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RESUMO

Esta monografia examina os diferentes modais de transporte no Brasil, com énfase no modal rodoviario e em seus
terminais, destacando os desafios decorrentes da concentragdo do sistema de transporte em um Unico modal, além
de problematizar a seguranga e conforto de seus usuarios. 0O estudo também analisa a cidade de Ribeirdo Preto,
abordando sua trajetéria histdérica, processo de urbanizagdo, matriz de transporte, além de avaliar o atual
terminal rodoviario, considerado obsoleto, e o potencial do sistema ferroviario na regido. Ademais, o texto
aborda a questdo do desenvolvimento sustentavel e sua relagdo com a mobilidade regional, apresentando os
Terminais Intermodais como uma alternativa para diversificagdo e aprimoramento do transporte no pais. Para
finalizar, sdo apresentadas referéncias arquiteténicas e uma proposta para implantagdo de um novo Terminal na
cidade de Ribeird@o Preto, propondo uma solugdo integrada, eficiente e sustentavel para o sistema de transporte
local.

Conexdo, Sustentabilidade, Mobilidade Regional e Design Biofilico

ABSTRACT

This monograph examines the different transportation modes in Brazil, with an emphasis on the road sector and
its terminals, highlighting the challenges resulting from the concentration of the transportation system in a
single mode, as well as addressing issues related to user safety and comfort. The study also analyzes the city
of Ribeirdo Preto, covering its historical development, urbanization process, transportation matrix, and
evaluating the current bus terminal, which is considered outdated, as well as the potential of the railway
system in the region. Additionally, the text discusses sustainable development and its relationship with
regional mobility, presenting Intermodal Terminals as an alternative for diversification and improvement of
transportation in the country. To conclude, case studies and a proposal for the implementation of a new
terminal in Ribeirdo Preto are presented, proposing an integrated, efficient, and sustainable solution for the
local transportation system.

Connection, Sustainability, Regional Mobility, and Biophilic Design
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MOTIVAGOES E JUSTIFICATIVAS

Os terminais rodoviarios funcionam como os principais pontos de conexdo entre
cidades, sendo o 6nibus o meio de locomog¢do intermunicipal mais acessivel e
utilizado no Brasil, segundo a Revista Transportes. Logo, seu bom funcionamento
é fundamental para garantir a mobilidade regional e assegurar o desenvolvimento
de um municipio. No entanto, em diversos locais as rodoviarias tém se tornado
um local desagradavel e que gera inseguranga nas pessoas, principalmente em
mulheres quando viajam sozinhas, uma vez que temos indices alarmantes de
violéncia contra mulheres no Brasil, principalmente em ambientes puUblicos. Um
levantamento do Instituto Cidades Sustentaveis, em parceria com o Ipec,
realizado este ano, registrou que 75% das mulheres ja sofreram algum tipo de
assédio sexual e que a grande maioria desses incidentes ocorreram no transporte
publico. Por isso, é necessario refletir sobre os motivos desses ambientes
terem se tornado inbéspitos e repensar sua organizagdo, sua forma e sua
arquitetura, buscando solugdes para sanar ou minimizar esses problemas.

Por estar estudando fora da minha cidade natal eu sempre utilizei o 6nibus para
transitar entre Mococa - SP e Uberlandia - MG, e, por Mococa ser uma cidade
pequena, a rodovidria de Ribeirdo Preto - SP era uma parada obrigatéria.
Diversas vezes passei horas fazendo escala naquele ambiente, e o tempo todo me
sentia desconfortavel e insegura por estar ali. Devido a tudo que foi citado,
ficava imaginando o que faria diferente, quais mudangas poderiam ser feitas
para melhorar a permanéncia dos usuarios na rodoviaria, e essas ideias acabaram
amadurencendo ao longo do curso. Assim, quando o momento de decidir a tematica
do Trabalho de Conclusdo de curso chegou, ndo exitei em escolher este toépico,
uma vez que acredito que meu papel como arquiteta e urbanista é de identificar
os problemas do nosso cotidiano e tentar resolvé-los.



Dessa maneira, e, tendo em vista que um dos pontos mais vitais dentro do
desenvolvimento sustentdvel é o sistema de transporte e sua conexdo com a
arquitetura, esse trabalho visa contribuir para o desenvolvimento do municipio
de Ribeirao Preto a partir de uma proposta para um Terminal Intermodal
intermunicipal. A ideia central é projetar um espago funcional e confortavel, é
construir um ambiente agradavel e seguro para os usudrios, com o intuito de
incentivar a utilizagdo do transporte piblico e da conservagdo do equipamento
urbano.

