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Terminais Intermodais de Transporte Publico

APRESENTACAO DO TEMA

O presente trabalho tem como produto final o projeto
arquiteténico de um Terminal Intermodal, desenvolvido
juntamente com uma prac¢a, de modo a exemplificar o
processo de estudo e proposicao de um dos componentes
de uma rede de terminais urbanos para a cidade de
Fortaleza, Ceara. A proposta é uma resposta a necessidade
de integracdo entre os diferentes tipos de modais de
transporte publico urbano existentes na capital cearense,
como Onibus, vans, metrd, Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT),
além de bicicletas e carros compartilhados.

Os terminais existentes em Fortaleza foram pensados
exclusivamente em atender a funcdo de concentrar e
distribuir os fluxos dos usuarios do transporte publico.
Por isso, o edificio acaba se fechando para o seu exterior,
0 que faz com que seu entorno seja bastante hostil. Assim,
¢ preciso projetar um equipamento de qualidade, para
gue 0s usuarios possam se apropriar do espaco, de forma
agradavel e segura, e ainda estabelecer uma maior relacdo
entre o edificio e 0 meio urbano, para proporcionar uma
melhor mobilidade urbana na cidade.



Terminais Intermodais de Transporte Piblico| 13

JUSTIFICATIVA

De acordo com dados da Associacdo Nacional das Empresas
de Transporte Urbanos - NTU, em 2012 o 6nibus responde
por 86,8% do transporte publico coletivo urbano no Brasil.
Na capital cearense, é o tipo de tranporte mais utilizado, mas
ainda tem um certa cautela na utiliza¢cdo desse tipo, pelo fato
que o 6nibus, em Fortaleza, ainda apresenta baixo indice de
integracdo entre os diferentes meios de transporte. Outro
fator importante é a localizacdo, que por vezes fora dos
grandes eixos estruturais de transporte, de servicos publicos
de grande utilidade por parte da populacdo, que sdo grandes
atratores.

Partindo disso, o presente trabalho tem como objetivo geral
a realizacdo de um projeto arquiteténico de um Terminal
Intermodal Urbano, na cidade de Fortaleza, Ceard. Sua
implantacdo sera o ponto de partida para a implementacdo
de uma Rede de Terminais Intermodais, em varios pontos da
cidade, sempre atrelado a um modal de transporte.

E o trabalho tem como objetivos especificos:

1. Expressar uma critica acerca de como os terminais
urbanos estdo sendo construidos, criando um ambiente
segregador no meio urbano;

2. Apresentar uma outra perspectiva de implanta¢do, com a
proposta de um terminal urbano, contendo uma arquitetura
mais inclusiva, permeavel e de qualidade;

3. Viabilizar a ocupacdo e permanéncia nos espagos
propostos, diversificando o uso e promovendo a utilizacdo
em horarios diversos, combatendo a inatividade noturna do
bairro;

4. Desenvolver uma integra¢ao entre os variados modais
de transporte, além de ressaltar a importancia de se buscar
modelos de cidades sustentaveis.






DESAFIOS ATUAIS NA
MOBILIDADE URBANA
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POR UMA CIDADE ACESSIVEL

A partir dos anos 1950, devido ao rapido processo de
industrializagdo, houve um crescimento acelerado e disperso
dos grandes centros urbanos. Este crescimento acabou
ocasionando uma mudan¢a nos deslocamentos diarios
devido a concentracdo dos locais de trabalho nas zonas
mais centrais enquanto a maior parte da populacdo reside
em areas distantes.

Esta dispersdao faz com que a distancia percorrida
diariamente seja grande, tornando boa parte da populacao
dependente dos sistemas de transporte publico. Em 2016,
a média mensal de passageiros pagantes registradas nos
onibus de Fortaleza era de 22 milh&es de usuarios.’

No entanto, devido a falta de infraestrutura adequada e da
qualidade do transporte publico, o nimero de usuarios de
transporte individual, como motos e carros, aumenta a cada
ano. Isto é percebido pelo expansdo da frota nas cidades. Em
Fortaleza, por exemplo, de janeiro a agosto de 2018, a frota
de veiculos individuais aumentou mais de 33 mil unidades,
alcancando a marca de aproximadamente 1 milhdo de
veiculos emplacados, sé na capital cearense.?

E por causa desta situacdo que a mobilidade urbana vem
se tornando cada vez mais relevante no cendrio atual. E
preciso minimizar os problemas e tornar as cidades mais
inclusivas. Para isso é necessario um planejamento a longo
prazo, envolvendo todos os setores da sociedade, adotando
uma politica que oriente esforcos e a¢cdes para garantir uma
cidade mais justa a todos. Foi pensando nisto que, em 2012,
foi instituida a Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Lei 12.587/2012), criando em 2014 o Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

' Dados do Sindiénibus
2 Dados do DETRAN/CE
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Figura 01
Onibus lotado no terminal (2012)
Fonte: Fortalbus

Figura 02
Trafego na Av. Washigton Soares (2013)
Fonte: Mobilize

Figura 03
Congestionamento (2015)
Fonte: Davi Hermann
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PLANMOB

A formulacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi
fundamentada no artigo 21, inciso XX, e no artigo 182 da
Constituicdo Federal de 1988. E, embora em 2001, tenha sido
aprovado o Estatuto da Cidade, que estabelece as diretrizes
gerais e 0s instrumentos da politica urbana, ele ndo dispde
sobre a mobilidade urbana, o que tornou necessario a
proposicdo de uma norma para os transportes urbanos.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU, instituida
pela Lein. 12.587/2012, cumpre o papel de orientar, instituir
diretrizes para a legislagdo local e regulamentar a politica de
mobilidade urbana da Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana. Nela, é marcante o resgate do uso do
solo urbano por meio da mobilidade urbana, com aspectos
ambientais, econdmicos e socialmente sustentaveis. Assim,
a Lei da Mobilidade Urbana privilegia o transporte nao
motorizado em detrimento do motorizado, e o publico
coletivo em detrimento do individual motorizado (art. 6,
). A PNMU também promove uma discussao sobre a real
distribuicdo dos custos gerados aos usuarios pagantes pelos
beneficios de gratuidade ou reducdo de tarifa instituidos.

A principal ferramenta para a execucdo do planejamento da
mobilidade urbana é o Plano de Mobilidade Urbana, (art. 24)
que determina gue os municipios acima de 20 mil habitantes,
integrantes de regiGes metropolitanas, integrantes de areas
de especial interesse turistico, inseridos na area de influéncia
de empreendimentos significativo impacto ambiental, entre
outros a elaborem seus planos, como requisito para o
recebimento de recursos federais.

Outra questdo a ser ressaltada é a importancia de que o
Plano de Mobilidade Urbana seja feito por cada municipio,
mesmo que este faca parte de uma Regidao Metropolitana
na qual ja tenha sido feito um Plano Regional de Mobilidade
Urbana, pois é importante tratar das especificidades de cada
situacdo, tendo em mente que todo Plano de Mobilidade
Urbana é unico, seja ele municipal ou regional.

3 BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob. Caderno de referéncia para
elaborac¢do de Plano de Mobilidade Urbana. Brasilia, 2015. p.29
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PLANMOB FORTALEZA

O Plano de Mobilidade Urbana de Fortaleza foi criado em
2015, tendo como diretrizes promover uma integracao do
planejamento da mobilidade com o planejamento urbano,
priorizar interven¢des prioritarias ao transporte ndo
motorizado, readequacdo das linhas de 6nibus, acdes de
prevencdo e diminuicdo de acidentes de transito, mantendo
o didlogo com a sociedade civil.

No Planmob, estdo descritas as intervencdes em execuc¢do e
as planejadas, tais como corredores BRT - Bus Rapid Transit,
expansdo da malha cicloviaria e do sistema de bicicletas
compartilhadas e climatiza¢gdo da frota de 6nibus.

Também estd previsto no Plano de Mobilidade Urbana
varias a¢Bes para uma integracao intermodal do sistema de
transporte. Sao elas:

— Estudos para priorizar a integracdo entre todos os modos
de transporte publico urbano e metropolitano visando atrair
maior demanda ao sistema.

— Reordenamento das linhas de 6nibus concorrentes a
Linha Sul do Metro.

— Prioridade de execuc¢do de OUC - Operac¢fes Urbanas
Consorciadas - na area de influéncia das estaces de metrd.

— Implanta¢do de bicicletarios em todas as estacBes de
metrd e nas imediacdes das areas de transferéncia de
passageiros do sistema de transporte publico por 6nibus e
vans.

— Prioridade de expansdo da rede ciclovidria no entorno
dos locais de bicicletarios.

— Expansdo das a¢Bes de lazer cicloviario de forma a abran-
ger toda a populac¢do, independente de localizacao geografi-
ca, com as rotas tendo como base as esta¢des de bicicletas
compartilhadas existentes, as estacdes de metrd, os termi-
nais de transporte, e a localizagdo dos bicicletarios.*

No entanto, para que isso seja implantado, ha necessidade
de planejamento urbano integrado. Este ja se encontra em
andamento com o projeto Fortaleza 2040, apresentado pela
Prefeitura de Fortaleza em 2016.

