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RESUMO

Este estudo se trata de uma pesquisa teorica que tem por objetivo
final a implantagdo de um Terminal Intermodal conectando a Rede Integrada de
Transportes de Curitiba a linha metroviaria que esta sendo implantada na cidade.
S&o revisados conceitos, estudos decorrentes do tema e reflexfes sobre transporte
urbano, mobilidade, infra-estrutura e organizacao de fluxos. Também sdo expostas
a questado do transporte na cidade de Curitiba, a interpretacédo da sua realidade e a
analise de obras correlatas. As informacdes coletadas e concluidas servirdo de
base para estabelecer as diretrizes para o desenvolvimento do anteprojeto do
Terminal Urbano de Integracao de Transportes Coletivos.



ABSTRACT

This study is a theoretical research that aims to the establishment
of an Intermodal Terminal connecting the Integrated Transport Network of Curitiba
to the metro line being deployed in the city. Concepts, theme studies and reflections
on urban transport, mobility, infrastructure and flows organization are reviewed. Are
also exposed the issue of transport in the city of Curitiba, the interpretation of its
reality and analysis of related works. The collected and concluded information will
be the basis for establishing guidelines for the draft's development of an Urban
Terminal of Collective Transport Integration.
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1. INTRODUCAO

1.1 DELIMITACAO DO TEMA

A proposta, estudos e planos para a implantacdo da Linha Azul do
Metré curitibano veio ao encontro da principal premissa para a definicdo do tema do
Trabalho Final de Graduacao, trata-se de um estudo e futuro projeto de um edificio
publico com forte apelo ao planejamento e ao desenho urbano.

A tematica definida para a linha de pesquisa e reflexdo foi o
transporte publico urbano, e o tema escolhido foi o de um projeto arquiteténico de
uma Estacao Intermodal (6nibus urbano e metrd) que dialogue diretamente com o
seu entorno no que se refere a vocacgao, uso e ocupacao do solo, insercao urbana e

qualidade da paisagem.

1.2 OBJETIVO GERAL

7

O principal objetivo é adquirir conhecimento sobre disciplinas e
atividades relacionadas com o estudo, controle e planejamento da cidade e com o
estudo da arquitetura de edificios publicos voltados ao transporte, buscando
construir fundamentacéo tedrica para a elaboracdo de uma proposta arquitetonica

para um Terminal Urbano de Integracéo de Transportes Coletivos em Curitiba.
1.3 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Refletir e apontar solugbes que contribuam para uma melhor
ordenacdo do sistema viario, priorizando a circulagcdo do
transporte coletivo sobre o transporte individual;

e A busca da exceléncia nos padrdes de qualidade
arquitetbnica e socio-espacial, que proporcionem aos
usuarios do transporte coletivo crescente grau de satisfacéo
do servigo;

e Analisar exemplos de obras que apresentem relagdo com o
tema e suas tecnologias construtivas;

e Propor diretrizes, programa, pré-dimensionamento e técnicas

construtivas para a elaboracdo de um projeto arquitetonico.



1.4 JUSTIFICATIVAS

A escolha do tema foi devido aos problemas de mobilidade
existentes na cidade de Curitiba. Observa-se uma grande preferéncia pelo
deslocamento através de veiculos motorizados privados em detrimento do transporte
publico, grande parte devido as falhas do sistema de transporte coletivo, como a
superlotagcdo dos O6nibus causada pela caréncia de veiculos, linhas, horérios,
disponibilidade de lugares; o custo das tarifas e o tempo despendido nos trajetos e
espera.

Com a organizacao de diversos modais de transporte em uma Unica
estacdo, as questdes de tempo, dos custos e do espaco no deslocamento das
pessoas ja seriam aperfeicoadas. E com o desenvolvimento de projetos de terminais
gue ndo apenas respeitem a escala humana, mas também valorizem o usuario do
transporte coletivo, incentivam-se ainda mais o uso do transporte publico sobre o

privado.
1.5 METODOLOGIA DE PESQUISA

Adota-se a revisdo da literatura e a analise de obras correlatas que
apresentem relacbes formais e espaciais com o0 tema proposto; levantamento de
dados e informacfes sobre o tema na cidade de Curitiba, assim como analise do
local de implantacdo do anteprojeto e definicdo do programa de necessidades.



1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente capitulo apresenta os aspectos gerais que delinearam a
realizacdo desta pesquisa, 0s principais motivos e argumentos que justificaram seu
desenvolvimento os objetivos do trabalho e a metodologia aplicada para a pesquisa.

No capitulo 2 sdo explanados conceitos e definicbes acerca do
transporte publico e dos terminais de integracéo e a evolugdo dos modais escolhidos
para o terminal.

No capitulo 3 sdo apresentados casos correlatos de Terminais nos
niveis nacional e internacional, onde sdo analisados parametros que servirdo de
subsidios na elaboragéo do projeto final.

No capitulo 4 é feita uma interpretacdo da realidade, através da
apresentacao da evolucdo do planejamento da cidade de Curitiba e do sistema de
transporte coletivo até os estudos preliminares sobre a implantagdo do metré na
cidade

Por fim, no capitulo 5 sdo estudados os locais em potencial para a
implantac&o do projeto e sdo definidas as diretrizes gerais, considerando o local, seu

entorno e o programa de necessidades que permitiram a elaborac&o do partido.



2. REVISAO TEORICA

2.1 CONCEITOS E DEFINICOES

Transporte é a denominacdo dada ao deslocamento de pessoas e
de produtos. O deslocamento de pessoas € referido como transporte de passageiros
e o de produtos, como transporte de carga

Os transportes influenciam fortemente a organizagdo do meio

urbano. Seu objetivo geral é diminuir a no¢ao de espaco, mas o objetivo especifico é
responder a uma procura de mobilidade: o transporte apenas existe se existir
movimento de pessoas de uma origem para um destino.

A facilidade de deslocamento de pessoas constitui um fator
importante na caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade. Os meios de
transporte publicos visam proporcionar uma mobilidade adequada para todas as
classes sociais, acao essencial no processo de desenvolvimento econémico e social
das cidades. De acordo com FERRAZ & TORRES, (2004, p.4), o transporte coletivo
possui um papel extremamente relevante, pois:

e Democratiza a mobilidade, proporcionando locomocao
aqueles que ndo possuem automével ou ndo podem dirigir;

e Representa uma alternativa de transporte, aliviando
congestionamentos, poluicdo, e o uso indiscriminado de
energia automotiva; e ainda reduz a necessidade de
investimentos na construcdo de vias, estacionamentos, etc.,
permitindo uma utilizagdo mais racional do solo urbano.

‘Um terminal de 6nibus € o local onde sao implantadas as
instalacdes apropriadas para embarque e desembarque de passageiros, com 0
controle de seu acesse sendo realizado fora dos veiculos”. (FERRAZ; TORRES,
2004, p. 235). Este conceito de terminal também se aplica funcionalmente a estagéo.
Dinamicamente, a estacdo € um ponto nodal de varias redes que configuram os
fluxos de viagens, estaticamente, esse encontro de vias e fluxos o define como um

lugar.

Como entidade geografica, uma estacdo tem duas identidades basicas (...).
Ela € um n6: um ponto de acesso para trens e outras redes de transporte. E
ao mesmo tempo é um lugar: uma secao especifica da cidade com uma

4



concentracdo de infra-estrutura, mas também com uma colecdo
diversificada de edificagBes e espacgos abertos (Figura 2.1). (BERTOLINI;
SPIT, 1998" apud LOPES, 2010, p.45).

\

\
\
\

The station as node The station as place The station as node and place

(a) (b) (©)
Figura 2.1 — Estagdo como um né (a), como um lugar (b) e como um né e lugar (c)
FONTE: BERTOLINI & SPIT, 1998 apud LOPES, 2010, P.46.

A multimodalidade em uma estacdo integra e se relaciona com
varios modais de transporte. Representa a utilizacdo sucessiva de dois ou mais
modais na movimentagdo de uma Unica modalidade de carregamento, de maneira
gue sejam reduzidos os custos e barreiras ao fluxo de carga.

A estacdo intermodal é o equipamento que melhor responde a
necessidade de circulacdo da metrépole contemporanea, organizando funcbes em
escala local e vinculando-as a estrutura da cidade. Assim, ela pode interligar
transportes de diferentes escalas: local, metropolitana, regional, nacional e
internacional. Possibilita também interface com o transporte motorizado individual
por meio de estacionamentos e taxis conveniados, e ainda com os modos ndo
motorizados através da conexdo com a malha cicloviaria. (GIMENES, 2005, p.25).

Tao importante quanto a estacdo em si € também criar condicdes de
acessibilidade as estacdes, levando em consideracdo o impacto que a estacao
produz naquela regido. Trabalha-se, portanto, com 0 seguinte conceito: por
microacessibilidade entende-se a maior ou menor facilidade de acesso real direto
aos destinos desejados. Uma boa microacessibilidade para o passageiro de énibus
significa, por exemplo, ter o ponto préximo ao conjunto de escritérios em que

trabalha, enquanto para um motorista pode significar ter facilidade de

! BERTOLINI, L.; SPIT, T. Cities on rails: the development of railway station areas. London: E &
FN Spon, 1998.

5



estacionamento junto as lojas em que deseja comprar. (VASCONCELLOS, 1999,
p.200).

2.2 SISTEMAS DE TRANSPORTE COLETIVO

2.2.1 ONIBUS

O 6nibus como meio de transporte publico surgiu na cidade francesa
de Nantes, em 1826, através de Stanislav Baudry, um proprietario de uma casa de
banhos que decidiu estabelecer um meio de transporte do centro da cidade até suas
instalacdes, facilitando o acesso para seus clientes. O veiculo utilizado era uma
carruagem com comprimento e capacidade superiores aos existentes na época e 0
termo “6nibus” foi instituido gragas ao ponto final e estacionamento dos veiculos, a
chapelaria Omnes. O nome de fato foi estabelecido devido a um jogo de palavras
com o nome da chapelaria mais o termo omnibus, do latim: Omnes Omnibus

(Omnes para todos) (Figura 2.2).

Figura 2.2 — Omnibus parisiense da segunda metade do sécula XIX.
FONTE: DEMARCHI; FERRAZ, 2000, p. 2.

Segundo DEMARCHI & FERRAZ (2000, p. 2), o aparecimento quase
simultaneo do transporte publico em varias cidades deve-se a Revolug¢do Industrial.
Como a producdo de bens deixou de ser realizada artesanalmente (nas proprias

casas utilizando-se de ferramentas rudimentares) e passou a ser feita com o auxilio



de méaquinas e ferramentas especiais locadas nas fabricas, os trabalhadores
passaram a ser entdo obrigados a se deslocar diariamente de seus lares as fabricas.

Durante o século XIX ocorreram varias tentativas de movimentar o
omnibus com propulsdo mecanica, inclusive com o uso de vapor. Mas 0 sucesso
veio apenas por volta de 1890, quando os primeiros Onibus (denominacédo dada aos
omnibus acionados por propulsdo mecanica) movidos a gasolina comecaram a ser
utilizados em cidades da Alemanha, Franca e Inglaterra.

Por volta de 1920, comecaram operar 0s primeiros 6nibus movidos a
Oleo diesel, primeiramente na Alemanha e depois na Inglaterra. Também nessa
época comecam a ser utilizadas rodas pneuméticas (Figura 2.3). A partir dai o
onibus passou a substituir o bonde no transporte urbano pelas suas vantagens:
menor custo, total flexibilidade nas rotas e maior confiabilidade (por ndo depender do
fornecimento de energia elétrica). (DEMARCHI; FERRAZ, 2000, p.5)

Figura 2.3 — Onibus tipico utilizado por volta de 1930.
FONTE: VUCHIC, 1981% apud FERRAZ; TORRES, 2004, p.13.