Para isso, entende-se que a utilizagao de estratégias do Design biofilico seja
essencial, uma vez que elas encorajam o desenvolvimento de conexdes
interpessoais, harmonia com a natureza e, por conseguinte, sustentabilidade e
vitalidade, como serd visto com mais profundidade ao longo desta monografia. O
terminal contemplaria tanto o modal rodoviario, j& existente, quanto o
ferrovidrio, trazendo uma proposta de diversificacdo dos meios de locomocdo de
pessoas, algo que se faz muito necessario quando analisamos a sobrecarga e o
desgaste do sistema rodoviario brasileiro.
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2. INTRODUCAO

No século XVIII, com a Revolugdo Industrial, inicia-
se um processo de urbanizag¢do acelerada, marcado pelo
crescimento das cidades e pela transformagao do
padrdo de vida. Essa fase representa um ponto de
inflexdo na relagdo entre seres humanos e natureza,
uma vez que o homem passa a subjugar o meio ambiente
em busca de progresso econdmico e tecnolégico. Com
isso passamos por uma grande mudanga social, onde
mais da metade da populagao mundial passa a viver em
areas urbanas, sendo que no Brasil essa proporgao
chega a aproximadamente 87%, conforme dados do IBGE

(2021).
Esse crescimento acelerado das cidades
impossibilitou, em muitos casos, um planejamento

adequado, resultando em uma urbanizagdao desordenada.
Tal processo, traz consequéncias até os dias de hoje,
dentre elas, podemos citar como mais relevantes, a
crise climatica, a desigualdade social e o aumento
dos problemas de salde mental. Tudo isso evidencia a
necessidade de repensar o espago urbano de forma
sustentavel, promovendo uma relacdo equilibrada entre
o ambiente construido e o meio natural, afinal, como
aponta Stephen Kellert em sua obra “A Pratica do
Design Biofilico” (2015), a forma como as cidades s3o
planejadas influencia diretamente na qualidade de
vida, na eficiéncia dos recursos e na redugdo do
impacto ambiental.

Assim, diante de problemas tao complexos como podemos
promover mudangas efetivas para melhorar as dinédmicas

urbanas e, consequentemente, nossa qualidade de vida?
Uma das abordagens mais promissoras, e também
endossada por essa monografia, é a adogdo do
Desenvolvimento Sustentavel, conceito que busca
conciliar os interesses e necessidades econbmicas,
sociais e ambientais, levando em consideragdo os

recursos disponiveis agora e futuramente.

Dessa forma, na primeira parte desta monografia, irei
construir um breve panorama acerca do conceito de

Desenvolvimento sustentavel, o) colocando como
objetivo a ser alcangado. Em seguida, vamos nos
aprofundar na Mobilidade urbana e regional,

estipulando essa ideia como elemento fundamental para
alcancar o desenvolvimento sustentavel. Teremos
também, como embasamento, a apresentagdo e discussao
da visao de alguns pensadores acerca do Urbanismo
Sustentavel, uma corrente de pensamento defendida por
autores como Douglas Farr (2010) e Jane Jacobs
(1961), que propde, de maneira sucinta, que a
mobilidade e o desenho da malha wurbana sao
fundamentais para criacao de um espago com vitalidade
e sustentabilidade. E, por fim, serd introduzida a
ideia de Design Biofilico, principio norteador do
projeto arquiteténico a ser desenvolvido ao final da
monografia.



Depois disso, teremos wuma breve contextualizagao
histérica e uma analise acerca dos modais
brasileiros, com énfase no modal rodoviario e nos
terminais rodoviarios, tema central desta monografia.
Neste momento temos também a problematizacdo, onde
iremos entender os problemas de concentrar todo
sistema de transporte em cima de apenas um modal,
cuja principal matriz energética é o petrdleo. Em
seguida temos a introdugdo dos Terminais Intermodais
como parte da solugdo ao problema abordado.

Posteriormente, teremos a apresentagao da cidade de
Ribeirdo Preto, —cenadrio da intervengdo a ser
desenvolvida neste trabalho. Nesta abordagem
entenderemos, de maneira breve, a histéria do
municipio, a maneira como se deu sua urbanizagao e
seu panorama das matrizes de transporte. Além disso,
temos uma analise sobre o atual Terminal rodoviario,
explicando as razdes pelo qual se tornou obsoleto. E,
para finalizar o estudo da <cidade, trouxe a
perspectiva ferroviaria do municipio, ressaltando o
papel fundamental que desempenhou no desenvolvimento
da regiao, e o potencial que ainda possui.