4 FORTALEZA. Instituto de Planejamento de Fortaleza. Plano de Mobilidade
Urbana de Fortaleza. Fortaleza, 2015. p.112
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DOS BURROS AOS BONDES

Para compreender a trajetéria do transporte publico em
Fortaleza, é necessario recordar a Fortaleza do fim do
século XIX. Em 1880, no auge da influéncia da Belle Epoque,
iniciou-se o transporte de cargas e passageiros na cidade,
realizado pela Companhia Ferro Carril do Ceard, no dia 25
de abril daquele ano, com bondes puxados por burros.
(Figura 04) Os bondes eram pequenos, com sete bancos no
maximo, acomodando quatro passageiros cada. Sua rede
atendia quatros esta¢des pela cidade: Praia, Via Férrea de
Baturité, Pelotas, Mercado Publico e Matadouro; e em 1888,
a Companhia inaugurou a linha do Benfica. (Figura 06)

Na década de 1890 surgiram mais duas companhias: a
Empresa Ferro Carril de Porangaba, que comecou a operar
em 1894 e levava 0s passageiros do Benfica ao bairro de
Damas e dali para a Vila de Parangaba; e a Companhia Ferro
Carril de Outeiro, que comecou a sua operacao em 1896 e
saia da Travessa Morada Nova - atual Museu do Ceara - e
chegavam ao Outeiro, na esquina das atuais avenida Santos
Dumont e rua Silva Paulet. J& em 1903, teve inicio a linha
que levava ao Alagadico, atual regido do bairro Sdo Gerardo,

exercido pela Ferro Carril do Ceara.

‘Pum Metdlica
Estaleire .
9
MalinaPari'. Dragao do Mar

CapelaSanta Edwirges -
Alfandeg
1--.-------‘ .
L Passeio
Publico

Mercado Central

Catedral da Sé
Pra Correios
Poaledes

Marcado

5, Sehastiao

Extra Bezerra
ezes

B RFFSA Fortaleza Baturité
. Linha José Bonifacio
. Linha Via Férrea
. Linha Sao Gerardo
Couto H
Fernandes B Linha Benfica
x Linha Prainha
Pare Baturité [l RFFSA Ponte Metilica

Figura 04
Bonde a tragdo de burros (s.d)
Fonte: Fortaleza Nobre

VAN NN MMMV

Figura 05
Passagem da Companhia Ferro Carril (18XX)
Fonte: Arquivo Nirez

Figura 06
Infogréafico representativo dos tracado dos bondes (1888)
Fonte: Daniel Chagas Almeida



Figura 07
Bonde na Rua Floriano Peixoto (1930)

Fonte: Arquivo Nirez

Figura 08
Cartdo Postal, mostrando a Praga do Ferreira (1925)
Fonte: Fortaleza Antiga

Figura 09
Bonde, perto da Praca do Ferreira (dec. 1930)
Fonte: NTU
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Na virada do século XX, a eletricidade chegou a capital
Cearense, assim como a iniciativa de equipar a cidade com
bondes elétricos. Em 1907, a Companhia Ferro Carril do
Ceard conseguiu concessdo para a fornecimento de luz
para as residéncias e a criacdo de uma usina geradora para
a tracdo dos bondes. Assim, seus donos, juntamente com
0 apoio de britanicos, criaram em marco de 1912 a Ceara
Tramway Light and Power.

A companhia lancou a pedra fundamental da Usina de Forca
e Luz, no Passeio Publico, em maio de 1912, e emjulho a Light
comprou a Companhia Ferro Carril do Ceara, incorporando
seus direitos de concessdo de transporte por tracdo elétrica
e iluminacdo domiciliar. No ano seguinte, a Light finalizou
as obras nos trilhos e cabos aéreos para bondes elétricos,
e em 09 de outubro de 1913 aconteceu a primeira viagem
dos bondes elétricos, quase todos saindo das imediacGes
da Praca do Ferreira. Em 1916 foi acordado pela primeira
vez uma matriz para a definicdo das tarifas de transporte
coletivo, tendo como referéncia uma metragem uniforme,
determinando a linha do Benfica como parametro.

Com aimplantacdo dos bondes elétricos, era necessario que
um numero cada vez maior de vias fossem pavimentadas,
visto que, exceto os arredores do Centro, as demais regides
da cidade eram compostos por vias de terras. Sendo assim,
o cidade avancava conforme o bonde também avancava.

E para essas comunidades, o bonde chegou primeiro que
outros servicos de infraestrutura, como esgoto e até luz
elétrica, o que torna o sistema de bonde elétrico da capital
como um dos primeiro componente dos tempos modernos
que conseguiam chegar até a periferia. E com a chegada
de novas tecnologias, juntamente com a necessidade de
contemplar cada vez mais os moradores das regides mais
distantes do Centro, o bonde foi alcancando locais além dos
seus limites iniciais, alcancando outros distritos até entdo
longinquos.
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A CHEGADA DOS ONIBUS

Os primeiros 6nibus de Fortaleza surgiram em 1918, depois
gue a Companhia Ferro Carril de Porangaba suspendeu
o trafego de seus bondes, que saiam do Benfica para
Parangaba. Foi preciso encomendar os 6nibus nos Estados
Unidos, e ainda assim era necessario modificar as carrocerias
para garantir a solidez esperada. Depois de reparos,
entraram em circulagdo em abril de 1919, com as viagens
custando o dobro dos bondes urbanos, mas os usuarios
habituais poderiam adquirir passagens com descontos nas
cadernetas.

Enquanto isso, também crescia a oferta de Onibus no
suburbio de Fortaleza. Em 1927 iniciou-se uma linha que
fazia o percurso entre Fortaleza e Messejana, saindo do
boulevard Visconde do Rio Branco. O numero de passageiros
que utilizava a linha, porém, era pequeno, visto que o veiculo
s6 chegava a localidade de Cajazeiras. Na mesma época, no
bairro do Barro Preto, atual Jardim América, a construc¢ao do
Matadouro Modelo, trouxe a criagdo de uma vila operaria
e com ela, a necessidade de alternativas de deslocamento.
Assim, foi criada a linha do Matadouro que iria até a Praca
do Ferreira.

A populacdo recebeu bem o aumento da frota de 6nibus
atuando na capital, mas para a Light era o inicio de uma
concorréncia dificil de superar. Em 1929, a Light comecou
a operar também com Onibus, na tentativa de manter
seu espaco no transporte urbano na capital. A situacao
piorou durante a Segunda Guerra Mundial. Abalada pela
concorréncia e pelas dificuldades de renovar sua frota, a
Light resolveu focar suas atividades no abastecimento de
energia elétrica, e em 1947, depois de defeitos na usina
geradora, tirou de circulagdo seus bondes elétricos, com a
intencdo de poupar eletricidade para iluminagdo. No ano
seguinte, com grandes problemas financeiros, teve seu
contrato de concessao reincidido e incorporado a Prefeitura
de Fortaleza. “Era o fim de 34 anos de funcionamento de
bondes elétricos e 67 bondes em geral. Ndo restou um so
exemplar para servir de mostra a posteridade™

° AZEVEDO, 2001

Figura 10
Onibus Jardineira (1947)
Fonte: NTU

Foto: Memorial Fols
Transporte Coletivo de Passageiros.
doCeard

Figura 11
Onibus na Praca do Ferreira (dec. 1940)
Fonte: NTU

Figura 12
Onibus na Pracga do Ferreira (dec. 1940)
Fonte: NTU



Figura 13
Abrigo Central Praca do Ferrreira (s.d)
Fonte: Fortaleza Nobre

Figura 14
Abrigo Central Praga do Ferrreira (s.d)
Fonte: NTU
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A partir da retirada dos bondes de circulacdo, a discussdo
sobre a reordenamento do trafego de 6nibus nas ruas do
Centro ganhou ainda mais notoriedade. E como o Centro
concentrava o itinerario de varias linhas de 6nibus, era
necessario regularizar as condi¢tes de parada dos veiculos.

Depois de 1948 foram feitos estudos para que surgissem
alternativas para o crescente problema. Uma das alternativas
eram transferir os pontos de 6nibus para a Praca do Carmo,
devido a grande quantidade de veiculos. Ainda assim, o
problema se agravava porque, para garantir os lucros das
viagens, os 6nibus esperavam lotar para comecar a viagem,
ficando muito tempo congestionando as ruas. No entanto, a
ideiandaofoilevada adiante e,em 1948, a Prefeiturainaugurou
o Abrigo Central na Praca do Ferreira, convergindo para a
praca grande parte da populacao e servicos. (Figura 13 e 14)

As propostas para acabar com o problema dos
congestionamentos ndo pararam. Em 1952, o engenheiro
Sabdia Ribeiro concluiuum plano urbanistico, no qualindicava
que desapropriagdes eram necessarias, principalmente no
Centro de Fortaleza. Embora aprovado pelos vereadores,
0 plano nunca saiu do papel, pois os recursos ndo foram
repassados.

Além de pensar na localizacdo das paradas, era necessario
também que o deslocamento fosse rapido. Para isso, era
de suma importancia que a cidade passasse por varias
intervencBes para que fosse implantados os calcamentos
das ruas, pois nas poucas onde existiam calcamento,
estavam com péssima condicdes. A situacdo piorou até
Mesmo nas areas centrais, com as retiradas dos trilhos dos
bondes elétricos.

Ainda assim, mesmo com boa parte delas sem nenhum
calcamento, se iniciou o processo de asfaltamento de
algumas ruas da cidade, seguindo as principais cidades do
pals. Depois disso, “desde 1954, fora iniciado o plano de
asfalto da cidade pela Prefeitura”, mas os trabalhos duraram
pouCo, suspensos em razao da falta de matéria-prima.®

6 JUCA, 2000.
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A PROFISSIONALIZACAO

As décadas de 1950 e 1960 foram definidoras para grandes
problematicas relacionadas ao transporte coletivo em
Fortaleza. Nelas foram discutidas questdes sobre a meia
passagem estudantil, gratuidade para servidores e policiais,
reajuste tarifario e o aumento do horario de funcionamento
de determinadas linhas, os chamados corujdes. Também foi
neste periodo que a preocupacao sobre o modelo radial da
rede de transporte tomou grandes propor¢oes.