Com o passar do tempo novas inovacdes tecnolégicas foram sendo
incorporadas aos 6nibus, chegando aos veiculos modernos que acabaram por se

tornar o principal modo de transporte publico urbano atualmente.
2.2.2 METRO

O primeiro metr6 do mundo surgiu por pura necessidade. Segundo

GERICKE (2011), foi construida em Londres, em 1863, uma linha subterranea na

2 VUCHIC, Vukan. Urban Public Transportation: systems and technology. New Jersey, Prentice
Hall INC., 1981.
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tentativa de aliviar o congestionamento das ruas britanicas. Como nao existia
energia elétrica, os trens eram movidos a vapor e por isso havia o problema da
liberacdo dos gases, que eram recolhidos hum vagéao especial e so liberados fora do
tunel. No entanto devido a contaminacdo do ar o primeiro tracado do metrd londrino
nao era totalmente subterraneo, em alguns locais, os trilhos permaneciam abaixo do
nivel do solo, mas a céu aberto. Apenas a partir de 1890, com o advento da
eletricidade, seu tracado passou a ser inteiramente debaixo da terra.

A partir de entdo os sistemas de metrd se expandiram e se
multiplicaram pelo mundo, sendo que por volta de 1930, j& havia metrd em
praticamente todas as grandes cidades dos paises desenvolvidos.

Suas linhas podem ser subterraneas, de superficie, elevadas, ou
mesmo mistas, dispondo de um sistema em cada trecho. As determinantes para a
escolha de um dos sistemas séo varias, abrangendo desde a area econdmica até o
impacto na superficie urbana.

O sistema de superficie € o mais econdémico, porém divide a cidade
e se mostra totalmente invidvel em areas urbanas consolidadas. Em espacos ja
densamente ocupados as linhas de metrd subterrdneas e elevadas se mostram
como as mais apropriadas em sua implantacdo. Estas propiciam um menor impacto
na superficie, um menor volume de desapropriacbes e reduzidas interrup¢cdes do
trafego.

As linhas subterraneas sdo dotadas de uma grande complicacdo em
sua execucdo, ao contrario das de superficie e elevadas, que podem utilizar-se de
execucdes convencionais ou pré-moldadas. Para a sua execu¢do sdo disponiveis

trés métodos construtivos, a seguir expostos de maneira resumida®.

Sistema VCA

Também conhecido como método de Trincheiras ou Cut-and-Cover,
o sistema de vala a céu aberto é aplicado onde ndo ha interferéncia no sistema
viario ou onde seja possivel desviar o trafego sem que isto cause grandes
transtornos. De maneira geral o seu procedimento € simples e se da da maneira

descrita a seguir.

® Resumo elaborado a partir dos métodos construtivos expostos no website do metrd de S&o Paulo,
disponivel em: <http://www.metro.sp.gov.br.>
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E feita a abertura de valas de acordo com as dimensdes
necessarias, geralmente grandes, com suas laterais em talude ou escoradas. O
lencol freatico é rebaixado até a profundidade necessaria e entdo sdo executadas as
estruturas definitivas, como paredes, lajes e pilares. Apos sua concluséo é feito o
reaterro da superficie. Este método também € conhecido como “método destrutivo”
devido a sua interferéncia na superficie. E ideal para a construgéo de tlneis de baixa

profundidade (Figura 2.4).

FONTE: METRO.SP, 2011.

Sistema Shield

Ou Mecanizado, TBM (Tunnel Boring Machines) ou tatuzdo®. Neste
sistema a escavacdao é totalmente efetuada por equipamento mecanizado, maquinas
tuneladoras onde através do avanco de uma couraga metalica a escavagdo e o
revestimento podem ser feitos em total seguranca. Trata-se de um sistema
totalmente competente para a escavac¢dao em rochas, em substituicdo a escavacao

com uso de explosivos (Figura 2.5).

* Apelido dado as primeiras maquinas compradas para a escavacédo do metrd de Sao Paulo.



Figura 2.5 — Construcéo do metrd pelo método Shield em Kunming, capital da provincia de Yunnan,
na China.
FONTE: INKUNMING, 2011.

As maquinas tuneladoras, com frente aberta ou fechada, trabalham
sob a protecdo da couraca. Imediatamente atras, ainda dentro da couraca, €
montado o revestimento segmentado pré-moldado de concreto ou metalico. O
avanco da maquina se da pela reacdo de macacos contra os anéis de revestimento

ja montados ou mediante sapatas ancoradas nas paredes laterais do tanel.

Sistema NATM

O NATM (New Austrian Tunnelling Method) consiste na escavacao
sequencial do macico, utilizando concreto projetado como suporte, associado a
outros elementos como cambotas metalicas, chumbadores e fibras no concreto, em
funcéo da capacidade autoportante do macico.

O método é utilizado com sucesso na constru¢do de tuneis e de
estacdes subterraneas de grandes dimensdes®. Uma de suas vantagens é a
adaptabilidade da secdo de escavacao, que pode ser modificada em qualquer ponto,
de acordo com as necessidades. Em situagBes de baixa profundidade o método
NATM pode ndo ser a solucdo mais adequada devido a baixa cobertura de solo
(Figura 2.6).

®> Método também amplamente utilizado na escavacao e construcéo de tiineis para o sistema viario.
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Figura 2.6 — Tunel escavado pelo método NATM: ao fundo, trecho acabado; a frente, segmento com
primeira camada de concreto projetado, Linha Amarela do Metrd de Sao Paulo.
FONTE: REVISTA TECHNE, 2011.

Atualmente o metr6 dispde de alta tecnologia e funciona com
automacdo plena de suas funcbes operacionais, fornecendo um meio de
deslocamento a populacdo cada vez mais rapida, segura, com maior regularidade e
conforto. Constitui assim, um dos mais eficientes sistemas de transporte coletivo
existente, sendo visto como a melhor solucdo para o problema do transporte das

grandes metrépoles.
2.3 TRANSPORTE INDIVIDUAL

2.3.1 AUTOMOVEL

Segundo FERRAZ & TORRES (2004, p.17), os primeiros carros
surgiram no final do século XIX e eram veiculos bastante rudimentares. Até por volta
de 1920, o transporte publico era praticamente a Unica alternativa de transporte de
passageiros, mas com o aparecimento do automdvel, e seu aperfeicoamento, o
transporte publico foi sendo gradativamente substituido pelo transporte individual,
principalmente nas cidades dos paises desenvolvidos.

A intensificacdo do uso do carro deve-se a diversos fatores: a
reducdo do preco devido a producdo em série; total flexibilidade de uso no tempo e
no espaco; possibilidade do deslocamento de porta a porta, sem necessidade de
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longas caminhadas; conforto mesmo em condigbes atmosféricas adversas;
privacidade; e status conferido pela posse do veiculo.

Com o crescente processo de urbanizacdo em conjunto com a
individualizacdo do automoével, surgem varios problemas associados ndo apenas a
questdes ambientais, mas também relacionados com a mobilidade e com a
ocupacdo do espaco na cidade. Efetivamente o automével é sinbnimo de liberdade
de movimentos, e como muitas vezes 0s transportes publicos ndo correspondem as
necessidades, e o proprio desenho da cidade propicia a utilizacdo do automovel,

este se tornou a principal forma de deslocamento. (ALMEIDA; 2009, p.20).
2.3.2 BICICLETA

As bicicletas sdo o0 meio ndo motorizado de transporte mais
utilizados do mundo, existindo em muito maior quantidade que veiculos motorizados
em paises como China e india, sendo também dominantes em paises desenvolvidos
como Holanda e Japéo.

Nos paises em desenvolvimento, as pessoas que utilizam
regularmente a bicicleta pertencem aos extratos de renda mais baixa, uma vez que é
o veiculo mais barato na escala. Seu uso apresenta limitagdes biolégicas e implica
em cuidados em relagdo a seguranca, dificultando sua utilizacdo por idosos e
criangas muito pequenas. (VASCONCELLOS, 2000, p. 155).

2.4 TRANSPORTE COLETIVO X TRANSPORTE INDIVIDUAL

2.4.1 VANTAGENS E DESVANTAGENS DO TRANSPORTE PRIVADO

Nas palavras de FERRAZ & TORRES (2004, p.83), o uso do carro
particular é, em geral, muito mais cobmodo do que 0os meios de transporte coletivos.
Seus principais motivos sao 0s seguintes:

e Total liberdade na escolha do horario de saida, sem
necessidade de espera, e do percurso;

e Permite a viagem de porta a porta;

e Em geral, menor tempo de viagem, devido a maior
velocidade, menor percurso e menor distancia de caminhada;

¢ Viagem direta, sem necessidade de transbordo;
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e Possibilidade de transportar volumes médios de carga e de
fazer paradas intermediarias durante a viagem para realizar
outras atividades;

e Grande conforto interior, proporcionando um deslocamento
com comodidade em condicbes de chuva, neve, frio, vento,
etc.;

e Sensacao de importancia ao viajante, pois € considerado
simbolo de status social.

A motocicleta também retne a maioria dessas vantagens, no
entanto, apresenta inconvenientes, como: a falta de seguranca, inexisténcia de
privacidade e desconforto ou mesmo a impossibilidade de uso em condicdes
climaticas adversas.

Por sua vez a bicicleta, se comparada a motocicleta, apresenta
maior seguranca em razdo da menor velocidade e, em muitas cidades, da utilizagéo
de vias e faixas exclusivas em rotas de grande movimento. No entanto, na maioria
das cidades suas condi¢cGes de uso sdo precérias e perigosas, havendo conflito com
o trafego motorizado.

As desvantagens do transporte privado:

e E necessario investimentos na compra do veiculo;

e Pagamento de estacionamentos e pedagios;

¢ Risco de acidentes e roubos;

e Além da necessidade de dirigir, 0 que pode ser extremamente
desconfortavel em condi¢Bes de transito intenso.

O maior problema do uso massivo do automével reside, no entanto,
nas muitas consequéncias negativas para a comunidade, algumas citadas a seguir.

A desumanizacdo da cidade: ja € um fato que o uso do carro
particular segrega, as pessoas deixam de se relacionar com o meio ambiente
envolvente e com as pessoas do lado de fora, por estarem numa velocidade
diferente e a s0s, tornando-se ausentes da vida em coletividade. (SILVA, 2009, p.34)

A necessidade de grandes investimentos de recursos publicos na
expansdo e manutencdo da infra-estrutura viaria e dos sistemas de controle do
trafego o que torna a cidade ineficiente, uma vez que € muito maior o custo da infra-

estrutura e do transporte nas cidades onde predomina o uso do carro, devido ao
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grande numero de vias expressas e obras viarias e ao fato de as cidades se
tornarem mais esparsas, reduzindo a “economia de aglomeragéao”. Dessa forma, nos
ndacleos urbanos onde é massivo o uso do carro, 0 custo-cidade aumenta,
dificultando a sustentabilidade econdmica. A constante construcdo de locais para o

automovel gera espagos imprecisos, sem sentido e vazios:

A erosao das cidades pelo automével provoca uma série de conseqiiéncias
tdo conhecidas que nem é necessario descrevé-las. A erosdo ocorre como
se fossem garfadas — primeiro, em pequenas porg¢ées, depois uma grande
garfada. Por causa do congestionamento de veiculos alarga-se uma rua
aqui, outra é retificada ali, uma avenida larga é transformada em via de méo
Unica, instalam-se sistemas de sincronizacdo de semaforos para o transito
fluir mais rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se esgota,
abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de vias expressas.
Cada vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um ndmero
sempre crescente de automéveis quando eles ndo estdo sendo usados.
(JACOBS, 2001, p.389)

A questdo da privatizacdo do espaco publico pelo usuéario do
automovel torna-se um caso a questionar. “Alguns documentos mostram que uma
pessoa que utiliza o automovel particular ocupa, em média, 23 vezes mais espacgo
que uma pessoa que utiliza transporte publico.” (DUARTE, 2006° apud SILVA,
2009, p. 40); segundo dados da Unido Internacional de Transportes Publicos (UITP,
2000) um trajeto realizado em um automodvel consome 90 vezes mais espaco que
um feito em metr6é e 20 vezes mais do que 0 mesmo trajeto em 6nibus. A figura 2.7
ilustra a excessiva ocupacao do espaco viario nas viagens por carro em relacdo ao

onibus.

® DUARTE, Cristévdo Fernandes. Forma e movimento. Rio de Janeiro: Viana & Mosley: Ed.

PROURB, 2006.
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75 pessoas
fransportadas por
60 automoveis

Ou por apendas um
onibus

Figura 2.7 — Apropriacéo privada do espago coletivo.
FONTE: UITP, 2000.