Diante de toda a pesquisa apresentada, finalizo a
monografia com os estudos de caso, a leitura urbana
da area de implantagdo do projeto e os estudos
iniciais do Terminal JIntermodal, tais como as
diretrizes projetuais, o programa, sua implantagdo e
volumetria.
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3. DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

3.1 CONCEITO E AGENDA 2030

Para além da modernizacdo, da urbanizag¢do acelerada, Tabela @1: Conferéncias Ambientais
e de todos c’>s avangos t.ecn.ologlcos/ que e_stavam ANO CONFERENCIA OBJETIVOS E RESULTADOS
ocorrendo no século XIX, existiam também pesquisas e
conferéncias voltadas aos impactos que esse * Discussdo acerca da degradagao
d ot t t - . bi t Primeira Conferéncia ambiental e da necessidade de propor
CSCUMOMMINCIIEO rarl? para O melio  am l_en € € para das Nagdes Unidas um plano de desenvolvimento
eracdes futuras; rincipalmente a partir de 1968 1972 sobre Meio Ambiente sustentavel
g ¢ ;P p p /
quando iniciativas como o Clube de Roma comegaram a e Desenvolvimento o
i .. . (Estocolmo) e Estabalece 26 principios para a
ganhar forga dentro do ambiente académico e politico. protecdo do meio ambiente
O Clube de Roma foi uma comunidade formada por
d q tist ist 0 e Elaboragado da Agenda 21, documento
pensadores, _ cien _15 as- e economistas que sg reuniam 100n ci o R SR e
para refletir e discutir acerca do desenvolvimento da sustentavel conciliando o crescimento
humanidade, sendo sua principal preocupagdo o GRS e e CEh e Dl s )
esgotamento dos recursos naturais. Destas discussoes « Reafirmacdo do compromisso com a paz,
emergem o conceito de Desenvolvimento Sustentavel, 2000 Ctpula do Milénio prosperidade e a justica global
além das primeiras iniciativas para realizag¢ao das (Nova Iorque)  BeellereeEs @9 TRAGHen 655e (et
conferéncias ambientais para o Desenvolvimento Global
) ) ) e Avaliagdo dos avangdo da Rio-92 e
Na tabela ©1 trouxemos algumas das principais estabelecimento de novas metas para o
conferencias para o tema, além de destacar as pautas Desenvolvimento Sustentavel
e resultados de cada uma. Rio +10 ¢ Estabelecimento de Prioridades como o
2002 e acesso a agua ?otavel,,saneamento \
basico, promogdo de salude e combate a
fome
e Enfatizou a Importéncia da Economia
Verde
e Formulagdo dos Objetivos Sustentaveis
(0DS)
e i@ 2 e Apresentagdo da Economia verde como
ferramenta para o desenvolvimento
sustentavel

Fonte: Autoria proépria
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Tendo em vista a necessidade da implementagao desses

conceitos, surge em 2015 a Agenda 2030, um plano de
acao, proposto pela Organizagao das Nagdes Unidas
(ONU), que estabelece os 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentivel (oDs), sendo eles
apresentados na imagem abaixo. Além disso, para
ajudar os paises signatarios a alcangar esses
objetivos até 2030, foram estipuladas 169 metas
relacionadas.
Figura @1: Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
Fonte: Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU)

Voltando a 1ideia central das discussdoes, temos o

conceito de Sustentabilidade, termo que, a principio,
se limitava a conservacao de recursos naturais e a

protecdo ambiental, mas que ao longo de décadas de
discussdes se tornou muito mais amplo e complexo,

englobando também a responsabilidade social e
eficiéncia econbmica. Assim, temos como definicado
para o Desenvolvimento Sustentavel: “Aquele que

satisfaz as necessidades do presente sem comprometer
a capacidade das futuras geragdes de satisfazerem as
suas proprias necessidades" (Comissdo Mundial sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento, 1987).

No entanto, apesar das inUmeras reunides, acordos e
agendas estabelecidas, nao vemos ainda resultados
satisfatérios. O Relatério sobre os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel 2024, realizado pela ONU,
aponta que diversos paises ndao cumpriram suas metas,
e outros ainda apresentaram retrocessos em algumas
areas, provando que ainda temos dificuldade de
implementar os ODS. O Brasil é um desses paises que
enfrentam desafios para cumprir sua parte do acordo,
principalmente com relagao a desigualdade
socioespacial, como apontam dados do Social Progress
Index de 2019. Em muitos casos, podemos atribuir este
problema a ineficiéncia e a corrupgdo do governo,
questdes que refletem a ignoréncia e a negligéncia
acerca do desenvolvimento sustentavel e da crise

climatica.
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Infelizmente, esta falta de empenho afeta a todos,
principalmente as parcelas mais vulneraveis da
populagdo, por isso, <cabe a nbés arquitetos e
urbanistas levantar esta pauta, cumprir nosso papel
social e ajudar a construir cidades mais
sustentaveis, elaborando projetos e envolvendo a
sociedade nesta luta.