Com o aumento populacional de Fortaleza, grande parte
resultado pela grande estiagem que houve na década de
1950, também cresceu 0s problemas nos deslocamentos
diarios, e com isso vieram o0s congestionamentos. Na
tentativa de melhorar o transito no centro da cidade, a
Prefeitura comeca uma série de obras estruturais, incluindo
a demolicdo do Abrigo Central e a concentracdo dos pontos
finais de 6nibus na Praca José de Alencar. Também foram
feitas mudancas no setor operacional, como a adoc¢do das
catracas borboletas, bombas de abastecimento e carros-
SOCOrro nas garagens, e a adogdo de cores das empresas
na parte externa do veiculo e numeragdo dos 6nibus, o que
facilitaram sua identificacdo.

Dando continuidade ao projeto de moderniza¢do da frota de
coletivos na cidade, em 1967 a Prefeitura inicia a implantacdo
de Onibus elétricos, por meio da criacdo da Companhia
de Transporte Coletivo - CTC - cujo acionista majoritario
era a Prefeitura de Fortaleza. (Figura 15) Embora teve um
grande apelo inicial, com até filas para pegar estes 6nibus, 0s
trélebus ndo se consolidaram na rotina dos usuarios, e em
quatros anos apos o inicio das operacées, a CTC encerrou
as operacBes com os Onibus elétricos, passando a utilizar
somente os veiculos movidos a diesel.

A década de 1970 foi marcada com grandes investimentos
em infraestrutura para o transporte publico em Fortaleza.
Umas das principais modificages foram o asfaltamento
das vias de Onibus e a transferéncia de varios fins de linhas
da Praca José de Alencar para a Praga Castro Carreira -
conhecida por Praca da Estacdo.

Figura 15
Primeiros Trolebus de Fortaleza (1967)
Fonte: NTU

Figura 16
Terminal na Praca José de Alencar (1979)
Fonte: Fortalbus

£.1

Figura 17

Primeiro Onibus a fazer viagem corujdo

Fonte: Fortalbus
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Aliado a isso, modificacdes eram feitas para melhorar o
atendimento e dar mais conforto aos usuarios. Os Onibus
receberam placas com indica¢Bes de nUmero, itinerario e
poltronas de fibra de vidro - mais anatémicas, higiénicas e
frescas - em substituicdo aos estofados de couro. Em 1974
chegaram os primeiros micro-6nibus e em 1978 surgiram os
primeiros Onibus expressos.

Na década de 1980 os investimentos continuaram, como
a criacdo do primeiro contra fluxo de Fortaleza, na avenida
Francisco Sa e a instalacdo de abrigos e calcaddes no Centro.
Porém houve muitas problematicas. A inflacdo estava
em niveis muitos altos, e a disputa acerca dos precos das
passagens deixavam empresarios e populagdo insatisfeitos.
A aprovacdo de leis que concediam gratuidades, juntamente
com o aumento de preco dos custos e as reivindicacdes de
aumento salarial dos trabalhadores deixaram a discussdo
acalorada.

A grande defasagem, que chegava a 60% na tarifa e quase
100% nos salarios levaram a instalacBes de greve dos
trabalhadores, deixando a cidade sem 6nibus por mais de
oito dias em janeiro de 1988. Como as tarifas eram diferentes
entre as linhas, as situacBes das reivindica¢Bes tinham
niveis diferentes. A situacdo quase se repetiu em fevereiro e
marc¢o, quando ao tentar solucionar o entrave, a prefeitura
tomou solu¢Bes paliativas, para ndo aumentar as tarifas.
Essas greves mostraram a necessidade de uma profunda
mudanca no sistema de transporte de Fortaleza. O pontapé
inicial nesta reforma foi a implantagdo de uma tarifa Unica.
Mas em 1989, esta reforma foi suspensa, para a realizacdo
de estudos mais profundos e em 1992 foi retomada junto
com a criagdo do SIT-FOR.
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A CRIACAO DO SIT-FOR

O Sistema Integrado de Transportes de Fortaleza (SIT-FOR)
foi criada em 1992, com a prerrogativa de implantar uma
reformulacdo nas linhas e a criagdo de terminais por toda
a cidade, trabalhando assim com o sistema do tipo radial e
tronco-alimentadora. Sua implantacdo se deu por etapas.
A primeira comecou em 1992, com a inauguracdo dos
terminais do Antdnio Bezerra (Figura 21) e de Messejana.
Inicialmente, a tarifa unificada e a possibilidade de pegar mais
de um Onibus com mesma passagem foram as mudancas
que causaram maiores beneficios a populacdo. Outras
mudancas que vieram junto com a implantagdo do SIT-FOR,
foram a aquisi¢do de veiculos com trés portas e embarque
pela porta dianteira.

O sistema foi sendo organizado aos poucos e sendo
1993 foram
inaugurando mais quatro terminais - Papicu em janeiro,

apropriado pela populagdo, quando em

Lagoa em julho, Parangaba em agosto, e Conjunto Ceara
em setembro. No mesmo ano foram realizados testes com
0 equipamento que faria a leitura do cddigo de barras
das carteiras de estudante, que mais tarde foi implantado
em todos os 6nibus. Em 1995, o embarque voltou a ser
realizado pela porta traseira. Em novembro do mesmo ano,
foi inaugurado o sétimo e ultimo terminal, o Siqueira.

Além dessas mudangas, teve também a padronizacdo visual
dos veiculos, deixando de lado as ricas cores e desenhos
que cada empresa ostentava no passado. A proposta
consistia em classificar cores especificas para os 6nibus
alimentadores, troncais e circulares, baseado no sistema
tronco-alimentador implantado na cidade. Com isso, as
pinturas tinham o propdsito de identificar cada tipo de
percurso, onde os troncais eram representados pelos 6nibus
de cor azul, os circulares pela cor laranja e os alimentadores
por verde. (Figura 22) Entretanto, a aplicacdo de veiculos
em suas respectivas linhas ndo funcionou ao pé da letra, e
com o passar dos anos, apenas o layout azul permaneceu,
tornando-se o padrdo oficial dos anos 90.

Figura 18
Onibus com a Pintura Azul - Linhas Troncais

Fonte: CEPIMAR

Figura 19
Onibus com a Pintura Laranja - Linhas Circulares
Fonte: CEPIMAR

Figura 20
Onibus com a Pintura Verde - Linhas Alimentadoras
Fonte: CEPIMAR
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Figura 21 Figura 22
Terminal do Antonio Bezerra, no inicio dos anos 2000 Esquemas das pinturas do SIT-FOR (1992)
Fonte: Fortalbus Fonte: Fortalbus

Legenda

© rerminal Fechado
2) Terminal Aberto

I Municipio de Fortaleza
[ ] Limites dos Municipios
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Com o sucesso da implantacdo do sistema, o0 seu
aperfeicoamento era constante. Em 2000, foi definida uma
nova pintura, com uma tonalidade de um azul suave que faz
lembrar o céu de nossa cidade onde o bom clima litoraneo
predomina na maior parte do ano (Figura 24). Em 2007, foi
criada o Integragdo Temporal, que surgiu com o objetivo
de otimizar o tempo e reduzir o gasto com viagens dos
passageiros, garantindo aos passageiros, a possibilidade de
trocar de Onibus nas paradas, sem a necessidade de pagar
pela segunda passagem.

Em 2008, a frota passou a possuir GPS e comecou a
implantacdo de plataformas de acesso a cadeirantes,
que atualmente esta presente em quase todos os Onibus
operantes. E a partir de 2013, as opcBes de integracdo foram
ampliadas com a implantac&o do Bilhete Unico, permitindo a
troca de Onibus em qualquer parada, custando apenas uma
passagem, durante o periodo de duas horas.

Figura 23
Micro-6nibus com pintura especial
Fonte: Sérgio Maciel

Além dos sete terminais
integrados fechados,
existem dois abertos ndo
integrados localizados no
Centro da Fortaleza - Praca
Coragdo de Jesus e Praca da
Estacdo.

Figura 24
Onibus com pintura padréo 2000-2014
Fonte: Fortalbus

Figura 25
Bilhete Unico, implantado em 2013
Fonte: Prefeitura de Fortaleza
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A partir de 2014, iniciou-se de uma nova etapa no Transporte
O, ———— N Wyl b [ | il Publico de Fortaleza, com a implantagdo de corredores

E&d%%ﬁ &ﬁ %”'a‘ exclusivos, EstacBes BRT, reformas em todos os terminais e

ampliagdes do Terminais do Antdnio Bezerra e de Messejana

(Figura 26), a introducdo de uma nova pintura nos Onibus
e a aquisicdo de veiculos articulados e com portas nos
dois lados, além da obrigatoriedade da implantacdo de ar
condicionados nos vejculos.

Figura 26 Atualmente maisde 1,2 milhdo de embarques sdo registrados

Terminal Urbano de Messejana, apés.a reforma (2018)  por dia nos coletivos de Fortaleza. Ao todo, o sistema
Fonte: Prefeitura de Fortaleza trabalha, em dias Uteis, com 269 linhas de 6nibus regulares

e 19 linhas complementares (vans e micro-6nibus), que em

2014 também passaram a realizar integracdo nos terminais.

A frota operante é de 2.005 veiculos e 265 Vans, variando

de més para més, em funcdo do numero de passageiros. Ja

a idade média é de 4,3 anos, sofrendo alteragdo conforme a

entrada e saida de veiculos do sistema.