Aos problemas do uso massivo do automovel, soma-se ainda o
crescente numero de congestionamentos que provocam o aumento dos tempos de
viagens, aumento do niumero de acidentes, irritabilidade dos usuérios, aumento dos
custos das viagens, degradacéo da via, etc.

Ainda pode-se citar:

e Poluicdo atmosférica com gases toxicos;

e Ocorréncia de um grande numero de acidentes;

e E o0 alto consumo de energia, com comprometimento do
desenvolvimento sustentavel, pois a maioria da energia
consumida no transporte é derivada do petréleo e, portanto,

finita.
2.4.2 VANTAGENS E DESVANTAGENS DO TRANSPORTE PUBLICO

Ainda de acordo com FERRAZ & TORRES, (2004, p.85), o
transporte publico coletivo urbano apresenta muitas caracteristicas positivas. As

principais sdo as seguintes:
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E o modo de transporte motorizado que apresenta seguranca
e comodidade com o0 menor custo unitario, assim, mais
acessivel a populacao de baixa renda;

Contribui para a democratizagcdo da mobilidade, pois muitas
vezes € a Unica forma de locomocédo para aqueles que nao
tém acesso a um carro, ndo podem dirigir ou ndo querem
dirigir;

Constitui uma alternativa de transporte em substituicdo ao
automovel, para reduzir os impactos negativos do seu uso
massivo;

Também como uma alternativa ao carro, diminui a
necessidade de investimentos em ampliacdo do sistema
viario, estacionamentos, etc., permitindo maiores aportes de
recursos em setores de maior importancia social.

Proporciona uma ocupacdo mais racional (eficiente e
humana) do solo nas cidades;

E propicia, quase sempre, total seguranca aos passageiros.

Os principais inconvenientes do transporte publico para os usuarios

A rigidez dos horarios de passagem, um problema sério nas
linhas de baixa frequéncia;

Total falta de flexibilidade no percurso;

Necessidade de caminhar ou utilizar outro meio de transporte
para completar a viagem, a qual ndo é de porta a porta;
Desconforto de caminhadas e esperas em condicbes
climaticas adversas.

Em geral, maior tempo de viagem, devido a menor velocidade
média, maior percurso e maior distancia de caminhada;
Necessidade de transbordo;

Geralmente, impossibilidade de realizar paradas
intermediarias durante a viagem;

E impossibilidade de transportar carga.
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2.5 INTEGRACOES DE TRANSPORTES URBANOS

Quando o transbordo de passageiros € realizado em local adequado
(com instalagbes compativeis, que estimule e facilite a integracéo), onde se exige
pequenas distancias de caminhada por parte dos usuarios, diz-se que ha integracao
fisica ou apenas integracdo dos modos de transporte. (FERRAZ; TORRES, 2004,
p.125).

No caso do transporte publico urbano, além da integracéo fisica,
existe a integracéo tarifaria e operacional.

A integracdo fisica € a conjugacdo no espaco de duas ou mais
modalidades de transporte de forma a permitir que 0s usuarios realizem a
transferéncia de um sistema para outro. E necessario que a interface entre eles seja
realizada por intermédio de instalacfes e equipamentos adequados, permitindo uma
transferéncia rapida, segura e confortavel, minimizando os efeitos negativos
inerentes as baldeacdes. Em geral, os pontos de parada onde se realizam os
transbordos possuem cobertura e bancos, para o abrigo das intempéries e uma
maior comodidade enquanto o usuario espera pelo proximo veiculo. Nos locais onde
0 volume de pessoas e de veiculos é grande, sdo utilizadas areas maiores, dotadas
de mais outras facilidades como sanitarios, lanchonetes, telefone publico, etc.

A integracdo tarifaria associa-se a ndo necessidade de o usuario
pagar novamente para realizar o transbordo entre veiculos de linhas distintas, ou
pagar um valor adicional significativamente inferior do que o preco normal das duas
passagens que teria de pagar para completar a viagem.

De acordo com FERRAZ & TORRES (2004, p.127), o principal
objetivo € promover justica social no sistema de transporte publico, eliminando as
discriminacdes geograficas, também atuando no sentido de democratizar o espaco
urbano.

A integracdo operacional consiste na compatibilizacdo entre os
modos de operacao dos agentes envolvidos, permitindo a continuidade da viagem
ao usuario com um minimo de transtorno: por exemplo, os veiculos de linhas
diferentes cumprem uma programacdo operacional planejada para que cheguem
juntos ao local de integracéo fisica, permitindo aos usuarios realizar a transferéncia

entre veiculos sem praticamente qualquer espera.
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Tal tipo de integracdo compreende o acompanhamento permanente
da correlagdo oferta-demanda dos servicos prestados, corrigindo-se o0s desvios
observados. Sua maior vantagem consiste na possibilidade de solucionar

rapidamente e de maneira coordenada os problemas comuns.
2.6 TERMINAIS URBANOS

Os terminais urbanos sdo componentes importantes dos sistemas de
transporte publico, uma vez que representam o0s pontos de contato com as areas
vizinhas e com outros modos de transporte, sejam privados, publicos ou
semipublicos. (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 253).

Algumas diretrizes preliminares sdo propostas pelo MINISTERIO
DAS CIDADES (2007) para a elaboracdo de um projeto de terminal ou estacdo de
transferéncia. Os atributos basicos a serem atendidos s&@o conforto, seguranca,
informacao e servicos de apoio. Quanto a operacgdo interna, deve constar facilidade
de acostamento para os 6nibus, extensao suficiente para acomodacao dos veiculos
nas operacdoes de embargue/desembarque, seguranca do usuario, facilidade de
identificacdo de linhas integradas, instalacfes operacionais adequadas, entre outras
funcdes.

Em cidades de pequeno e médio porte, € comum a existéncia de um
terminal de 6nibus urbano na regidao central, por onde passam todas as linhas, a fim
de proporcionar a integracdo fisica do sistema. No caso de um terminal fechado
(cercado), também é proporcionada a integracao tarifaria.

Ja nas cidades maiores, é comum haver mais de um terminal na
regido central. Além disso, nas grandes cidades sao implementados terminais fora
da regido central, seja para integracao fisica entre linhas comuns, quando se pode
utilizar miniestacdes, seja para integracdo fisica de linhas troncais com linhas
alimentadoras.

Nos casos de terminais de integracdo Onibus — metr6 é preciso
atender as necessidades dos usuarios, dos operadores e da comunidade. Assim,
recomenda-se que 0s projetos atendam pelo menos aos seguintes requisitos
béasicos:

Em relagdo ao usuéario:

e Distancia minima de caminhada;
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Areas adequadas para a espera e formacéo de filas;
Equipamentos de protecdo contra acidentes e intempéries;
Travessias de vias sinalizadas ou em desniveis;

InstalagBes para deficientes fisicos e para a comunicagéo e

orientacao de usuarios.

Em relacédo aos operadores do terminal:

Otimizacédo dos investimentos;

Minimo custo de operacao;

Capacidade compativel com a demanda, prevendo-se
possibilidade de expanséao;

Projeto que permita flexibilidade operacional.

Em relacdo a comunidade local:

O projeto deve levar em conta a relagcdo existente entre o
terminal e o meio urbano proximo, procurando minimizar o
impacto da obra de forma a ndo causar ou incentivar a

deteriorizag&o na qualidade de vida da populagéo lindeira.

7

Também € importante a localizacdo do terminal em relacdo ao

sistema vidrio, cujas vias devem ter os seguintes requisitos:

Apresentar capacidade de trafego compativel com os fluxos

do terminal,

Servir preferencialmente ao trafego local;

Apresentar pavimentacdo adequada e sem valetas;

Possuir um minimo de cruzamentos com vias de trafego

pesado.
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3. ANALISE DE CORRELATOS

3.1 ESTAC;AO DO ORIENTE - Li1sBOA, PORTUGAL

Localizado na zona leste de Lisboa, a cinco quildometros do centro
histoérico e em frente ao Rio Tejo, a Estacdo do Oriente, ou “Gare Intermodal de
Lisboa”, reine em seu programa: estacao ferroviaria (com interligagbes regionais, e
internacionais), estacdo rodoviaria, estacdo de metrd, galeria comercial, bilheterias,
estacionamento para 2000 veiculos e areas de circulacao.

O projeto do arquiteto e engenheiro Santiago Calatrava foi resultado
de um concurso de participacdo limitada na qual segundo JODIDIO (1998, p.121),
participaram também Nicholas Grimshaw, Rem Koolhaas Ricardo Bofill e Terry
Farrel. Seu maior objetivo era comportar o grande numero de visitantes esperados
para o evento internacional World Expo de 1998. O local escolhido pelo Ministério
das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes foi uma antiga area industrial
degradada, mas também com potencial, pela infra-estrutura existente, o que também

ia de encontro com o tema do evento, que era aproximar a cidade do rio (Figura 3.1).

Figura 3.1 — Transposicdo da linha férrea que separa a cidade do Rio Tejo.
FONTE: GOOGLE MAPS, 2011. Adaptado pela autora.
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Em planta a estacdo esta organizada por um eixo de simetria
bilateral formado pela galeria longitudinal de pedestre que da acesso a todas as
plataformas. Esse eixo € sobreposto por outro eixo transversal, composto por
modulos quadrados, formando um grande retangulo.

Devido a tipologia da estacgéo, o fluxo dos usuarios entre 0s acessos
e 0s modais é predominantemente linear e se desenvolve por meio de uma espinha
dorsal de circulacdo que se ramifica ao longo do caminho (Figura 3.2).

As funcbes do terminal distribuem-se em niveis: no elevado
encontram-se as plataformas de trem; no térreo estédo a entrada principal, o hall e as
plataformas da estacdo rodoviaria; e no subsolo, a estacdo de metr6 juntamente

com o estacionamento (Figura 3.3).
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Figura 3.2 — Implantacéo, fluxos e setores da Estacao do Oriente.
FONTE: JODIDIO, 1998. Adaptado pela autora.
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Figura 3.3 — Corte, fluxos e setorizagao.
FONTE: JODIDIO, 1998. Adaptado pela autora.

Os projetos de Calatrava sao concebidos com formas organicas,
geométricas, onde cada parte se relaciona de forma a compor uma obra de arte. A
Estacdo parece evocar o terminal da TWA no aeroporto Kennedy, de Eero Saarinen
(1957 -62), na sua forma, cuja origem aparenta ser mais velha que a arquitetura. Na
tentativa de determinar uma relacdo entre o envolvimento natural e a éarea

construida, o engenheiro italiano Pier Luigi Nervi define:

(...) Por que é que estas formas nos satisfazem e nos tocam da mesma
maneira que as coisas naturais como as flores, as plantas e as paisagens
gue nos sdo familiares ha geracdes incontaveis? Pode também notar-se
que estas obras tém em comum uma esséncia estrutural, uma auséncia
necesséria de toda e qualquer decoragcdo, uma pureza de linhas e de
formas mais do que suficiente para definir um auténtico estilo, (...) (NERVI,
1965’ apud JODIDIO, 1998, p. 115)

Segundo JODIDIO (1998, p.117) o aspecto mais espetacular do
projeto € a cobertura sobre as oito linhas férreas elevadas cuja tipologia recorda a
de um conjunto de arvores, formando uma colina arborizada, ou um o&sis. A

7z

estrutura é construida em acgo laminado em forma de tubos e chapas planas

" NERVI, Pier Luigi. Aesthetics and technology in building. The Charles Eliot Norton lectures,
1961 — 1962. Harvard University Press, Cambridge, Massachusetts, 1965.
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seccionados em elementos que se soldam uns com os outros, formando um

esquema de ramificagdes regular (Figura 3.4).

Figura 3.4 — Cobertura da plataforma de trem.
FONTE: JODIDIO, 1998.

Apesar do tamanho consideravel e do fato das plataformas estarem
oito metros acima do solo, a Estacdo do Oriente ndo € monumental. E um elemento
gue se distingue na paisagem citadina, mas a delicada e quase inteiramente
transparente estrutura de metal branco das plataformas consegue dar a impressao
do oésis imaginado pelo arquiteto.

