-se-4 uma média de dois
passageiros por metro quadrado em hordrio de pico nas plataformas, portanto. O espaco
destinado aos taxis serd composto de espagco de estacionamento e embarque, local de
desembarque ripido e plataforma de espera para usudrios. O fluxo do taxi ndo devera

cruzar ou prejudicar a circulagcdo dos Onibus.
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Para efeito de pré-dimensionamento, destinar-se-4 20% da area total
do terminal para a circulacdo. A circulagdo entre plataformas serd muito bem
demarcada, de modo que seja de facil localizacdo para o usudrio e que esteja visivel
para o motorista — como forma de garantir seguranga na travessia para os pedestres.
Ainda, ela serd preservada do movimento gerado nos setores de servico e centro de

apoio.

Os acessos serdao marcados de modo que seja de fécil leitura para o
usudrio. Devem, portanto, destacar-se na paisagem urbana. Neles estardo bilheterias
(drea suficiente para dois funciondrios), catracas (prever acesso de portador de
necessidades especiais, postos de informagdo (4rea suficiente para um funcionério) e
seguranca (4rea suficiente para um funciondrio). Para acesso ao subsolo, estardo
disponiveis uma escada rolante ascendente € uma comum, mais larga, para em cada
acesso — ou seja, um conjunto para cada lado da Av. Republica Argentina. Ainda, faz-se

necessario um elevador em cada nicleo para garantir acessibilidade universal.

O Centro de Apoio abrigard os espacos de administracdo (drea
suficiente para um funciondrio), cabine de controle (drea suficiente para um
funciondrio), sanitarios (médulos masculino e feminino, com um box para cada,,
vestidrios (um masculino e outro feminino), depdsito de material de limpeza, salas
técnicas e de energia elétrica e central de comunicacdo (4rea suficiente para um

funcionario).

No dltimo grande setor estardo os servicos oferecidos aos usudrios,
que serdao: bancas de revista (planta flexivel, com &4rea entre seis e dez metros
quadrados), sanitdrios (modulos masculino e feminino, com dois boxes para cada, e
outros dois mddulos para portadores de necessidades especiais, com um box em cada),
telefones publicos, postos de informacdo (4rea suficiente para um funciondrio),
bicicletdrio e pontos de tixis. Todos esses equipamentos estardo alocados fora das
plataformas e grandes circulacdes, evitando bloqueio visual e de fluxos no terminal. Os
espacos de comércio terdo instalacdes hidraulicas, elétricas, de exaustdo e instrumentos
de medicdo de consumo individuais. Serd prevista caixa d’dgua, espaco de
carga/descarga de materiais e coleta separada de lixo. No subsolo serdo implantados

sanitdrios para facilidade de uso do portador de necessidades especiais.
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De acordo com a revisdo tedrica, feita no primeiro capitulo, o
funcionamento do terminal deve acontecer obedecendo ao organograma mostrado na

figura 5.3.

Fig. 5.3 — Organograma de Operagdo do Terminal.

FONTE: O Autor, 2009.
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O acesso e saida de usudrios bem como servigos e central de apoio
ocorrerdo fora da circulacdo principal e da plataforma de embarque/desembarque.
Havera posto de controle nos acessos e saidas de Onibus, préximo aos portdes. Este

controle também serve para fiscalizar as entradas, evitando acesso de pedestres por elas.

O fluxograma nesse espaco acontecerdo conforme as figuras 5.4 € 5.5,

a seguir, ja explicadas no segundo capitulo.
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Fig. 5.4— Operacdes dos usudrios

FONTE: O Autor, 2009.
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Fig. 5.5— Operacdes dos coletivos, trajetos possiveis

FONTE: O Autor, 2009.
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6. CONCLUSAO

Ap6s revisao de teoria, andlise de casos correlatos e interpretacao da
realidade da cidade de Curitiba, pode-se concluir que um terminal de transporte deve ser
um espago arquitetonico simples, de facil leitura pelo usudrio e que deve ter seu carater
condicionado a sua inser¢do no tecido urbano. Assim o terminal que serd projetado no
bairro do Portdo deve primar pela harmonia na relagdo entre os espagos internos e
externos e, sobretudo, reduzir a aridez e a auséncia de escala humana, gerada pelas
fachadas cegas de shoppings no seu entorno. A enorme quantidade de pedestres que,
atualmente, circula no entorno reafirma a necessidade da acessibilidade universal, da
seguranca e do conforto dos usudrios nos seus deslocamentos e transbordos entre os
diferentes modais como objetivo projetual. O preceito da humanizacdo do espago
presente na reformulagdo das pistas do expresso, transformando-as em ‘“vias ndo
motorizadas” deve ser acentuado como elemento de atragdo do usudrio para o sistema
integrado de transporte publico sustentdvel. Essas diretrizes devem ser consideradas na
a elaboracdo do anteprojeto de arquitetura do Terminal Urbano Multimodal de
Passageiros do bairro Portdo que consiste a segunda etapa do Trabalho Final de

Graduacgao.
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