> -1_'\ Figura 27
SR Onibus articulado, com o nova pintura do SIT-FOR (2014)
N Fonte: Fortalbus
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NOVAS ALTERNATIVAS

Embora seja o principal modo de transporte publico e
mais eficiente que o transporte privado, sua utilizagdo vem
caindo nos Ultimos anos, principalmente pelas condi¢Ges
inadequadas dos 6nibus e a operagdo em vias cada vez
mais congestionadas, 0 que ocasiona aumento do tempo de
viagem e dos custos operacionais, € um aumento das tarfias
cobradas.

Tentando modificar esta realidade, a Prefeitura criou o
Plano de A¢bes Imediatas de Transporte e Transito (PAITT)
e o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI), vinculados a
Secretaria de Conservagdo e Servicos Publicos (SCSP), que
tem como objetivos promover uma mobilidade urbana mais
sustentavel, priorizando a integra¢do do transporte publico,
faixas exclusivas de 6nibus e destravamento de "gargalos no
transito."

Visando otimizar a rede de circula¢do de ciclistas, pedestres
e Onibus, vem sendo implantados diversas acbes para a
melhorar a mobilidade urbana de Fortaleza. A partir de 2014
comecou a serimplantado faixas exclusivas de 6nibus (Figura
28), aumentando sua extensdo de 3,3 km em 2012, para 128
km em 2017.7 Como consequéncia, houve um aumento na
velocidade operacional dos 6nibus que circulam nessas vias.
Na Av. Santos Dumont, o ganho é de 207% e na Dom Luls a
marca é de 143%.8

Outras medidas tomadas foram a reduc¢do da velocidade
maxima para 50 km/h de vias como as avenidas Osorio de
Paiva e Leste-Oeste, 0 que ocasionou uma reducdo de 63%
no numero de atropelamentos, em um periodo de quatro
meses;® a implantacao de areas de transito calmo préximas
ao Hospital Albert Sabin, ao Hospital Universitario, e a Pracga
da Gentilandia; das Travessias Elevadas e Faixas em Diagonal
para pedestres; e o projeto Cidade da Gente, localizado
na Cldade 2000 e no Centro Dragdo do Mar (Figura 29),
que transforma espagos disponiveis nas ruas em espagos
de convivéncias para pedrestres, através de pinturas e
mobiliarios.

7 Segundo dados da Associa¢do Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU)

8 Segundo dados da Prefeitura de Fortaleza Em: http://bit.ly/2rkoOdC
7 Segundo dados da AMC. Em: https://glo.bo/20EtgmR

Figura 28

Faixa Exclusiva de Onibus, na rua Padre Valdevino
Fonte: Mauri Melo

Figura 29
Projeto Cidade da Gente, nos arredores do Dragdo do Mar
Fonte: Prefeitura de Fortaleza

Outras vias que também apresen-
taram ganhos consideraveis de ve-
locidade dos 6nibus sdo a Av. Cara-
pinima, com ganho de 160%; a Rua
General Sampaio, com ganho de
108%; a Av. Bezerra de Menezes,
com ganho de 91%; a Av. da Uni-
versidade, com ganho de 70%; e a
Av. Domingos Olimpio, com ganho
de 62%.

Fonte: Prefeitura de Fortaleza
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Figura 30

Mini terminal, previsto para a Av. Washington Soares
Fonte: Didrio do Nordeste

Figura 31
Mini terminal, previsto para a Av. Bernardo Manoel
Fonte: Didrio do Nordeste
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Em 2018, a Prefeitura de Fortaleza anunciou que ird
implantar miniterminais de dnibus para facilitar o transporte
publico, nos bairros José Walter e Centro, além da Avenida
Washington Soares. Além disso, lancou um edital para a
realizagao de estudosvisandoimplantar uma Parceria Publico
Privada (PPP) nos terminais, visando sua modernizac¢do. Nas
palavras do Prefeito de Fortaleza Roberto Claudio:

“Arazdo para fazer uma PPP como essa é encontrar
caminhos para melhorar o servico dos terminais
para o usudrio e captar recursos privados para,
em um prazo de tempo curto, aumentar a drea
fisica dos terminais, ampliar banheiros, reduzir

filas, melhorar a seguranca, trazer mais tecnologia

e modernidade. Ela vai permitir, por exemplo,
desapropriar dreas de entorno e a amplia¢do do
Terminal do Papicu."°

O prazo previsto para o inicio do funcionamento dos
equipamentos da Avenida Washington Soares (Figura 30) e
do José Walter, na Avenida Bernardo Manuel, (Figura 31) era
dezembro de 2018. No entanto, as duas obras ainda estao
em processo de licitagdo, com valor de R$ 4,3 milhdes para
o miniterminal da Washington Soares, e de R$ 5,8 milhGes
para o miniterminal da Bernardo Manuel. O miniterminal
do Centro, é uma das principais intervencGes do projeto
Novo Centro. Neste terminal serdo implantados os pontos
de parada dos coletivos existentes na Praca da Estacdo. Em
setembro deste ano, todos os feirantes existentes no local
foram retirados e as obras foram iniciadas, com previsdo de

durar 15 meses.""

Ja a Praca da Estagdo deve ser revitalizada e incorporada
ao Projeto Estacdo das Artes, que ira abrigar também a
Pinacoteca do Estado, o Mercado de Gastronomia e Cultura
Alimentar, o Mercado das Artes, além da nova sede da
Secretdria de Cultura (Secult) e do Instituto do Patrimoénio
Historico e Artistico Nacional (IPHAN). O inicio da intervencdo,
cujo projeto sera R$ 86 milhdes, esta previsto para 2019,
sem més definido."”

' Prefeitura de Fortaleza. 01 mar 2018. Em: http://bit.ly/35AyAan
" Diario do Nordeste. 11 nov 2019. Em: http://bit.ly/35rgzes
12 Diario do Nordeste. 05 jul 2018. Em: http://bit.ly/2saEqkl
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OUTROS MODAIS

METRO DE FORTALEZA

Em 1997 foi criada a Companhia Cearense de Transportes
Metropolitanos (Metrofor), uma empresa de economia mista,
com participagdo majoritaria do Governo do Estado do Cearsg,
com objetivo principal de suprir a demanda de transporte na
Regido Metropolitana de Fortaleza, reaproveitando a malha
ferrovidria existente. A partir de estudos, se definiram as
localiza¢Bes das esta¢Bes, e em 1999 as obras comecaram.
Entre paralisacBes e atrasos, as primeiras esta¢des foram
concluidas em 2011, e foram inauguradas por etapas, sendo
o primeiro trecho inaugurado em 2012 e o Ultimo em 2013,
com o funcionamento comercial se iniciando em 2014.

Existem 2 linhas em funcionamento: A Linha Sul, que possui
24 km de extensdo e 19 esta¢des, transporta em média
33 mil passageiros por dia, ligando Fortaleza, Maracanau e
Pacatuba; e a Linha Oeste, que possui 19 km de extensdo e
10 estac¢oes, transporta em média 8 mil passageiros por dia,
ligando Fortaleza e Caucaia. (Figura 33)

Figura 33
Metro de Fortaleza
Fonte: Marcos Studart

Horario de Funcionamento

Linha Sul

Seg a Sab - 5h30m as 23h30m
Linha Oeste

Seg a Sab - 5h30m as 20h40m

Tarifas:

Linha Sul - R$ 3,60/1,80
Linha Oeste - R$ 1,00/0,50

Fonte: Metrofor

Figura 32
Veiculo Leve sobre Trilhos de Fortaleza
Fonte: Renato Lobo
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VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS

O VLT Parangaba-Mucuripe é um projeto do Governo do
Horario de Funcionamento Estado, com o objetivo de implantar uma linha no ramal
ferrovidrio de cargas existente. E previsto 13 km de extensio

Segunda a Sabado com 10 estacbes, e tem a proposta de se integrar ao sistema
6h as 13h - 16h40 as 20h

de Onibus da Prefeitura de Fortaleza e as linhas Sul e,

) futuramente, Leste do metro de Fortaleza.
Tarifas:

As obras foram iniciadas em 2012 e em 2013 foi inaugurada
Gratuito a primeira estacdo. Em 2014, as obras foram paralisadas, s6
sendo retomadas em 2015. Em 2016 foram feitos testes de
operacdo, mas inicio do funcionamento sé ocorreu em junho
de 2017, entre as esta¢Bes Parangaba e Borges de Melo.

S Ele esta operando de forma assistida, da Estacdo Parangaba
a Estacao Papicu desde junho de 2018, percorrendo cerca
de 10 km. A previsdo de demanda potencial do modal é de

90 mil passageiros por dia. (Figura 32)

Mapa 02

Rede Metroviaria de Fortaleza
Fonte: Gov. do Estado do Ceara/2019
Mapa elaborado pelo autor
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BICICLETAR FORTALEZA

O Bicicletar é um sistema de compartilhnamento de bicicletas

publica, iniciado em 2014. E mantido pela Prefeitura de Tarifas:

Fortaleza, em parceria com a Unimed Fortaleza. Inicialmente,

o sistema possuia 150 bicicletas disponiveis em 15 estacGes Passe Anual:  R$ 60,00
de aluguel distribuidas nos bairros Aldeota, Varjota, Meireles Passe Mensal: R$ 10,00
e Praia de Iracema. Passe Diario:  R$ 5,00

Atualmente possui 80 estac8es (Mapa 03), com 800 bicicletas,
mais de 120 mil usuarios cadastrados e mais de 2 milhdes
e 500 mil viagens, desde sua inauguracdo. Existe a intencdo
de expandir ainda mais o servico, nos proximos anos,
com a criagdo de mais 210 esta¢Bes, no qual 130 seriam
implantadas por recursos publicos e no minimo 80 por
meio de parceiros privados, segundo dados da Prefeitura de
Fortaleza.