O piso abaixo com as suas lojas e seus elementos de betdo remete
a formas de um esqueleto de algum animal extinto. S&o estruturas em arcos de
concreto, que por sua propor¢cdo dao a impressado de leveza e estabilidade (Figura
3.5).

(...) as copas altissimas das entradas e as suas costelas de betdo que
evocam um ser poderoso e indomado tdo antigo como o tempo, entram no
vocabulario da natureza ao mesmo tempo em que o todo permanece
fundamentalmente moderno. (JODIDIO, 1998, p.124).
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Figura 3.5 — Interior da estrutura de concreto.
FONTE: JODIDIO, 1998.

A estratégia utilizada por Calatrava € dar maior importancia aos
espacos publicos e “ocultar” as lojas, apesar de serem elementos indispensaveis
numa estacdo de caminhos de ferro moderna, assim, o comeércio localiza-se nas
pracas e nas arcadas de ligacao as ruas.

Fora do interior de betdo estd o terminal de 6nibus, com estrutura
mais simples, porém ndo menos expressiva (Figura 3.6). Sdo como folhas que se
apdéiam com leveza no solo. As plataformas séo paralelas, com bercos® em linha. A
comunicacdo entre as plataformas da-se por meio de escadas rolantes que sobem
até uma passarela que alimenta os fluxos das paradas de o6nibus. E possivel

também realizar a travessia em nivel, no entanto, com menor seguranca.

8 Espaco da faixa de rolamento para operacdes de estacionamento de Onibus destinado a

acomodacédo de um énibus.
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Figura 3.6 — Terminal de dnibus.
FONTE: JODIDIO, 1998.

Na entrada principal, Calatrava trabalha com uma grande marquise
curva que convida as pessoas para o interior do edificio. Demarcando claramente o
dentro do fora, de forma que mesmo simbolizando a entrada para a cidade ou para o
parque das nag0des, ela ainda mantém a referéncia da escala humana.

Foram usados varios elementos arquitetbnicos nessa obra, como a
luz natural nas grandes aberturas, no uso do vidro e em aberturas zenitais que
permite a iluminacdo até o subsolo (Figura 3.7). Todos os grandes volumes — a
plataforma de trem, a plataforma de 6nibus e o interior de concreto — apresentam
diferentes modulagbes e formas, porém se encontram todos dentro de eixos

organizadores e com materiais semelhantes que garantem a unidade da estacéo.
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Figura 3.7 — Passarela, térreo, subsolos e circulagdes verticais.
FONTE: JODIDIO, 1998.

3.2 METRO DE BILBAO - BILBAO, ESPANHA

O melhor exemplo que podemos encontrar em termos de aceitacao
do metrd como uma infra-estrutura urbana é o de Bilbao. Sua concepcéo é baseada
em trés determinantes que ordenam a implantacao do sistema e de suas respectivas
estacbes: uma interferéncia minima no contexto urbano, racionalidade, e sintese
entre técnica e forma.

Este projeto foi desenvolvido por Norman Foster, em 1988, numa
proposta onde todas as esta¢des tubo subterrdneas possuem um mesmo projeto e
sdo concebidas para se desenvolver sob o leito viario. A estrutura é em concreto
aparente ndo contando com revestimentos ou artificios do género. Os espagos
subterrdneos sdo dispostos de maneira a se encontrarem 0 mais proximo possivel

do nivel da rua, reduzindo o deslocamento vertical de passageiros (Figura 3.8).
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Figura 3.8 — Perspectiva esquemética de uma Estacédo Tipo.
FONTE: FOSTER & PARTNERS, 2011.

Os acessos se dao nas préprias calcadas, por volumes
transparentes em estrutura metalica e vidro curvo, que abrigam escadas rolantes
gue ligam a rua as estacfes (Figura 3.9). A organizacao interna é feita pelo sistema
de duplo mezanino nas extremidades, absorvendo a demanda de uma grande area
urbana através de acessos multiplos. Estes volumes transparentes invadem as
calcadas com minima interferéncia no contexto urbano, iluminam os acessos
durante o dia e no periodo da noite surgem como focos de luz que orientam as

pessoas e indicam a presenca do metrd.

Figura 3.9 — Acesso em estrutura metalica e vidro.
FONTE: FOSTER & PARTNERS, 2011.
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Os mezaninos foram concebidos em estrutura metalica, e se
encontram suspensos por cabos que liberam a plataforma de pilares ou qualquer
outro tipo de obstaculo (Figura 3.10). Nestes também se encontram o0s bloqueios e
bilheterias. Cada estacdo conta com um elevador para pessoas com necessidades
especiais. Abaixo dos trilhos, no vao que completa a circunferéncia, correm dutos de

ventilagdo e shafts que alimentam todos os sistemas das estacodes.

Figura 3.10 — Mezanino metalico suspenso por cabos.
FONTE: FOSTER & PARTNERS, 2011.

No metrd de Bilbao, em funcionamento desde 1995, a simplicidade e
a eficiéncia caracterizam as estacées numa ultima afirmativa de que estas nao
compdem edificios em sua integra definicdo, porém compdem uma infra-estrutura

urbana que vem ordenar a vida coletiva da cidade.
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3.3 ESTACAO ALTO DO IPIRANGA — SA0 PAULO, BRASIL

Segundo reportagem de Jaime Silva, tanto pelo projeto de
arquitetura, de llvio Silva Artioli, quanto pela escolha dos materiais de acabamento, o
metré de Sao Paulo vem implantando estacGes cada vez mais modernas, deixando
para tras o desenho das antigas, com pouca ou até nenhuma comunicacao visual
com o entorno. Um exemplo é a estacdo Alto do Ipiranga (Figura 3.11), cuja
cobertura de vidro permite a entrada de luz natural até os niveis mais profundos,

24,16 metros abaixo da cota da rua.

Figura 3.11 — Estacédo Alto do Ipiranga
FONTE: ARCOWERB, 2011.

Com o formato geométrico de um tronco de cone inclinado, a
clarabdia € o principal elemento externo da composicéo plastica da estacdo (Figura
3.12), apresentando cobertura de telhas termoacusticas do tipo sanduiche, pintadas
de branco. A area transllicida permite visualizar partes do tradicional bairro do
Ipiranga, desfazendo a barreira entre interior e exterior. Segundo MELENDEZ (2010,
p. 56), o desenho do arquiteto teve o objetivo de criar um referencial no entorno

daquele trecho do bairro do Ipiranga, carente de elementos dessa natureza.
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Figura 3.12 — Clarabéia da Estacao Alto do Ipiranga.
FONTE: ARCOWERB, 2011.

O partido arquiteténico foi resultado do método construtivo em poco,
explorando a profundidade e ndo a area do terreno, levando a idéia do cone que,
com o decorrer do projeto, foi inclinando para interferir o minimo possivel nas
adjacéncias da estacao, evitando desapropriacbes. Também como resultado, foi a
possibilidade de direcionar uma grande quantidade de luz natural até o nivel da
plataforma de embarque/desembarque, além de contribuir para a renovacao de ar
no interior, aliviando o sistema mecéanico de ventilagéo.

O produto escolhido para a clarabdia garante conforto térmico e
permite que, durante o dia, 0S usuarios visualizem as areas externas, enquanto a
noite, inversamente, a estacao é visivel de fora para dentro.

A transparéncia também esta presente no caminho de quem chega a
estacdo pela Avenida Gentil de Moura e depara com fechamentos verticais de vidro,
ancorados em perfis de aluminio anodizado. Delgados, esses perfis formam uma
espécie de corredor em direcdo as bilheterias, que possuem vidros de seguranca.
Piso de granito, holofotes cenogréficos, lixeiras em chapa de aco inoxidavel e placas
indicativas emolduradas por laminado melaminico reforcam o visual high tech.

No nivel da rua ficam dois acessos, dois guichés de bilheterias, sete
bloqueios e as salas operacionais (Figura 3.13). Ao longo do poco distribuem-se os
outros quatro niveis da estagdo até a plataforma (Figura 3.14), a mais profunda da
Linha Verde em funcéo da topografia local.
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Figura 3.13 — Planta térrea da Estacéo.
FONTE: ARCOWERB, 2011.

LEGENDA

=) Escadas de acesso a plataforma

— Fluxo de pedestre

Figura 3.14 — Planta da plataforma.
FONTE: ARCOWERB, 2011.

Externamente, a estacdo é cercada por gradis com barras de aco
inox inclinados, que ampliam o espaco dos transeuntes na calgada. Em homenagem
ao bairro do Ipiranga a estacdo ganhou as cores da bandeira nacional: o verde, o
azul e o amarelo tingem paredes, insufladores de ar, passarela e outros locais,

compondo um cenario mais alegre que o das estacdes mais antigas.
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A iluminagdo artificial cria um espaco cenografico internamente.
Luzes coloridas voltadas para o teto valorizam e suavizam o0 concreto aparente
(Figura 3.15). O sistema luminotécnico destaca, ainda, os painéis decorativos
aplicados ao longo das paredes do tunel da estacdo. Esta também inova no
paisagismo, ao utilizar espécies nativas e frutiferas, que, ao atrair passaros,

contribuem para tornar o entorno mais agradavel.

Figura 3.15 — Plataforma suspensa.
FONTE: ARCOWERB, 2011.

Assim como no metrd de Bilbao, a estagéo Alto do Ipiranga também
se destaca por seus elementos de circulacdo de usuarios, como a passarela que
transpde os trilhos. Com estrutura metalica modulada e lajes do tipo steel deck, ela
fica totalmente suspensa no ar, sem nenhuma pilastra, liberando espago para os
usuarios nas plataformas laterais de chegada e saida dos trens. Sua estrutura esta
fixada ao teto do tinel por uma série de tirantes de cada lado.

Essa passarela de transferéncia funciona como um mezanino entre
a praca de distribuicho das escadas rolantes e as plataformas de
embarque/desembarque. Nela foram instalados, em ambos os lados, escadas
metélicas com corrimaos de aco inoxidavel e guarda-corpos de vidro laminado.

Com poco central de 32 metros de diametro, a estacédo subterranea
foi executada pelo método ndo destrutivo, mais apropriado para as areas

densamente ocupadas que os sistemas tradicionais em vala ou de superficie. A
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secao do tunel da estacdo, com pé-direito duplo, para acomodar a passarela de
transferéncia e os dutos de insuflacdo de ar, também € uma caracteristica
inovadora. Além de valorizar a ampliddo do corpo da estacdo, tornando-o mais
arejado, dilui a sensacéo da grande profundidade em que esta situado.

As escadas rolantes sdo mais rapidas que as usualmente instaladas pelo
Metrd, contudo na auséncia de pessoas a velocidade diminui para economizar
energia. Também foi facilitado o deslocamento dos usuarios, que nao precisam dar
voltas para chegar ao proximo patamar - as escadas vao surgindo pela frente, em
seus trés lances (Figura 3.16). Para circulagcdo vertical existem ainda dois
elevadores, um deles destinado a deficientes fisicos.

Figura 3.16 — Lances de escada e painel ao fundo.
FONTE: ARCOWEB, 2011.

3.4 TERMINAL SACOMA — SA0 PAULO, BRASIL

A estacdo Sacoma é uma das estacOes da Linha 2 - Verde do Metr6
de S&o Paulo, considerada a estacdo mais moderna da América Latina.

Projetado pelo arquiteto Ruy Ohtake, é um equipamento que
compde o Expresso Tiradentes (Figura 3.17). O sistema de transporte urbano
paulista tinha como principal idéia um novo meio de transporte que corresse sobre

trilhos, um hibrido entre énibus urbano e metrd. Segundo SERAPIAO (2007, p. 49),
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Funcionaria como um corredor aéreo, hipoteticamente com custo menor que
o do subterraneo, mas com eficiéncia semelhante. Desde o inicio, ele foi
idealizado como elemento complementar - juntamente com as linhas de
Onibus, trem e metrd, sua funcdo seria aumentar a possibilidade de
interligacdes.

Figura 3.17 — Terminal Sacoma e linha do Expresso Tiradentes.
FONTE: OHTAKE, 2011.