Gratuito se utilizado com o Bilhete

Unico ou a Carteira de Estudante

Fonte: Prefeitura de Fortaleza

Mapa 03

Localizacdo das Estagées Bicicletar
Fonte: Pref. de Fortaleza/2019
Mapa elaborado pelo autor

Legenda

@ Bicicletar
@ Minibicicletar

B Municipio de Fortaleza ] 3 6 9 km
[ Limites dos Municipios | s
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VAMO FORTALEZA

O Sistema Vamo (Veiculos Alternativos para Mobilidade)

Tarifas: é um servico de carros elétricos compartilhados, iniciados
Passe Mensal em 2016. E coordenado pela Prefeitura de Fortaleza, com
Com Bilhete Unico: R$ 15,00 patrocinio da empresa Hapvida. O sistema possui mais de
Sem Bilhete Unico: R$ 20,00 4 mil cadastros, com quase 5 mil viagens, e evitando que

6,1 ton. de CO, fossem emitidos na atmosfera. O sistema
Tarifas por tempo de uso: incentiva a carona, promovendo o uso colaborativo e
Até 30 min. R$ 15,00 compartilhado. Atualmente possui 10 esta¢Ges (Mapa 04) e
31-60 min. R$ 20,00 20 veiculos totalmente elétricos, com média de 185 viagens
61-120 min. R$ 30,00 mensais.
121-180 min.  R$ 35,00
181-300 min.  + R$ 0,30 por min. adicional
+de 300 min.  +R$ 0,50 por min. adicional
Fonte: Prefeitura de Fortaleza

Mapa 04

Localizacdo das Estagcées VAMO
Fonte: Pref. de Fortaleza/2019
Mapa elaborado pelo autor

Legenda

@ EstagBes do VAMO

B Municipio de Fortaleza 0 3 6 9 km
[ Limites dos Municipios [ e
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A BUSCA PELA URBANIDADE

Os terminais urbanos de Fortaleza sdo pensados
exclusivamente para a sua funcdo de distribuir os fluxos de
passageiros entre seu destino e origem. E um espaco para
onde converge boa parte dos fluxos da cidade. Cerca de
um milhdo de passageiros passam pelos terminais todos 0s
dias.” No entanto, todo este volume de pessoas ndo signifca
que estes espacos tenham vitalidade.

Os edificios sdo, em sua grande parte, fechados em si e para
a cidade. Seus entornos sofrem com a falta de vitalidade
urbana, apesar da grande quantidade de pessoas utilizando
aquele equipamento. A partir daf surgiu o questionamento
de como promover urbanidade ao terminal, para que
além da sua funcdo propria, desempenhe outras funcées
Uteis ao moradores da regido, e para quem utiliza esses
equipamentos, para que haja uma maior apropria¢do.

Segundo o Dicionario Michaelis, urbanidade é a “qualidade
ou caracteristica de ser urbano”. Também existe uma
definicdo em sentido figurado, que seria algo relacionado
a um “conjunto de preceitos de civilidade que revelam
boas maneiras e respeito nos relacionamentos sociais;
civilidade”.™ E urbano, "algo relativo ou pertencente a
cidade, algo préprio da cidade”.’ Entdo, é possivel entender
urbanidade como um conjunto de qualidades que definem
uma cidade e a forma como as pessoas se comportam.

Quando pensamos em espa¢os com urbanidade, temos
que direcionar essas caracteristicas e atribuir a cidade.
Desta forma, a definicdo urbanistica de urbanidade seria
um espaco que acolhe as pessoas com respeito e civilidade.
Frederico de Holanda conceitua urbanidade como algo que
expressa “simultaneamente ideias relativas ao espaco fisico
e a comportamentos humanos”'® e teria como caracteristica
a “minimizacdo de espac¢os abertos em prol de ocupados,
maior numero de portas voltadas a lugares publicos e
minimizar espacos segregados.”"’

'3 Dados da ETUFOR. Disponivel em: http://bit.ly/2spljmD

4 "urbanidade”, in Dicionario Michaelis. Disponivel em: http://bit.ly/20UJb-
pA

' “urbano”, in Dicionario Michaelis: Disponivel em: http://bit.ly/20TL5qw
'© HOLANDA, 2018, p.120.

7 HOLANDA, 2003, p.16.



“Cidades eminentemente turisticas tém
milhares de pessoas nas ruas, mas a
sensacdo pode ser a de um museu a
céu aberto se ndo houver tracos da
vida cotidiana. Quando todos sdo tu-
ristas, ndo parece haver urbanidade

”

real, apenas movimento de pessoas.

(SABOYA,2011)

Nas embarcagbes, o casco, responsdvel pela
flutuacgdo, o efeito primordial de toda a construcdo,
é designado como obra viva e as demais instala¢des
que as tornam especificas sdo designadas como

obras mortas (ndo produzem a flutuacdo). £ notério

que um bom casco costuma ser aproveitado para
sucessivas e distintas configuracbes de embarcagbes
e é raramente abandonado. Do mesmo modo,
para um edificio configurar uma obra viva e
produzir os efeitos primordiais (abrigo confortdvel
e esteticamente atraente) que dele sGo esperados, a
especializac@o dos seus espacos e o aporte de novas
tecnologias néio sdo, de um modo geral, significativos
no agumento da sua performance. Ao contrdrio,
em fung¢do dos tempos longos da arquitetura, a
adog¢do de solucbes espaciais especializadas, assim
como o uso retorico da tecnologia de ponta, que
faca da novidade desta um valor, tendem a ser
problemdticos, ao abreviarem a obsolescéncia
funcional ou tecnoldgica em relacdo a obsolescéncia
fisica.

(BRAGA, 2006, p.186)
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Para Renato Saboya, as principais caracteristicas de um
espaco com urbanidade sdo “muitas pessoas utilizando os
espacos publicos, diversidade de publico, alta interacdo
entre os espacos abertos publicos e os espacos fechados
- tais como pessoas entrando e saindo das edificacoes,
mesas nas calcadas, contato visual dos andares superiores
através de aberturas -, diversidade de modais de transporte
e deslocamento, pesssoas interagindo em grupos, além de
tracos da vida cotidiana."’®

Desta forma, a arquitetura a ser implantada nos terminais
de Onibus deve atender a essas premissas. A associa¢do do
equipamento ao espaco publico busca alcancar o maximo
de urbanidade possivel, integrando-se a cidade como uma
infraestrutura. Assim, o edificio tem que se portar ac mesmo
tempo como arquitetura, quanto infraestrutura.

Uma infraestrutura pode ser entendida como o conjunto
de estruturas urbanas necessarias para o suporte fisico dos
servicos vitais para o desenvolvimento da cidades, como
rede viaria, de agua potavel, de esgoto, de drenagem, de
energia elétrica etc. As infraestruturas, por serem elementos
de maior permanéncia no espaco, podem se configurar
como elementos estruturantes e de qualificagdo do espaco
publico, principalmente pelas cidades apresentarem cada
vez mais um carater mutavel. Essas infraestruturas podem
ter atributos funcionais atrelados ao equipamento, o que
pontencializa o projeto.

Milton Braga exemplifica essa condicdo a um casco de
embarca¢Bes, no que O casco, elemento de suporte
infraestrutural, abriga variados usos ao longo de sua
existéncia. E o edificio, com seu suporte materialmente
definido, e devidamente provido por sistemas de
infraestrutura, como agua, esgoto, energia, comunicagoes,
mas ndo determinado funcionalmente, permitiria constituir
um espaco aberto a transformacdo e mudanga de usos, e
portanto mais duravel e longiquo.

8 SABOYA, 2011.
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No entanto, na cidade tradicional, o espa¢o da arquitetura e
da infraestrutura, embora ligados, sdo pensadas de formas
independentes. A infraestrutura na arquitetura costuma ser
pensadanaescalado edificio,comtodaaestruturanecessaria
para a rede elétrica, hidraulica e de agua potavel. Porém,
¢ dificil pensar uma arquitetura em uma infraestrutura da
cidade. Assim, normalmente se vé projetos em que estejam
separados, e na maioria das vezes com a infraestrutura
atrelada somente ao espaco publico, e principalmente com
investimentos publicos, enquanto a arquitetura esta ligado
a0 espaco privado, com investimentos privados.

E a cidade, é fruto do sucesso desta rede de infraestruturas,
no qual essa densidade de redes pode produzir um espago
mais completo e inclusivo, criando uma rede de edificios
que permitam “a instalagdo das pessoas e instituicdes que
comp@e a vida em sociedade.”® Desta forma, é preciso
vincular a infraestrutura como escopo da arquitetura, como
afirma Carlos Alberto Maciel:

A possibilidade de avan¢o no modo de pensar e produzir
arquitetura, para além de objeto iconico, de um lado,
ou funcional, de outro, sem necessariamente ignorar seu
potencial comunicativo e sua origem primeira, de suporte
para abrigar a vida e mediar as relacbes humanas, estd
no centro da hipotese desse trabalho. A introducdo de
atributos das infraestruturas na concep¢do de edificios
publicos implicaria a inversdo da logica usual de sua
produ¢do, reduzindo sua func@o de representacdo e
sua caracteristica iconica e ampliando sua capacidade
de articula¢cdo com o territdrio, de transformacdo da

paisagem, de constituicdo de dominios verdadeiramente

publicos e de constru¢do de suportes perenes - e para
isso ndo funcionalizados - para a vida.