O Terminal Sacoma € a parte mais importante e complexa do
projeto, pois agrega num mesmo edificio o terminal do Expresso Tiradentes e o de
onibus urbano. Projetado de forma a se tornar um marco na paisagem paulistana,
dinamiza a regido do Ipiranga e Sacoma e ainda conecta a regido da Favela do
Heliopolis a malha urbana da cidade. Sua forma simples, no entanto ousada, com
cores vibrantes passam uma nocao de valorizacao do usuario (Figura 3.18).

A forma oval suspensa e aberta em suas laterais abriga o pavimento
superior e esconde as vigas que sustentam as calhas naquela altura, além de
preencher o grande vazio interno de luz natural, contando com iluminacdo zenital
(Figura 3.19).
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Figura 3.18 — Vista da lateral do terminal.
FONTE: OHTAKE, 2011.

Figura 3.19 — Atrio com iluminacg&o zenital e escadas rolantes.
FONTE: FIGUEIREDO FERRAZ, 2009.

A edificagdo de concreto armado e protentido, com cobertura
metélica, apresenta trés pisos: no térreo, fica a estacdo de dnibus; o mezanino € o
nivel de acesso, onde o usuéario pode comprar passagem, fazer refeicbes e chegar

ou sair da estacdo por meio de passarelas; e no piso superior, se encontra a
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plataforma do Expresso. Todo o projeto leva em consideragéo a acessibilidade dos
usuarios, fazendo uso de escadas rolantes e rampas para a conexao entre 0s pisos.

O térreo (Figura 3.20) apresenta trés plataformas paralelas de

énibus, onde a baia® se posiciona de modo contiguo a estas.

LEGENDA

@ Plataforma de énibus Acesso de pedestre

@ Bloco administrativo / operacional =) Acesso de pedestre ao terminal

@ Subestagéo = Acesso de énibus

@ Controle o Fluxo de pedestre - rampa de acesso
@ Rampa de acesso a passarela — Fluxo de pedestre - plataforma

Figura 3.20 — Planta térreo.
FONTE: ARCOWERB, 2011. Adaptada pela autora.

O acesso dos usuéarios se da por meio de rampas em espiral,
encaminhando-os ao primeiro piso / mezanino (Figura 3.21), onde se encontram as
bilheterias, em seguida, as escadas que levam ao pavimento superior (Figura 3.22).

Ainda no primeiro piso, se encontram o bloco administrativo, operacional e espaco

de controle.

° Faixa adjacente a faixa de rolamento, onde se encontram os bercos.
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Figura 3.21 — Planta Mezanino.
FONTE: ARCOWERB, 2011. Adaptada pela autora.

LEGENDA

(1) Plataforma de embarque = Acesso ao Sagua de
N embarque/desembarque
‘?,, Plataforma de desembarque (Expresso Tiradentes)
(3) Controle = Acesso VLP

(4) Vazio --- Percurso de VLP

Figura 3.22 — Pavimento superior, Expresso Tiradentes.
FONTE: ARCOWERB, 2011. Adaptado pela autora.
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No mezanino ocorre a distribuicdo do fluxo de passageiros (Figura
3.21). Através de escadas rolantes e convencionais se da o acesso aos VLPs no
piso superior, e aos 6nibus no térreo.

Em corte, o terminal funciona do modo indicado na figura 3.23.

LEGENDA

} Acesso de pedestre ao terminal
— Fluxo de pedestre
I Parada Expresso Tiradentes
Bilheterias / Distribuigéo de fluxo

Plataformas de Onibus

Figura 3.23 — Cortes longitudinal e transversal.
FONTE: ARCOWERB, 2011. Adaptada pela autora.
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4. INTERPRETACAO DA REALIDADE

A cidade de Curitiba € a capital do estado do Parand, com uma
altitude média de 908 metros, localizando-se no Primeiro Planalto do Parana. E a
oitava cidade mais populosa do Brasil e a maior do sul do pais, com uma populacéo
de 1.764.540 habitantes'®, ocupando uma area de 43.466,52 ha, o que representa
uma densidade de 40,59 hab/ha.

E a principal cidade de uma regido metropolitana formada por 26
municipios, somando 3.174.201 habitantes sobre uma éarea de pouco mais de
15.400 kmz2. Devido ao seu tamanho reduzido, a cidade apresenta-se praticamente
ocupada até as suas divisas, onde se confunde com as ocupac¢des dos municipios
limitrofes.

Privilegiada em modalidades de transporte, é cortada por varias
rodovias federais: BR-116, BR-376/101, BR-277 e BR-476. Além de situar-se entre a
maior cidade do Pais, Sao Paulo (410 km), e a capital do estado mais ao sul, Porto
Alegre (711 km). Estando ainda a aproximadamente 100 km do Porto de Paranagua,
o segundo maior porto brasileiro.*

Considerada uma das capitais com melhor qualidade de vida do
Brasil'?, a cidade experimentou diferentes planos urbanisticos e legislacdes que
visavam conter o crescimento desordenado e que levaram a ficar conhecida
internacionalmente pelo cuidado com o meio ambiente e as inovagfes urbanisticas,
sendo a maior delas no transporte publico. O estudo da cidade é focado no
planejamento urbano, principalmente no que diz respeito ao planejamento do
transporte publico, como meio para absorver a evolucdo das politicas adotadas e

compreender o processo de incorporacdo de um novo modal.

' Dados do IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, censo 2011.
' |PEA. Portos Brasileiros 2009: ranking, area de influéncia, porte e valor agregado médio dos
Pzrodutos movimentados. Texto para discussdo n° 1408. Rio de Janeiro, 2009. )

Segundo estudo desenvolvido pelo Sistema FIRJAN do Estado do Rio de Janeiro, Indice FIRJAN
de Desenvolvimento Municipal de 2009.

39



4.1 PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA

De acordo com dados do IPPUC (2011), a tradicdo em planejamento
urbano remonta ao século XIX, quando a cidade foi escolhida para tornar-se a
capital da provincia do Parana, em 1853. Desde entéo, até o inicio dos anos 40, a
cidade se adequou ao rapido crescimento da populacdo e em 1895 surge o Cdédigo
de Posturas de Curitiba. Em 1903 iniciou-se o processo de hierarquizagdo de usos
do solo, sendo revisado em 1930.

A primeira experiéncia urbanistica em Curitiba ocorreu de fato
com o Plano Agache (1941-43) (Figura 4.1), elaborado pelo engenheiro francés
Alfred Agache. "O Plano estabelecia um crescimento radial, a definicdo de éareas
para habitacdo, servicos e industrias, a reestruturacdo viaria e também medidas de
saneamento." (IPPUC, 2011).
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Figura 4.1 — Plano Agache, Avenidas da Cidade.

FONTE: IPPUC, 2011.

Como introducdo de novos padrdes viarios, pode-se citar 0

alargamento das ruas, o recuo de alinhamento predial para as ruas fora do Centro, e
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a implantacdo de avenidas largas com canteiro central arborizado. Exemplos
marcantes desse periodo sdo as avenidas Nossa Senhora da Luz, Presidente Arthur
Bernardes e o eixo monumental da Avenida Candido de Abreu. (IPPUC; URBS,
2008, p. 21)

Segundo GNOATO (2006):

Esse plano expressava (...) um pensamento avangado de urbanismo, antes
da adocéo das premissas do Movimento Moderno (...) quando prevalecia o
conceito de City Beautiful do século XIX. O plano de Alfred Agache (1875-
1959) para Curitiba refletia suas experiéncias para cidades como Chicago,
Camberra, Rio de Janeiro, entre muitas outras, tendo como referéncia e
exemplo de modernidade, o Plano para Paris (1850), de Eugéne
Haussmann (1809-1891).

Em decorréncia do Plano Agache, a primeira Lei de Zoneamento de
Curitiba é aprovada em 1953.

Em 1964, nasce de um concurso, o Plano Preliminar de Urbanismo
coordenado pelo arquiteto Jorge Wilheim. O Plano planejava o desenvolvimento da
capital mediante vias estruturais de trafego rapido formando vetores de expansao,
rumando no sentido norte-sul e leste-oeste, tangenciando o centro, sem sufocar o
nacleo central, tendo como indutor de crescimento, o sistema de transporte coletivo
(Figura 4.2).

52"

Paranagua

Alegre Joinville

Figura 4.2 — Sistema viario do Plano Preliminar de Urbanismo.
FONTE: IPPUC, 2011.
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Para regido central de Curitiba foi mantida a permissdo de
verticalizag&o, no entanto o futuro crescimento deveria acontecer em novos “centros
lineares”, os Eixos Estruturais, que serdo estudados mais adiante.

Wilheim propunha também um plano aberto de diretrizes de
planejamento, ao contrario do Plano Agache. Sugeria também a criagdo de um
o0rgdo que acompanhasse continuamente o processo de planejamento, o que

resultou no surgimento do IPPUC em 1965.

A sintese do planejamento urbano desenvolvida pelo IPPUC, a partir das
diretrizes de Wilheim, se baseou no tripé: uso do solo, transporte coletivo e
circulacdo. Uma nova lei de zoneamento, aprovada em 1975, durante a
gestdo do prefeito Saul Raiz, passou a ser ferrenhamente defendida e
mantida pelos urbanistas da prefeitura. Nesta lei, o uso do solo, seus
desdobramentos de coeficiente de aproveitamento e de altura dos edificios,
estava atrelado as concepcbes dos Eixos Estruturais e do Sistema de
Transporte Coletivo. As trés gestbes consecutivas na Prefeitura, com a
mesma equipe de urbanistas, garantiu o sucesso da implementacdo do
urbanismo de Curitiba. (GNOATO, 2006).

4.2 OS EIXOS ESTRUTURAIS

De acordo com OBA (2004) as proposicdes de desenvolvimento
urbano sejam elas radiais ou lineares, nao sdo incompativeis e excludentes.

“O Plano Agache apesar da estrutura radial-concéntrica previa eixos
diametrais associados a um plano de edificacbes que definia uma tipologia
obrigatéria de galerias continuas ao longo dos mesmos.” (OBA, 2004). Tal proposta
de galerias foi retomada na implementacéo das Vias Estruturais de Curitiba do Plano
Preliminar de Urbanismo de Wilheim a partir da década de 70.

A sua implantacdo foi possivel principalmente porque, na maioria
dos casos, as Vias foram acomodadas utilizando a malha urbana pré-existente. A
Estrutural Sul implantou-se sobre o eixo das avenidas Sete de Setembro e
Republica Argentina. Para o Eixo Norte escolheu-se o prolongamento da Avenida
Joao Gualberto, e para o Eixo Oeste ficou determinado um conjunto de ruas, hoje a
conectora Ecoville, sendo que foram implantados também os Eixos Leste e
Boqueirdo, e estd em andamento a implantacdo do sexto eixo, a Linha Verde ou
Eixo Metropolitano, na BR-116.

O desenvolvimento do sistema trinario dos Eixos Estruturais,

elaborado por Rafael Dely, tem como principal artéria uma Via Central de trafego
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lento — onde deveria se concentrar o comércio, formada por uma canaleta exclusiva
para o Onibus expresso e duas vias marginais de trafego local com faixa de
estacionamento; associada a outras duas vias paralelas de trafego rapido — uma em

direcéo ao bairro e a outra em direcéo ao centro (Figura 4.3).

Figura 4.3 — Sistema Trinario.
FONTE: UBRS, 2011.

Segundo a Lei 9800 (2000) da Prefeitura Municipal de Curitiba, que
dispde sobre o Uso e Ocupacéao do Solo na cidade, os Setores Especiais Estruturais
— SE, compreendem o0s terrenos existentes entre as vias externas de trafego
continuo que compdem o sistema viario estrutural, e sdo os principais eixos de

crescimento da cidade, caracterizados como &areas de expansdo do centro
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tradicional e como corredores comerciais, de servigos e de transportes, tendo como
suporte o citado sistema trinério de circulagéo.

Os Eixos Estruturais se apresentam como uma mega-estrutura
para Curitiba, definindo sua configuracdo urbana (Figura 4.4). Nas areas contiguas
das estruturais, caracterizadas como ZR4, foi permitida a execucao de edificios de
média densidade, com seis a dez pavimentos, sendo que o potencial construtivo e,
consequentemente, a densidade populacional decresce a medida que nos

afastamos do SE.