(MACIEL, 2015, p.74).

9 CORULLON, 2013. p.27



Terminais Infermodais de Transporte Piblico | 43

Mas, para conceber a arquitetura como infraestrutura,
€ pressuposto que o projeto arquitetbnico garanta o
minimo necessario para acolher os usuarios, e ampliar a
infraestrutura para incentivar a apropriacdo do espaco.
Desta forma, Maciel afirma que “ao evitar uma conformacdo
final do edificio, estabeleceria uma pratica de resisténcia
a espetacularizacdo, reduzindo a sua iconicidade e
aproximando a logica de concepc¢ao dos edificios a dos
espagos urbanos: mais permanentes, menos determinados,
com maior capacidade de transformacao e mutabilidade e
maior abertura a apropriagdo.”°

Visto que, como Caio Calafate afirma, “a infraestrutura é
uma categoria definida pelo que ndo é"', a definicdo da
sua justaposicdo com a arquitetura esta entre o intermédio
de ambas. Com isso, para elevar o grau de urbanidade das
intervenc@es, Corullon afirma que eles podem ser maiores
“em interven¢des construidas no territdrio em que se
fundem em um s6 lugar o projeto de infraestrutura com o
projeto de um edificio.”?? Esse é o objetivo a ser alcancado
no projeto dos terminais intermodais.

20 MACIEL, 2015, p.78
21 CALAFATE, 2015, p.12
22 CORULLON, 2013.p.35
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Figura 34
Diferentes niveis e usos (2013)
Fonte: Eduardo Pierrotti Rossetti

A Plataforma Rodovidria apresenta como
exemplo relevante, a possibilidade de
contribuir, por meio do projeto, para a
producdo de um alto grau de urbanidade. Ou

seja, a possibilidade de fundir em uma atuacao
integrada as especialidades disciplinares -
projetos arquitetdnicos, de infraestrutura, de
urbanismo.

Figura 35
Plataforma de Embarque (2018)
Fonte: Edgar Marra

Figura 36
Plataforma Rodoviaria de Brasilia (_2'_9 8
Fonte: Francisco Aragdo




Figura 37
Plataforma e seus usos (2013)
Fonte: Eduardo Pierrotti Rossetti

Figura 38
Vista Aérea da Rodoviaria (2012)
Fonte: Victéria Camara

Plataforma Rodoviaria de Brasilia

Local: Brasilia, Distrito Federal

Arquiteto: Lucio Costa
Ano do Projeto: 1956

Ano de Inauguracdo: 1960
Area: XX m2
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PLATAFORMA DE BRASILIA

LUCIO COSTA

A Plataforma Rodovidria de Brasilia € a principal estrutura
do sistema rodoviario da cidade de Brasilia. E se configura
como um importante articulador do sistema de transporte
publico da capital federal. Além disso, foi pensado para ser
uma peca de articulagdo entre varios setores da zona central
da cidade, que aliado a suas grandes dimensdes, abriga as
mais diferentes atividades e servicos que se beneficiam do
seu grande fluxo de pessoas. (Figuras 34 e 35) No Relatério
do Plano Piloto, Lucio Costa propde sobre a Plataforma
uma area aberta, voltado aos pedestres, que relacionam os
equipamentosdelazer e comércio ali previstos originalmente.

“A face da plataforma debrucada sobre o setor
cultural e a esplanada dos ministérios néo foi
edificada com excecdo de uma eventual casa

de chd e da Opera, cujo acesso tanto se faz

pelo proprio setor de diversbes, como pelo
setor cultural contiguo, em plano inferior.”

LUcio Costa, 1957

O edificio é composto por quatro niveis principais: 0 mais
elevado configura-se como prolongamento das pistas do
eixo residencial, que ao mesmo tempo, servem de cobertura
para a cota intermediaria, 9m abaixo, correspondente com o
nivel do eixo monumental. Entre esses niveis - 4.5m abaixo
da cota superior - esta localizado o mezanino que abriga
COMErcios e servicos e possui estrutura independente do
sistema geral. No nivel do eixo monumental, com desenho
semelhante ao mezanino, surge uma laje de cobertura
de acesso a estagdo rodovidria. A sua cota mais baixa
apresenta-se 19m distante da cota do eixo residencial, onde
se desenvolve uma pista dupla de trafego ininterrupto que
cruza o equipamento. (Figuras 36 e 38)
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RODOVIARIA DE JAU

VILANOVA ARTIGAS

Projetada em 1973, a Rodoviaria de Jau é um dos edificios
mais importantes construidos por Vilanova Artigas. Sua
importancia reside no fato de que o edificio sintetiza uma
série de procedimentos que fazem da Rodoviaria, edificio e
meio urbano.

O terreno, que era resquicio da antiga estacdo ferroviaria,
com um grande desnivel moldou em certa parte a solucdo
formal do projeto. (Figura 39) Isto se deve pela atuacdo
de Artigas que incorpora novos programas, Cria espagos
publicos e permite uma transposicdo pelo interior do edificio,
conectando o centro da cidade de Jau a parte alta da cidade,
sem conflito entre o transito de pedestres e a circulacao dos
Onibus.

O carater urbano desse percurso por dentro do terminal
também é reforcado pela multiplicidade das atividades
concebidas no programa, situadas a cada patamar do
conjunto de rampas (Figura 40). Desta forma, Artigas, além
de solucionar as necessidades funcionais da estacdo,
privilegiou a implantacdo de programas complementares
com uma independéncia de funcionamento.

A Rodoviaria de Jau ndo sO estabelece relacbes de
continuidade com a malha urbana da cidade de Jau,
ampliando seus espacos publicos, como estabelece um
elevado grau de urbanidade, justificado pela fluidez da
circulacdo e a disposicdao de volumes soltos no espaco vazio,
que no final, resultam em uma complexa organizacdo que
caracteriza um carater urbano a vivéncia que se estabelece
no edificio (Figura 43).

Figura 39
Rodoviaria de Jau (2009)
Fonte: Nelson Kon

Figura 40
Rampas de acessos aos niveis (1975)
Fonte: Vitruvius

Rodoviaria de Jau

Local: Jau, Sao Paulo

Arquiteto: Vilanova Artigas
Ano do Projeto: 1973

Ano de Inauguracdo: 1975
Area: 10.000 m2




Terminais Intermodais de Transporte Poblico | 4Q

Figura 41
Rodoviaria de Jau (2009)
Fonte: Nelson Kon

Figura 42
Rodoviaria de Jau (2009)
Fonte: Nelson Kon

W L
Figura 43
- igura

= Rodoviaria de Jau (2009)
Fonte: Nelson Kon
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Figura 44
Centro Cultural Sdo Paulo (2017)
Fonte: Mércio de Assis

Figura 45
Centro Cultural Sado Paulo (2017)
Fonte: Jodo Musselin




Figura 47
Interior do Centro Cultural Sdo Paulo
Fonte: Rafael Roque

Figura 48
Centro Cultural Sao Paulo
Fonte: Carlos Rennd

Centro Cultural Sao Paulo

Local: S8o Paulo, S&o Paulo

Arquitetos: Eurico Lopes e Luiz Telles
Ano do Projeto: 1979

Ano de Inauguracgdo: 1982

Area: 46.500 m2

S
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CENTRO CULTURAL SAO PAULO

EURICO PRADO LOPES E LUIZ TELLES

O Centro Cultural Sao Paulo, projetado em 1979, se integra a
paisagem de Sdo Paulo, sem precisar se impor visualmente,
e devido a sua gama de atividades, tornou-se um ponto de
encontro para varias pessoas todos os dias, consolidando
o CCSP como um espa¢o democratico e um exemplo de
urbanidade e diversidade.

O seu terreno foi resultado de desapropria¢cdes para a
constru¢do de uma linha do metrd de Sdo Paulo. O edificio
¢ integrado com a esta¢ao do metro e tem uma variedade
de programas como biblioteca, exposicdes, cinema, teatro e
restaurante. (Figura 45)

O CCSP pode ser percorrido por uma rua interna, que
distribui todas as circula¢fes e fluxos. Todas as divisorias
sdo transparentes, o que fornece uma visdo total a todos
os programas implantados, e uma integracao entre eles e o
jardim interno. (Figura 47)

A sua estrutura é destaque dentro do projeto. Os pilares
metalicos, se abrem préximos a as vigas, o que lhe remetem
a galhos de arvores. As vigas de concreto, aumentam e
diminuem conforme sua distancia aos seus pilares.

Na cobertura, painéis translicidos permitem a luz zenital,
proporcionando iluminacdo em quase todo o prédio. Outra
caracteristica marcante é o grande pdtio onde criou-se um
grande jardim, proporcionando um respiro no entorno
urbano, assim como um espaco de contempla¢do dentro
da capital, podendo até incentivar o uso e cultivo de hortas
comunitarias
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DIRETRIZES DE PROJETO

1. Propor um terminal confortavel e funcional aos
usuarios

O objetivo é de proporcionar mais conforto aos usuarios
de transporte publico e dimunir o tempo de espera nos
terminais, para que seja um atrativo a mais para utilizar o
modal dnibus.

2. Promover uma integracao fisica com outros modais
de transporte

Visa dar mais comodidade ao usudrio, com mais
disponibilidade de servicos, possibilidade de integra¢do
rapida e barata, e no caso do projeto, planejar um paisagismo
convidativo, que dé conforto ao usuario e seja acessivel para
um maior nimero de pessoas.