LI L | - - b
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ZR1ZR2 ZR3 ZR 4 SETOR ESTRUTURAL ZR 4 ZR3 ZR2 ZR1

Figura 4.4 — Uso do Solo relacionado ao Eixo Estrutural.
FONTE: IPPUC, 2010.

Os cincos eixos de transporte, com seus 72 km de canaleta
exclusivas cruzam a cidade nos sentidos norte, sul, leste, oeste e sudeste
(Boqueirdo) (Figura 4.5). E a Linha Verde, novo eixo de desenvolvimento da cidade,
€ a urbanizacdo e modernizacao do trecho urbano da antiga BR - 116, entre o Atuba
e o Pinheirinho, que abrigarda mais trés importantes linhas de transporte que

utilizarao a canaleta exclusiva.
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TIPOS DE VIAS

Caraleta Exclusiva

_ e @O

Faba Exclusiva

Via Compartilhada

e

Via Exclusiva

Figura 4.5 — Estrutura viaria basica.
FONTE: URBS, 2011.

4.3 0 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO EM CURITIBA

Nos ultimos 60 anos, a historia do transporte publico em Curitiba
decorreu de uma passagem dos bondes para os 6nibus comuns, destes para o
denominado BRT (Bus Rapid Transit) e entdo para o metrd proposto atualmente.

O primeiro bonde puxado por animais foi disponibilizado pela
Empreza Curitybana em 1887, conectando a Boulevard 2 de Julho (atual inicio da
Avenida Jodo Gualberto) ao bairro Batel. Estes foram substituidos a partir de 1912
pelos bondes elétricos (Figura 4.6) para atender a crescente demanda pelo
transporte coletivo na cidade, que aumentou de 680 mil passageiros em 1903 para
1,9 milh&o por ano em 1913. (URBS, 2011).
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FONTE: MORRISON, 2011.

Apos 15 anos, em 1928, comecgaram a circular os primeiros 6nibus
da Companhia Forca e Luz Parand, a nova responsavel pelo transporte coletivo.

Em 1951 os ultimos bondes sairam de circulacdo, dando lugar as
auto-lotacdes (Figura 4.7). As grandes mudancas no setor ocorreram em torno dos
anos 1965 quando foi editado o Plano Diretor de Transportes de Curitiba,
determinando as vias estruturais como base para a movimentacéo urbana. Segundo
a URBS (2011), naquela época a frota de 6nibus correspondia a apenas 2% dos

veiculos da cidade e era responsavel por 75% dos deslocamentos diarios.

Figura 4.7 — Primeiros 6nibus.
FONTE: URBS, 2011.

Com o constante aumento da demanda, o sistema tradicional em
pouco tempo de tornaria obsoleto e ineficaz, sendo necesséria entdo a tomada de

novas medidas. A solucdo foi a implantacdo dos 6nibus expressos, um meio de
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transporte para médias distancias que circularia em vias exclusivas, as canaletas
(Figura 4.8).

A

Divulgacéo \

Figura 4.8 — Entrega dos primeiros expressos.
FONTE: URBS, 2011.

Na década de 80, os usuarios passaram a utilizar roletas de acesso
nos terminais fechados, sendo possivel assim, implantar a passagem unica. Com
isso, se consolidou a RIT (Rede Integrada de Transporte). Ainda nos anos 80, 0s
expressos comecaram a ser substituidos pelos 6nibus articulados com capacidade
80% maior.

Em 1986, a URBS (Urbanizacdo Curitba S/A) assumiu o
gerenciamento do sistema. Cinco anos depois, sob encomenda da URBS, a Volvo
comecou a desenvolver o primeiro 6nibus Biarticulado brasileiro, com 25 metros de
comprimento e capacidade de transportar até 270 passageiros, substituindo os
onibus utilizados nas linhas do expresso (Figura 4.9). Neste mesmo periodo foram
implantadas as Linhas Diretas ou “Ligeirinhos”, onde no lugar de escadas, 0 acesso
era feito por rampas que permitiam o embarque/ desembarque através das estacfes
tubo, servindo como pequenos terminais, possibilitando ao usuario a troca de linhas

sem pagar nova passagem.

47



Figura 4.9 — Onibus biarticulado.
FONTE: PANORAMIO, 2011.

A evolucao da RIT (Figura 4.10) foi significativa, com uma cobertura
espacial cada vez maior. De acordo com o IPPUC (2011), em 1996, através de
convénio com a Coordenacédo da Regidao Metropolitana de Curitiba — COMEC, a
URBS passou a controlar o transporte da Regido Metropolitana, permitindo a
integracdo no ambito metropolitano, ampliando os beneficios do sistema para a
populacdo dos municipios vizinhos.

ESQUEMARIT

Terminal de Integragio Urbano

Terminal de Integracao Metropolitano
Corredores Expressos
Integracao Linha Direta

Integragio Interbairros

Integragio Alimentador
Figura 4.10 — Rede Integrada de Transporte.

FONTE: URBS, 2011.
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A adequagédo do Plano Diretor de Curitiba ao Estatuto da Cidade

através da Lei Municipal n° 11.266/2004, estabeleceu como diretrizes relativas a

mobilidade na cidade de Curitiba:

A ordenacgdo do sistema viario, priorizando a circulacdo do
transporte coletivo sobre o transporte individual,

A promogao da atratividade do uso do transporte coletivo por
meio de deslocamentos rapidos, seguros, confortaveis e
custos compativeis;

A melhoria e ampliagdo da integracdo do transporte publico
coletivo em Curitiba buscando a consolidacdo da integracéo
metropolitana;

O estimulo & adogcdo de novas tecnologias que visem a
reducdo de poluentes, residuos ou suspensao e de polui¢ao
sonora, priorizando a adocdo de combustiveis renovaveis;

A busca da exceléncia nos padroes de qualidade que
proporcionem aos usuarios do transporte coletivo crescente

grau de satisfacdo do servico.

Os desafios atuais do sistema de transporte coletivo de Curitiba

passam pela necessidade de aumentar a capacidade dos eixos de transporte,

principalmente nas canaletas exclusivas, aumentar a velocidade operacional das

linhas de transporte, especialmente das expressas e diretas, reduzir a emissédo de

poluentes, ampliar e modernizar os terminais de integracdo, com o0 objetivo de

atender de maneira mais confortavel e segura as demandas existentes e ainda atrair

Nnovos usuarios ao sistema, aumentando assim a participacdo dos deslocamentos

por transporte coletivo na cidade.

A escolha da alternativa de um novo modal é uma das decisdes

mais importantes do planejamento urbano atualmente. Mesmo com a adogéao de um

sistema sobre trilhos, os 6nibus ndo desaparecerdo do sistema, serdo apenas

substituidos em algumas linhas pelo novo modal, o Metr6é Curitibano.
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4.4 0 METRO DE CURITIBA

Atualmente o sistema de transporte de Curitiba transporta mais de
2.300.000 passageiros/dia util, sem considerar o transporte metropolitano nao

integrado a RIT, conforme a tabela a seguir (Figura 4.11).

RESUMO OPERACIONAL 2010

a1t

DADOS OPERACIONAIS URBANO ""”m‘m | SUB-TOTAL RIT :mnm TOTAL
Frota Operante 1.350 565 1.915 369 2.284
Frota Total {operante + reserva) 1.550 665 | 2.255 435 2.690
Passageiros Pagantes (d.u.) 932,000 213.000 1,145.000 136.500 1.281.500
Passageiros Transportados (d.u.) 1.900.000 465000 | 2.365.000 155.000 2.520.000
Linhas 250 105 | 355 76 431
Terminais 21 9 30 6 36
Estagdes tubo 343 2 364 - 364
Pontos de parada G000 2.550 B.550 Q00 9.450
Kin percorrida (d.u) 340.000 147.000 | 487.000 98.000 585.000
visgens (d.u.) 15.500 5750 21.250 2,090 23.340
Idade Médla da Frota (ancs) 4,60 479 | 4,74 491 4,83
Empresas 10 2 22 6 28

d.u.: dias dtess
Passageiros Pagantes: excluso isenges @ integractes.
Passageiros transportados: com integraches e isences.

Dados ndo inclusos: SITES - Sistema Integrado para o Transporte do Ensino Especial

Figura 4.11 — Resumo operacional da URBS em 2010.
FONTE: URBS, 2011.

O Eixo Norte-Sul é o mais carregado entre 0s eixos estruturais de
Curitiba, onde circulam diariamente 372.000 passageiros. O eixo Sul € o mais
carregado, com 242.000 passageiros/dia util, chegando a transportar 35.500 nas
horas de pico. O eixo Norte é o segundo mais carregado, com 130.000 passageiros
diarios e 20.000 nas horas de pico. (IPPUC, 2010, p. 376)

A imagem a seguir (Figura 4.12) ilustra as demandas nas estacdes e

terminais do Eixo Norte-Sul, a futura Linha Azul.
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Segundo dados do IPPUC (2010, p. 377), calcula-se que, em 2014 a
demanda deverd ultrapassar 500.000 passageiros por dia util, quando h& previsédo
de inicio da operacdo do metr6 no eixo Norte-Sul. Tal valor considera tanto o
incremento populacional como a eventual maior atratividade para o transporte
publico pelo modal, e também considerando que parte da demanda podera ser
absorvida pela Linha Verde.

O novo modal atendera a algumas determinacdes pré-estabelecidas
como:

e Integrar (e ndo substituir) o transporte coletivo atual da
cidade;

e Ser mais atraente agueles que se locomovem através de
transporte particular e menos poluente, diminuindo os danos
causados ao meio ambiente;

e Utilizar uma tarifa igual a cobrada nos veiculos da RIT.

Ja os beneficios esperados séo:

e Melhoria geral da mobilidade;

e Reducao dos niveis de poluentes no ar e dos niveis de ruido;

e Reducao dos tempos de viagem dos usudrios do transporte e
dos automoveis, e do nimero de acidentes de transito;

e Maior atratividade ao usuério do automovel;

e Conforto e seguranca do usuario;

e Possibilidade de requalificacdo da paisagem urbana, com
implantacdo de ciclovias, calcaddo para pedestres,
arborizacdo das areas remanescentes e implantacdo de
areas de convivéncia em geral.

Os estudos para a implantacdo do sistema de metrd entre o
futuro Terminal CIC Sul e o Terminal Santa Candida, estd sendo elaborado por
técnicos do Instituto de Pesquisa e Planejamento de Curitiba — IPPUC, da
Urbanizacao de Curitiba S.A. — URBS, e da Companhia Brasileira de Trens Urbanos
— CBTU. A Linha Azul, com extensdo de 22,1 km, prevé a implantacdo de 21
estacoes, incluindo os atuais seis terminais (Figura 4.13). Na primeira fase serao
executadas 13 estacbes, do Terminal CIC Sul, até a Estacdo Rua das Flores, com

uma distancia média de um quilémetro entre cada estacao.

52



TERMINAL
SANTA CANDIDA

e EST
ESTACAO CIDADANIA ATU
ESTAGAO BOAVISTA
ESTACAOHOLANDA &
TERMINAL CABRA! W
g
ESTAGAO JUVEVE Qét
ESTAGAO ALTO DA GLORIA
ESTAGAO PASSEIO
EIXO OESTE ESTAGAO DAS FLORES
EIXO LESTE

TERMINAL

CAMPO COMPRIDO
b) 5 TERMINAL
1.% TERMINAL PORTAO CENTENARIO

2

Z
% N\
v ESTACAO CAPAO RASO
ESTACAO SANTA REGINA
TERMINAL
PINHEIRINHO EIXO BOQUEIRAO

ESTACAO NICOLA PELLANDA

PATIO CIC SUL

Figura 4.13 — Linha Azul — estac¢fes, terminais e os Eixos Estruturais.
FONTE: FERRANTE, 2011.

Ao longo dos 22 km de extensdo, serdo utilizados diferentes
sistemas construtivos, de acordo com as caracteristicas geolédgicas e geotécnicas do
solo, e em funcdo do impacto nas regifes de implantacao.