3. Implementar uma arquitetura com leitura simples e
rapida, sem criar grandes impactos no entorno

Por ser um importante espaco de conexdes dentro da
cidade, o edificio precisa se destacar na paisagem, sem criar
grandes impactos visual no entorno edificado. Sendo assim,
procura-se uma forma simples, mas que ganhe destaque na
paisagem urbana.

4. Criar diferentes usos, para aproveitar o fluxo gerado
pelo equipamento

O aumento da quantidade de pessoas trafegando na praca,
juntamente com a inser¢do de um grande gerador de fluxo,
cria uma demanda de comércio e servicos a ser implantado
no interior do equipamento.

5. Criacao de Pracas, integradas ao equipamento urbano

Os terminais existentes na cidade acabam criando um
ambiente segregado no seuentorno, 0 que criaumasensagdo
de inseguranca. O objetivo é implantar espac¢os publicos
amplos e de qualidade, para agregar ao equipamento
projetado.
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Figura 49
Esquema de Ligacdo entre os pontos norteadores do projeto
Fonte: Elaborado pelo autor
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CONCEITO

Vlsando construir um novo padrdo arquitetbnico e
funcional, foi determinado que o projeto tem que ser mais
inclusivo no meio urbano, abaixo o gabarito do entorno,
quase se camuflando dentro do espaco construido. Este
entendimento de ser uma infraestrutura inerente a cidade
é primordial para que as diretrizes pensadas anteriormente

sejam alcancadas.

Outro aspecto que o projeto busca alcangar é se apropriar
da capacidade intrinseca de um terminal, que é o grande
fluxo de usuarios, para incorporar equipamentos e servicos
que possam proporcionar uma facilidade aos passageiros, e
consequentemente aumentar a quantidade de usuarios de
transporte publico.

Também existe o desejo de que seu entorno imediato sofra
menos CoOmM a sensacao segratéria que acontecem nas
imediacBes dos terminais, criando espacos publicos com
confortaveis aos pedestres.

Em resumo, o conceito arquitetdnico utilizada nos terminais

intermodais estdo apoiadas em trés caracteristicas,

relacionadas entre si:

1 - Aexisténcia de modais de transporte publico, com grande
ndmero de passageiros transportados, ou a possibilidade de
implantacdo de no minimo dois modais diferentes na regido.

2- Aimplanta¢do de equipamentos publicos e comércio nos
interiores dos terminais, para que a popula¢do tenha mais
op¢Bes de servicos enquanto espera o transporte.

3- A criagdo de espacos publicos, como pracas nas
imediacBes do terminal, visando dar a populagdo um espaco
de qualidade.

A implantacdo do edificio no espaco a ser estabelecido esta
condicionada a esses trés pontos, mas sua solu¢ao pode
ser variada, dependendo da situagdo existente na area a ser
realizada.
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LOCALIZACAO

Com base nesses pontos apontados, vemos que existem
variadas possibilidades de implantagdo da linguagem
arquitetdnica, respeitando os trés critérios expostos. A partir
disso, foi feito um estudo para apontar quais locais eram
mais propicios para a implantacdo da Rede.

Baseado no primeiro critério - proximo a modais de
transporte publico ja existentes, e com grande quantidade
de passageiros transportados - os resultados mostram que
o volume de trafego de 6nibus se concentram nas principais
vias da cidade.

Outro aspecto importante é a presen¢a de um grande modal
de transporte publico de passageiros. Considero o metro e
o VLT pois sdo aqueles que, apds concluido, é impossivel
fazer uma mudanga no percurso da linha, quase que
perpétuo. Com base nessa andlise, analisaremos os pontos
concomitantes entre os dois critérios. (Mapa 05)

Legenda

— Principais Vias:
= | inha Qeste
| inha Sul
w— VLT
B Municipio de Fortaleza
[ Limites dos Municipios.
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A partir da analise anterior, foi percebido a possibilidade de

PONTOS POSITIVOS PONTOS NEGATIVOS

implantacao de terminais em quatro locais novos, sendo

eles no Centro, Borges de Melo, Washington Soares e Costa CENTRO CENTRO

e Silva. (Mapa 06) Também viu a necessidade de mellhorar a -LOCALIZAGAQ PRIVILEGIADA | -ALTAMENTE CONSOLIDADO
situacdo nos sete terminais de 6nibus existentes. Para efeito -DIVERSIDADE DE SERVICOS -ALTO TRAFEGO DE VEICULOS
de demonstracdo, foi definido trés locais que sdo: no Centro PARANGABA PARANGABA

de Fortaleza, a Pracga José de Alencar, pela sua centralidade CENTRALIDADE LOCAL ALTAMENTE CONSOLIDADO

e proximidade com a estacdo José de Alencar do Metr6; no VRSN Y [«o RN e N0 A/ I \de = Ao PN (olU1)
bairro Parangaba, a quadra onde esta localizada o Terminal PAPICU PAPICU

da Parangaba, pelo aspecto central, proximo a grande GRANDE DISTRIBUIDOR LENTORNO INGSPITO
variedade de servicos e proximo a estacdo da Parangaba do DEELUNOS s PR NN

Metro e do VLT; e no bairro Papicu, na quadra onde esta TENDENCIA PARA COMERCIOS

localizada o Terminal do Papicu, pela proximidade com a
estacdo Papicu do VLT e a futura estacdo Papicu do Metrd,
além de ser um grande redirecionador de fluxos da regido, e

a possibilidade de aumento de servicos e COmércios.

Mapa 06

Localizagdo dos Terminais Escolhidos
Fonte: Pref. de Fortaleza/2019
Mapa elaborado pelo autor

Legenda

© Aimplantar
@ Escolhido
© Exisente

B Municipio de Fortaleza ] 3 6 9 km
[ Limites dos Municipios | s
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CONCEPCAO FORMAL

A linguagem arquitetdnica utilizada nos terminais esta
baseada no conceito ja explicado anteriomente. No entanto,
mesmo atrelado ao mesmo conceito, a concep¢ao formal
é variada, dependendo da situacdo encontrada no local da
intervencao.

Dito isso, sera apresentado a seguir a concepcdo formal de
dois dos trés locais escolhidos anteriomente.

Na Parangaba, existe uma peculiaridade, que é o fato das
estacdes do metrd e VLT serem elevadas. Desta forma, a
concepcdo formal foi feita a partir do tunel j& existente - que
comunica as duas estagdes - e continuando-o, se conectando
a um setor institucional, implantado na parte superior do
terminal. Esse volume superior tem a planta livre, permitindo
o layout mais flexivel, se adaptando a qualquer tipologia
futura. No nivel abaixo a ele, foi implantada uma praca, que
se estende por toda a quadra, criando um espac¢o publico
que seria como um grande hall de entrada, tanto ao espaco
institucional, quanto ao terminal de dnibus, que foi rebaixado,
sendo implantado no nivel abaixo a praca. Desta forma,
as atividades de embarque e desembarque do terminal, a
urbanidade causada pela propria praca, com seus espacos
livres, quiosques com comércios, espacos para lazer; e a
prestacdo de servicos oferecida no andar superior ocorrem
a0 mesmo tempo, 0 que potencializa aquele espaco.

No Papicu, também ocorre uma peculiaridade, devido a
estacdo do VLT estar localizada entre duas vias de transito
intenso - Via Expressa e Av. dos Jangadeiros - sendo acessado
por uma passarela, que passa pela duas avenidas. Assim
a solu¢do definida, foi a criacdo de uma praga no espaco
onde termina a passarela. Esta praga servira como portal de
entrada ao terminal, que se localiza um nivel abaixo, a futura
Estacdo Papicu do Metrd e para a adminstracdo do terminal,
no mesmo nivel da praga, e para o setor cultural, implantado
um nivel acima com sua planta em estilo livre, permitindo
alteracGes de tipologia com o passar do tempo. Abaixo desse
volume, surge uma grande espac¢o coberto, com quiosques
com servicos e comércios diversos, contribuindo para uma
maior apropriacao do espaco.
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ESTAGAO VLT

COBERTA

SETOR CULTURAL

ESPACO PUBLICO / PRACA

TERMINAL

TERMINAL INTERMODAL DA PARANGABA

ESTAGOES METRO / VLT

COBERTA

SETOR INSTITUCIONAL

TERMINAL

ESPACO PUBLICO / PRAGA
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MEMORIAL DESCRITIVO

Atento a esta situagao, foi definido uma intervencao de forma
a melhorar a situa¢do da populagdo. Com um equipamento
com grande fluxo de pessoas, como um terminal, a
integracdo de um equipamento facilita a vida das pessoas,
podendo atrair a popula¢do, juntamente com uma melhoria
na qualidade do sistema de transporte urbano na cidade.

O projeto parte do desejo de que, mesmo existindo um
equipamento de grande porte como um terminal, 0 meio
urbano onde ele é inserido ndo sofra com segregacdes.
Assim, foi pensado a implementacdo de uma arquitetura
mais fluida, com a cobertura do terminal se integrando a
praca, liberando para que haja uma integracdo visual entre
guem esta fora e dentro do equipamento.

Outras premissas primordiais no projeto foram a integra¢do
com a estacao de metré que fica no lote ao lado e a inser¢do
de um setor comercial dentro do terminal. Ela é pensada
para que a populacdo possa usufruir de um servico de forma
mais rapida e eficiente, sem sair do terminal.