O inicio da linha, onde se implantara o patio de manobras e demais
espacos técnicos e operacionais, proximo ao Terminal CIC-Sul, sera elevado (Figura
4.14). Apos este trecho, de 2,2 km, segue-se a linha subterraneamente. Dos 19,8
Km subterrdneos, por estarem sob a canaleta do expresso, 7,3 km serao
construidos pelo sistema “Cut and Cover’, em pouca ou média profundidade,
proporcionando um menor custo por quildmetro. Esse método sera utilizado até a
Estacdo Agua Verde, a partir da qual se segue a escavagio pelo método NATM

(Figura 4.15). Isso se deve as caracteristicas geoldgicas encontradas no solo a partir
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deste ponto, principalmente na parte referente ao centro antigo de Curitiba, entre as
EstacBes Eufrasio Correia e Passeio Publico. A partir do ponto citado ha, também,
um relativo aumento na profundidade da escavacdo, em funcdo do relevo
acidentado, principalmente nas Avenidas Jodo Gualberto e Parana, ao Norte (Figura
4.16). Isso leva a opcao por uma escavacao em tunel, visto que as vantagens do cut
and cover aplicam-se a estacdes rasas.

Prof.=13,8m

| 2.020m | 1.160m

Terminal CIC SUL Terminal Pinheirinho
km 1+540 km 3+560

Figura 4.14 — Perfil longitudinal — elevado e cut and cover.
FONTE: MEISSNER, 2011.

940m | 1.240m | 840m

. .
Agua Verde Bento Viana
km 104240 km 11+480

Figura 4.15 — Perfil longitudinal — cut and cover e NATM.
FONTE: MEISSNER, 2011.
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Figura 4.16 — Perfil longitudinal do relevo do Eixo Norte.
FONTE: MEISSNER, 2011.

Com a implantacdo do metrd, a area da canaleta exclusiva, hoje
utilizada pelo 6nibus bi-articulado, sera totalmente re-urbanizada, em um projeto
chamado Parque Linear (Figura 4.17). Esta nova area abrigara ciclovia, calcadao

para pedestres, arborizacéo e equipamentos de lazer.

Figura 4.17 — Parque Linear no local das canaletas.
FONTE: MEISSNER, 2011.
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O Complexo Administrativo e Operacional do sistema do metrd
(Figura 4.18) devera ser implantado junto ao Terminal CIC Sul, e contar4d com:
Centro Administrativo da empresa operadora, Centro de Controle Operacional,

Centro de Manutencao e Patio de Estacionamento.

Figura 4.18 — Pétio do Sistema de metrd.
FONTE: IPPUC, 2011.
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5. DIRETRIZES GERAIS DE PROJETO

5.1 DEFINICAO DO LOCAL DE INTERVENGCAO

Apoés o estudo dos eixos estruturais norte e sul de Curitiba, bem
como da proposta da Linha Azul do Metré Curitibano, algumas areas foram preé-

definidas para a implantacéo do projeto em questao.
TERMINAL PINHEIRINHO

E o terminal de ponta do Eixo Sul. Apresenta maior dimensdo em
relacdo aos terminais intermediarios — implantados ao longo dos eixos estruturais; e
de bairro — externo aos eixos, recebendo e distribuindo passageiros principalmente
para os bairros circundantes. Possui plataformas amplas, distribuicdo de fluxos e
usuarios por passagem subterranea, estacdes tubo, areas de comércio e servicos, e

uma cobertura estruturada por vigamento trelicado e telhas metalicas (Figura 5.1).

Figura 5.1 — Terminal Pinheirinho
FONTE: da autora, 2011.

Servido por diversas categorias de Onibus: linhas expressas,
interbairros, diretas, alimentadoras, madrugueiras e metropolitanas.

Nas suas imedia¢gfes hi a Rua da Cidadania e um supermercado da
rede BIG. Ha ainda muitos lotes vagos nas proximidades do terminal e a ocupacéao,
tanto residencial como comercial, € predominantemente térrea de padrdo simples,

com verticalizacdo incipiente.
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TERMINAL CAPAO RASO

Figura 5.2 — Terminal Capdo Raso e Shopping Popular a esquerda ao fundo.
FONTE: da autora, 2011.

Terminal intermediario do Eixo Sul (Figura 5.2). Apresenta
plataformas de embarque / desembarque, estacfes tubo, distribuicdo de fluxos e
usuarios também por passagem subterranea, cobertura em démus de fibra de vidro,
com pilares e vigas trelicadas. Servido por linhas expressas, interbairros, diretas,
alimentadoras e madrugueiras.

No entorno do terminal se encontram o Shopping Popular e uma
garagem de Onibus. Apesar da leve intensificacdo do comércio local (quanto mais ao
norte), ainda ha muitos lotes vazios e a ocupacdo predominante tanto residencial

guanto comercial € térrea de padrdo simples e também com verticalizagao inicial.

TERMINAL CABRAL

Terminal intermediario do Eixo Norte (Figura 5.3), possui
caracteristicas semelhantes ao do Terminal Capdo Raso, inclusive tendo a

distribuicdo de fluxos e usuarios através de passagem subterranea.
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Figura 5.3 — Vista Terminal Cabral, sentido Boa Vista.
FONTE: da autora, 2011.

E servido por linhas expressas, interbairros, diretas, troncais,
alimentadoras e madrugueiras. Junto ao terminal h& verticalizagdo pronunciada, mas
ainda com presenca de casas térreas e lotes vagos. O comércio é pouco intenso, se
comparado com os terminais do Eixo Sul. Imediatamente depois do terminal, ao

norte, o nivel de verticalizacdo cai abruptamente, com muitos lotes vagos.
TERMINAL PORTAO — AREA DE INTERVENCAO

Terminal intermediario do Eixo Sul, apresenta as mesmas
caracteristicas construtivas do Terminal Capdo Raso, apenas a sua distribuicdo de

fluxos e usuérios se difere, sendo realizada em nivel (Figura 5.4).

Figura 5.4 — Vista da plataforma do expresso e faixa de travessia de pedestre no extremo do terminal.
FONTE: da autora, 2011.
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E servido por linhas expressas, interbairros, linhas diretas e
alimentadoras. O principal equipamento urbano junto ao terminal é o Shopping
Palladium, proximo a ele, e mais antigo, ha o Shopping Total, e um grande
supermercado, todos geradores de fluxo na regido, e ainda o Museu Metropolitano
de Arte (MuMA).

O atual museu foi projetado inicialmente para ser o Centro Comercial
do Terminal de Transporte Coletivo do Portdo, pelo arquiteto Marcos Prado, na
década de 70. Em 1987, foi recuperado e adaptado pelo arquiteto Leonardo Afonso
Brusamolin Junior, que manteve as caracteristicas do projeto original e o
transformou em espaco cultural, sendo inaugurado em maio de 1988. Além de
abrigar o museu, o local passou a oferecer espacos para biblioteca, cinema,
auditorio, oficinas e ateliés.

Em agosto de 1996, o complexo do Centro Cultural Portdo passou a
denominar-se Museu Metropolitano de Arte de Curitiba (MuMA), ganhando trés salas
de exposicdes: a Sala do Acervo Permanente, a Sala Célia Neves Lazzarotto e a
Sala de Exposicbes Temporarias, e mais duas salas de reservas técnicas
destinadas a armazenar e preservar seu acervo (FUCHS, 2011). Fechado em 2006
para reformas, encontra-se hoje inativo e coberto por tapumes (Figura 5.5). Segundo
a Fundacédo Cultural de Curitiba (2011), em novembro deste ano foi aberta licitagao

gue dard inicio a terceira e ultima fase das obras do museu, e sua reinauguracao é

prevista para o primeiro semestre de 2012.

S e | B A
Figura 5.5 — MuMA fechado por tapumes.
FONTE: da autora, 2011.
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Sua estrutura caracteristica de concreto é modelada como um
tecido, cobrindo o edificio, se apoiando em colunas que se estreitam a medida que
descem ao solo, e se abrindo na forma piramidal ao tocar o chdo. No entanto, o
museu se encontra “escondido” pelo terminal, ndo sendo por ele valorizado (Figura
5.6).

Figura 5.6 — Vista do terminal com o Museu ao fundo.
FONTE: da autora, 2011.

Na area de intervencao, além do MuMA e do terminal existente, ha
uma praca (Praca Desembargador Armando Carneiro), dividida em duas partes: a
primeira apresenta um grande fluxo, principalmente devido ao acesso do terminal
estar voltada para ela (Figura 5.7). E também utilizada pela populacdo como area de
estar, contudo ndo possui 0s equipamentos adequados. Na outra parte, se encontra
uma area de estacionamento, além de uma quadra esportiva, ambos utilizados pelos

moradores locais.
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Figura 5.7 — Praga Desembargador Armando Carneiro, por¢ao voltada ao terminal.
FONTE: da autora, 2011.

Atrds do MUMA, tem-se um bosque, ndo muito grande, porém
extremamente arborizado, e ha também uma area pavimentada usada como
estacionamento no miolo de quadra.

O local de intervencdo encontra-se em no Eixo Especial Estrutural,
principal eixo de crescimento de Curitiba, onde predominam a verticalizacdo e o
adensamento. S&o admitidos 0s usos comerciais, mistos, residenciais e de servico,
todos com alta densidade. S&o permissivos 0S usos comunitarios e industriais
(desde que de pequeno porte) e tolera-se a habitacdo unifamiliar. Na Av. Republica
Argentina (Figura 5.8) o0 uso é predominantemente comercial, e residencial nos
arredores, no entanto, a verticalizacdo ndo € notavel e ainda existem lotes vagos. A
figura 5.9 apresenta a area do terminal e seu entorno, demarcando 0s pontos

citados.
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Figura 5.8 — Av. Republica Argentina sentido centro.
FONTE: da autora, 2011.
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Figura 5.9 — Andlise do local.
Fonte: GOOGLE MAPS, 2011. Adaptado pela autora.
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Para a nova localizagdo do terminal (Figura 5.10) é proposta a area
de estacionamento ao lado da Praca Desembargador Armando Carneiro desde a
Republica Argentina. Sua escolha se deve: a maior facilidade de acesso dos 6nibus;
ao fato de possibilitar a continuidade do Parque Linear proposto pelo IPPUC; para
nao mais “esconder” o MuMA, permitindo uma maior conexao com o seu entorno; e
ainda é uma &rea que admite a expanséo do terminal, caso necessario.

As vias laterais ao Parque Linear deverdo ser retificadas, criando
uma praca que resguarda o museu da rua. Sua ligacdo com o terminal se dara

através de uma passagem subterranea, que leva ao mezanino, onde se encontrardo

as bilheterias e os bloqueios de acesso.
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Figura 5.10 — Novo sitio do terminal.
FONTE: GOOGLE MAPS, 2011. Adaptado pela autora.
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5.2 PROGRAMA DE NECESSIDADES E PRE-DIMENSIONAMENTO

Para o projeto tanto da estacdo de metrdé quanto para a remodelacéo
do terminal de 6nibus existente, as necessidades funcionais podem ser dispostas
em quatro setores: acessos e circulacdo; centro de apoio/administracdo, salas

técnicas e operacionais; e servicos ao usuario *>.

ACESSOS E CIRCULAGAO

E recomendado o minimo possivel de entradas de pedestres para o
terminal de Onibus, bem como uma Unica linha de bloqueios na estacdo. As
travessias de pedestres entre calcadas e plataformas seréo realizadas por meio de
passagens subterraneas ou elevadas, apresentando menor risco para o pedestre. E
ainda locadas de modo a ndo provocar deslocamentos desnecessarios, distantes
uma da outra no maximo 70,0 metros, buscando organizar os fluxos.

Os acessos deverdo ser marcados de modo a facilitar a leitura do
espaco. Cada ponto de acesso ao metrd contard com duas escadas rolantes, uma
em cada sentido, uma escada fixa, e um elevador ou plataforma inclinada para
deficientes fisicos.

O terminal necessita ter, além do controle no acesso de pedestre
com bilheteria, também posto de controle na saida e entrada dos 6nibus, evitando o
acesso indevido de pedestres, permanecendo nas extremidades do terminal. E
ainda um bicicletéario localizado na area externa, préximo ao acesso de usuarios.