Para mostrar todas as nuances do projeto, o trabalho foca
em implantar um terminal no centro da cidade de Fortaleza.
Localizado na Praca José de Alencar, ao lado da Estacdo
José de Alencar do Metrd de Fortaleza, ele é pensado para
promover uma integra¢do tanto entre modais de transportes
urbanos, quanto ao meio urbano a ser inserido, diminuindo
seu impacto na paisagem urbana existente, mas com uma
grande capacidade de gerar urbanidade.
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PROGRAMA DE NECESSIDADES

O desenvolvimento do edificio se da em trés niveis, pensando
nos trés pontos norteadores. Os acessos dos pedestres
acontecem no primeiro nivel, na Praca José de Alencar. A
partir daf, podem se deslocar para os quiosques implantados
na praga, ou acessar as entradas pelas escadas/rampas, que
ddo acesso ao mezanino do edificio.

No segundo nivel, trés metros abaixo do nfvel da praca,
foi criado um andar intermediario para abrigar comércios
e servicos para a populagdo. Foi pensada para ser uma
continuagdo da praca, oferecendo um espaco de circulacdo,
quanto de permanéncia. Desta forma, consegue abranger
e criar a possibilidade de atrair uma parte dos usuarios do
terminal, sem prejudicar a dinamica que se desenvolve na
plataforma de embarque e desembarque. E é neste nivel que
estd localizada a administracdo do terminal, e onde esta a
ligacdo que possibilita a integragdo com a estacdo do metrd,
localizada ao lado. Todos 0s espacos, com suas respectivas
areas estdo na Tabela I.

O seu sistema estrutural é item essencial no projeto, pois
além dos grandes vdos e pé direito elevados, o projeto
também visa a conformacdo desta estrutura como elemento
gerador do espaco. Ele foi disposto numa malha ortogonal,
com vdos de 15x15m, e pilares de 1 m de diametro. Esta
malha foi gerada a partir do raio de giro dos 6nibus, para
fins de manobra e acesso ao terminal, conforme Manual
de Projeto de Interse¢des do Departamento Nacional de
Infraestrutura Transportes (DNIT).> Na laje, foi utilizado
laje nervurada, visto a grande dimensdo de seus vaos. Sua
materialidade é de concreto, em sua maioria.

E para dimensionar as plataformas de embarque e
desembarque, foi feito um levantamento das linhas que
tem como destino o Centro de Fortaleza. Desta, foram
escolhidas as que possuem o ponto final préoximo ao local
de implantagdo do terminal. E pensando no conforto dos
passageiros, as linhas foram organizadas para que as que
possuem destinos na mesma regido estivessem proximas.
As linhas escolhidas, assim como o levantamento e suas
localizagdes estdo inseridas na Tabela Il.

23 BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Ma-
nual de projeto de interse¢des. 2.ed. - Rio de Janeiro, 2005, p.81-83.
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TABELA | - QUADRO DE AREAS TERMINAL INTEGRADO DO CENTRO

TIPOLOGIA QUANTIDADE AREA UNITARIA

PAVIMENTO TERREO / PRACA

QUIOSQUES 29 42 m?
SANITARIOS 4 70 m2
AREA NAO PAGA - 3800 m?
AREA PAGA - 650 m2
SANITARIOS 4 44 m?
QUIOSQUES 33 33m?
BILHETERIA 2 12 m2
SALA DE SUPERVISAO OPERACIONAL 1 32m?
ADMINISTRACAO 1 16 m2
SALA DE REUNIAO 1 16 m2
ALMOXARIFADO 1 11 m2
SALA DE PRIMEIROS SOCORROS 1 11 m2
PLATAFORMAS 2 1748,50 m?
SANITARIOS 4 45 m2

AREA TOTAL 11000 m2
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TABELA II - LINHAS DE ONIBUS NO TERMINAL INTERMODAL DO CENTRO

PLAT. N° LINHA NOME DA LINHA TIPO DE LINHA VIAGENS' INTERVALO?
371 PARANGABA / JOSE BASTOS? TRONCAL 74 20 min
° 390 PARANGABA / JOAO PESSOA TRONCAL 86 15 min
5 389 JOVITA FEITOSA / SHOPPING BENFICA TRONCAL 80 15 min
°5‘ 039 AV. BEZERRA DE MENEZES CORUJAO 6 50 min
8,: 200 ANTONIO BEZERRA / CENTRO TRONCAL 114 10 min
i 360 SIQUEIRA / JOAO PESSOA TRONCAL 134 15 min
% 300 SIQUEIRA / CENTRO / EXPRESSO* TRONCAL 32 10 min
g 355 SIQUEIRA / JOSE BASTOS TRONCAL 156 15 min
E 047 AV. JOSE BASTOS / CENTRO CORUJAO 1 -
= 350 AV. JOSE BASTOS / LAGOA TRONCAL 104 15 min
398 AV. JOSE BASTOS / GENIBAU CORUJAO 2 1h 45m
752 CAGA E PESCA / CENTRO TOPIC 110 10 min.
é 833 CIDADE 2000 / CENTRO3 CONVENCIONAL 57 20 min
§ 302 RODOLFO TEOFILO / JOSE BASTOS CONVENCIONAL 53 25 min
ﬁ 305 BELA VISTA / HUMBERTO MONTE CONVENCIONAL 39 30 min
% 365 BELA VISTA / VIRIATO RIBEIRO CONVENCIONAL 38 30 min
= 303 IGREJA SAO RAIMUNDO CONVENCIONAL 51 30 min
é 307 ITAOCA / JARDIM AMERICA3 MISTO 57 20 min
2 308 DEMOCRITO ROCHA MISTO 53 20 min
E 310 CAMPUS UNIVERSITARIO / PAN AMERICANO CONVENCIONAL 40 30 min
314 HENRIQUE JORGE CONVENCIONAL 55 30 min
341 CONJUNTO CEARA / CENTRO / 32 ETAPA TRONCAL 80 20 min
320 JOAO XXIIl / LAGOA / CENTRO* MISTO 32 15 min
o 316 GENIBAU / CENTRO? CONVENCIONAL 46 30 min
E 343 CONJUNTO CEARA / CENTRO / 22 ETAPA TRONCAL 80 20 min
Q 401 MONTESE / PARANGABA3 TRONCAL 113 15 min
5| 403 PARANGABA / CENTRO / EXPEDICIONARIOS TRONCAL 65 25 min
< 064 AEROPORTO / CENTRO / RODOVIARIA CORUJAO 4 1h 10m
% 404 AEROPORTO / BENFICA / RODOVIARIA CONVENCIONAL 40 30 min
g 502 VILA UNIAO CONVENCIONAL 83 20 min
-y 405 PARQUE DOIS IRMAOS / EXPEDICIONARIOS CONVENCIONAL 88 20 min
406 PLANALTO AYRTON SENNA / EXPEDICIONARIOS CONVENCIONAL 74 15 min
407 CONJUNTO JOSE WALTER / EXPEDICIONARIOS CONVENCIONAL 63 15 min
013 AGUANAMBI | CIRCULAR 56 30 min
014 AGUANAMBI 11 CIRCULAR 60 20 min
061 LINHA CENTRAL3 CIRCULAR 45 20 min
090 MONTESE CORUJAO 5 1h
é 411 MONTESE / LAGOA3 TRONCAL 69 15 min
§ 421 MONTESE / LAGOA / PARANGABA® TRONCAL 57 20 min
wv - ~
S 046 CONJUNTO CEARA CORUJAO 3 1h 35m
g 709 CONJUNTO CEARA / CENTRO TOPIC 105 08 min
~ 710 CONJUNTO CEARA / BONSUCESSO / CENTRO TOPIC 66 20 min
é 095 CONJUNTO PREFEITO JOSE WALTER CORUJAO 3 1h 45m
g 728 JOSE WALTER / CENTRO TOPIC 72 15 min
E 331 CONJUNTO ESPERANCA / CENTRO? CONVENCIONAL 50 25 min
363 VILA MANOEL SATIRO / CENTRO* CONVENCIONAL 20 30 min
333 BOM JARDIM / CENTRO? CONVENCIONAL 45 30 min
374 ARACAPE / CENTRO* CONVENCIONAL 20 40 min
387 JARDIM JATOBA / CENTRO? CONVENCIONAL 46 20 min

1 Viagens realizadas em dias Gteis
2 Estimativa nos dias Uteis

3 Linha s6 opera de segunda a sabado

4 Linha s6 opera em horérios de picos
5 Linha s6 opera aos domingos

Tabela elaborada pelo autor

Fonte: ETUFOR
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VOLUMETRIA
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CONSIDERACOES FINAIS

A proposta do trabalho foi de implantar um terminal
intermodal, e elaborar, juntamente com a construcdo de
outrosterminais, de umarede determinais que sejaintegrado
com outros modais de transporte, para que devolva o seu
espaco de volta a cidade, atraindo a populacdo da regido
a ocupar este espaco, diminuindo a sensacdo segregatoria
existente nos arredores dos terminais atualmente e assim
aumentando a urbanidade do espaco.

O projeto em si é desafiador e demanda um estudo ainda
mais aprofundado, contudo ele é extremamente necessario
dentro da cidade. Tanto a apropriacdo do espa¢o publico
como a possibilidade de locomog¢do por diversos modais
S30 necessarios para o exercicio da cidadania como um
todo, e mostrar outras perspectivas mais inclusivas acerca
do tema ajuda a ressaltar a importancia de uma cidade mais
conectada e sustentavel.

Por fim, acredito que os objetivos foram alcancados no
produto final. Este trabalho fez que pudesse trabalhar com
aquilo que melhor me identifiquei dento da faculdade, e
ainda poder trabalhar com um tema que influencia de forma
direta e indireta toda a popula¢do da cidade. E espero que
na vida profissional eu possa ter a oportunidade de por
em pratica tudo o que aprendi dentro da Universidade, e
melhorar a vida da populagdo.
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