Em um terminal de transferéncia, podem-se distinguir dois tipos de
deslocamento de passageiros, cuja intensidade varia de acordo com o periodo do
dia. No pico da manhd ha um maior volume no sentido das linhas alimentadoras
para as linhas troncais e expressas; e no fim da tarde observa-se o0 oposto. Assim,
para minimizar os deslocamentos e o tempo de transferéncia, os setores de linhas
troncais, expressas e alimentadoras deverdao ser aproximados, Oou mesmo
permanecer em uma plataforma central. Para as plataformas de 6nibus recomenda-
se que o comprimento maximo seja da ordem de 150 metros, enquanto somatorias

dos comprimentos das baias, com largura minima de cinco metros e 28 centimetros

* Dados baseados nos cadernos técnicos da Companhia Municipal de Transportes Coletivos —
CMTC,; e na concepcao do Manual de Projeto e Dimensionamento de Terminais da EMTU — Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos de S&do Paulo S.A.
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de altura em relacdo a pista, facilitando o embarque e desembarque. Nos demais

passeios, ao longo das pistas, as guias possuirdo a altura usual de 15 centimetros.
Quanto a circulacdo dos 06nibus, todas as pistas precisam permitir

ultrapassagem, ou seja, devera ser projetada com no minimo duas pistas (em um

Unico sentido) e os raios de giro devem permitir a circulagdo de 6nibus articulados.

CENTRO DE APOIO/ADMINISTRAGAO, SALAS TECNICAS E OPERACIONAIS

A sala de administragdo do terminal abrigard também o controle e
comunicagcdo do terminal, estando localizado de forma a permitir a maior
visualizacao possivel das plataformas.

As salas técnicas sdo as areas destinadas aos equipamentos
técnicos para o funcionamento da estagéo e do trem do metrd, compostas por:

Sala de Meédia Tensdo; Sala de Baixa Tensdo; Sala de
Equipamentos Eletronicos; Sala do grupo gerador; Sala de Baterias; Sala de
Equipamentos de Ventilacéo.

J& as operacionais sdo as areas destinadas aos funcionarios que
irdo trabalhar na estacéo, basicamente compostas por: sanitario e vestiario feminino,
sanitario e vestiario masculino, refeitério, sala do Supervisor Geral, sala de
Supervisdo Operacional, escritério da estacao, sala de reunifes / treinamento, sala
de apoio logistico, sala de materiais de consumo, sala do pessoal de manutencéo,
sala de lixo e sala de material de limpeza.

A caixa d’agua deve ser suficiente para prever a alimentacdo das
areas de apoio e a reserva de incéndio. Necessita ser compartimentada
internamente de forma a garantir o abastecimento do terminal independentemente

das atividades de limpeza e manutencdo dos reservatorios de agua.

APOIO E SERVICOS AO USUARIO

Serdo previstos bancos para uso publico locados fora da area de
circulacao das plataformas; bebedouros localizados junto aos acessos dos sanitarios
publicos; telefones publicos préximo aos acessos e um cesto de lixo para cada 20
metros de plataforma (para cada berco de dnibus).

Instalacdes sanitarias para o publico masculino e feminino, incluindo

para deficientes. As instalacdes sdo dimensionadas de acordo com o manual de
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terminais de onibus, com base no comprimento das plataformas, uma vez que néo
h& recomendac¢bes no do metrd.

Para terminais pequenos, de até 160 metros de plataforma, é
obrigatoria a existéncia de instalacdo sanitaria masculina e feminina, com dois vasos
cada, bem como uma instalagéo para deficientes fisicos de acordo com a NBR9050.
Somando-se as plataformas do metrd, tem-se a configuragdo de um terminal de
grande porte, com plataformas acima de 320 metros. Para tais terminais, Ssao
recomendados quatro vasos em cada estacéo.

Por ser um lugar com grande fluxo de pessoas, a criacdo de lojas se
tornou uma necessidade comercial. Normalmente sdo lojas de apoio a estacao,
como bancos, agéncias de turismo, farmacias, banca de revista. Mas em algumas
ocasifes, outros tipos de lojas possuem demanda, por iSso, € necessaria uma
variedade de tamanhos de lojas, para diferentes necessidades. No terminal de
onibus, é destinada uma area nas extremidades da plataforma, onde ndo constitui
obstaculo ao fluxo de usuarios.

Sendo todos estes servicos terceirizados, € apenas previsto o
espaco, a area bruta locavel, e ndo definido o layout para tais servicos.

A area para taxi sera proxima a area de carga e descarga dos
automoveis, sendo que eles teriam vagas exclusivas e préximas a entrada. O
estacionamento de automdveis particulares ndo podera interferir nos acessos e
fluxos dos 6nibus, sendo necessario um acesso diferenciado.

O bicicletario deve ser de facil acesso, através de vias exclusivas
para os ciclistas, ligando diretamente a ciclovia do parque linear. Serdo instalados
bicicletarios suspensos para o melhor aproveitamento do espa¢co, com um ponto de
controle, havendo também o controle do servico de empréstimo de bicicletas, com o

devido equipamento de seguranca.

A implantagdo do novo modal implicarh em mudancas na
estruturagcdo do transporte coletivo na cidade de Curitiba, e consequente
reestruturacdo de seus terminais de oOnibus. No caso do Terminal do Portdo, &
previsto a eliminagcédo das Linhas Expressas: Sta. Candida/Capao Raso, Pinheirinho
e Circular Sul. O que leva a supressao das quatro plataformas (sentido horario e

anti-horario) partilhadas por essas linhas.
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As demais linhas que atendem ao terminal séo:
e Interbairros V;
e Diretas: Inter 2 e Sta. Candida/Pinheirinho;
e Alimentadoras: Fazendinha/Portéo, Portéo/CIC,
Fazendinha/PUC, Cabral/Portdo, Uberlandia, Portao/Sta.
Bernadethe/Linha Verde e Araucéria/Portéo.
Ao todo, permanecem dez linhas. A dimensdo minima das baias por
onibus é de 20 metros e para paradas em linha com entradas e saidas
independentes, € recomendado manter uma distancia de oito a dez metros entre as

baias, e nas extremidades, de cinco a seis metros (Figura 5.11).
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Figura 5.11 — Dimens8es necessarias para as diferentes configuracdes de paradas de 6nibus.
FONTE: FERRAZ; TORRES, 2004.

Assim, calcula-se que a parada de 6nibus no total tera no minimo
282 metros de comprimento. Como a area ndo comporta uma linha Unica de parada,

serdo previstas trés linhas, de 94 metros, onde duas partiihardo da mesma
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plataforma. Entretanto, para conseguir uma ocupac¢do maxima da area pavimentada
(procurando utilizar-se ao minimo a area da Praca Desembargador Armando
Carneiro), opta-se por aumentar em 48 metros a plataforma com paradas duplas e

20 metros a plataforma Unica, resultando em trés plataformas com 14 bercos no
total, com a seguinte configuragéo (Figura 5.12).

 Regulagem de Fluxo
/I
7 1Y
/ N\

Praca BRI

Plataforma “w [\
Plataforma | ‘ \

Plataforma LS

Passeio

‘k Berco \ Faixa de Manobra

Figura 5.12 — Organizagéo das plataformas de 6nibus.
FONTE: da autora, 2011.

Assim, mesmo com a retirada de trés linhas de Onibus, a
organizacdo proposta permite uma futura ampliacdo, caso o numero de linhas
alimentadoras aumente.

O Terminal ao todo tera uma area em torno de 20.000 m?, sendo que
a area das plataformas de 6nibus, somadas a pavimentacao, circulacdo e bicicletario
€ de 7.700 m2. Para o mezanino onde se encontrardo as lojas, salas técnicas,
operacionais e administrativas, e ainda onde ocorrera a distribuicdo dos fluxos de
pedestre para as plataformas, tem-se 6.400 m2. A &rea de estacionamento sera
localizada também no subsolo, abaixo das plataformas de 6nibus, contando com

aproximadamente 3.600 m2. Para a plataforma de metr6 dispbe-se de 2.371 m2.
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5.3 PARTIDO

ACESSOS E FLUXOS

O acesso ao Terminal devera ser realizado diretamente pelo
mezanino/subsolo, sendo bem demarcado e visivel ao usuario. A partir do mezanino,
onde se encontrardo as bilheterias, a linha de bloqueios e os servigcos, os fluxos
serdo distribuidos para as plataformas de 6nibus e de metrd, utilizando sempre de

escadas fixas, escadas rolantes e elevadores (Figura 5.13).

Rua _. . Plataforma Onibus
a pé ﬁku '“E
carro
bicicleta ﬂ [l‘
i S . ey
moracicleta Mezanino
taxi i
bilheteria  §
bloqueios
servicos fl .
= plataforma Metrd

Figura 5.13 — Fluxograma
FONTE: da autora, 2011.

Para facilitar o deslocamento no terminal e melhorar o seu
desempenho, serdo utilizados meios de comunicagéo visual tanto verticais quanto
horizontais como: demarcacao do piso para as pistas, faixas de seguranca, piso tatil,

indicacdo das paradas, filas, avisos para motoristas e passageiros, etc.

ESTRUTURA

Em projetos desta natureza, a principal expressao da composicéo
arquitetdnica se encontra na estrutura da cobertura. Sera utilizada estrutura metalica
devido a suas varias vantagens: permite o uso de pilares de menor secao,
possibilitando vaos maiores e visualmente confere maior leveza ao conjunto. Seu
revestimento necessita ser de facil manutencéo, permitindo sua limpeza, troca caso
danificados ou mesmo para ampliagéo.

Pretende-se que o térreo (a area das plataformas de 6nibus) seja
visualmente permeavel, utilizando de fechamento com vidro, permitindo maior

liberdade visual e fluidez.
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No mezanino e na plataforma de metrd, sera utilizado o concreto
justamente pelo seu desempenho satisfatério neste tipo de constru¢do, no entanto,
para evitar a sensacédo de um local enclausurado serdo definidas aberturas zenitais,
que permitam uma melhor ventilacdo e maior iluminacao natural.

Os materiais em geral empregados no terminal deverdo atender as
necessidades fisicas e ergondmicas dos usuéarios, bem como a facilidade de

limpeza, manutencéo e durabilidade.
SUSTENTABILIDADE

E necessario estar atento ao impacto ambiental que o terminal pode
causar. O projeto utilizara de sistemas de reutilizacdo de &agua, coleta de agua
pluvial, coleta separada de lixo e na medida do possivel, de energia solar. Além dos

meios passivos como a iluminacao e ventilacdo naturais.

E imprescindivel que o terminal se relacione com o entorno,
valorizando-o e respeitando o gabarito e o dialogo com a rua e 0 espaco urbano.

E € indispensavel ainda enfatizar a importancia do usuario.
Atentando para as visuais, a protecdo contra vento e chuva, a devida localizacéo do
mobiliario urbano, o tratamento paisagistico, etc., tornando o terminal o mais
agradavel possivel, e melhorando assim a percepcao do usuario em relagdo ao uso

do Sistema Integrado de Transporte.

71



6. CONCLUSAO

O tema abrange varias questdes, como o urbano, o técnico, o
espaco, os fluxos, a mobilidade e a cultura. Relacionar tais questdes e transmiti-las
ao projeto é o principal objetivo desse trabalho.

O estudo do planejamento de Curitiba permitiu compreender a
relacdo dos eixos estruturais com a configuracdo espacial da cidade, através do
zoneamento; com os fluxos e a mobilidade, devido a sua relacdo direta com o
sistema de transporte coletivo e também individual (sistema trinario); com a
identidade e legibilidade do espago urbano, por se configurar como principal ponto
(no caso, eixo) de referéncia. Os conceitos analisados foram essenciais para a
formacdo da linha de pensamento, e 0s correlatos que apresentaram a gama de
opcOes geradas pelo tema.

Conclui-se que um terminal deve ser um espacgo simples, de facil
leitura e que seu carater é condicionado a sua inser¢do na malha urbana. Busca-se,
portanto um projeto de terminal que proporcione aos usuarios um espaco funcional,
seguro, confortavel e integrado ao contexto de seu entorno, constituindo um marco
referencial urbano, onde o espaco funcional ligado ao transporte publico procura

inserir também o espaco cultural no cotidiano de seus usuarios.
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