Por fim, vale destacar que dentro da 1ideia de
Desenvolvimento Sustentavel existem outros conceitos
que podem ser trabalhados para fortalecer esta ideia
central, como resiliéncia e o planejamento urbano,
etc. A Resiliéncia diz respeito a capacidade de uma
cidade de se adaptar ou se recompor de entraves e
desafios causados pelo homem ou por desastres
naturais, enquanto o planejamento urbano  sao
diretrizes, politicas e estratégias voltadas ao
desenvolvimento municipal e melhoria da qualidade de
vida de seus cidadaos. Para esta monografia iremos
tratar do planejamento, mais precisamente a parte
dele que diz respeito a Mobilidade, seus impactos e
contribuigdes para criacao de cidades mais
sustentaveis.



3. DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

3.2 MOBILIDADE URBANA E REGIONAL

Quando paramos para analisar e entender o processo de
urbanizacdao e desenvolvimento de uma cidade notamos
que a malha wurbana é um dos fatores que mais
influenciam nesse processo. E a partir da delimitacao
das ruas e da implantagdo dos sistemas de transporte
que 0s usos e ocupagdoes do solo comecam a ser
definidos. Toda a dindmica urbana se constréi a
partir da maneira com que as pessoas se deslocam,
acessam mercadorias e servigos, e interagem com o
espaco urbano. Dessa forma, vemos a importancia do
planejamento de mobilidade urbana para o}
desenvolvimento de um municipio, e como esse projeto
pode ser uma estratégia para proporcionar mais
sustentabilidade para nossas cidades.

E importante termos em mente que a Mobilidade urbana
diz respeito a locomogdao de pessoas dentro das
cidades, enquanto a Mobilidade regional trata do
deslocamento intermunicipal ou interestadual, mas,
ambas englobam toda a infraestrutura necessaria e os
meios de transporte utilizados. Dessa maneira, é
possivel notar que cada escolha em um projeto de
mobilidade possui grandes impactos, e que todo esse
sistema reflete os ideais e principios adotados pelo
projetista, assim & fundamental fazer escolhas
conscientes, visando eficiéncia e acessibilidade.

Uma das principais decisdes em um plano de mobilidade
é a escolha do Modal que sera implementado. Dentre
eles, temos, o Aeroviario, hidroviario, ferroviario
e, o mais comum no Brasil, o rodoviario (Summit
Mobilidade Estaddo, 2022). E possivel ainda adotar
mais de um modal, criando terminais de integracao
desses meios de transporte, o que pode ser uma
estratégia interessante, uma vez que isso nos permite
ter mais flexibilidade para explorar os beneficios
que cada um oferece.

Ja& pensando em decisdes sustentaveis, temos como
principais estratégias a valorizagdo do transporte
coletivo e da mobilidade ativa. A primeira busca
reduzir o ndmero de veiculos privados nas vias
publicas e, por consequéncia, diminuir a emissdo de
gases poluentes e a necessidade de ampliagdo das vias
mais movimentadas. Ja a Mobilidade ativa, que é o
deslocamento a partir da energia do nosso proéoprio
corpo, ou seja, por meio da caminhada ou do uso de
bicicletas, visa promover infraestrutura verde e na
escala humana, construindo ambientes agradaveis que
incentivem a atividade fisica, trazendo as pessoas
mais salde fisica e mental.
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Por fim, tendo em vista a possibilidade de utilizar a Mobilidade urbana e
regional como estratégia para alcangar o desenvolvimento sustentavel, alguns
dos Objetivos da Agenda 2030 foram voltados para essa questdo. A seguir é
apresentada uma analise dos ODS mais relevantes para o tema, sendo eles o 11, 9
e 3.

A ODS 11: Cidades e Comunidades Sustentaveis, propde “Tornar as cidades e os
assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”. Nela
temos metas que discorrem sobre acessibilidade no transporte publico, a reducao
da emissdo de gases poluentes, a importancia de criar espagos publicos seguros
e reiterando o planejamento regional.

11.2 — Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis
e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por meio da expansao dos
transportes puUblicos, com especial atengdo para as necessidades das pessoas em situagdo de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando
especial atengdo a qualidade do ar, gestdo de residuos municipais e outros

11.7 Até 2030, proporcionar o acesso universal a espagos pUblicos seguros, inclusivos, acessiveis
e verdes, particularmente para as mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia

11.a Apoiar relagdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre areas urbanas, periurbanas
e rurais, reforgando o planejamento nacional e regional de desenvolvimento



Jd a O0DS 9: Indastria, Inovagdo e Infraestrutura, trata de “Construir
infraestruturas resilientes, promover a industrializacao inclusiva e
sustentavel e fomentar a inovacgdo”, nela podemos encontrar questdes acerca da
construgdao de infraestruturas regionais eficientes e sustentaveis, e da
necessidade de desenvolver equipamentos acessiveis e de qualidade.

9.1 Desenvolver infraestrutura de qualidade, confiavel, sustentavel e resiliente, incluindo
infraestrutura regional e transfronteiriga, para apoiar o desenvolvimento econémico e o bem-estar
humano, com foco no acesso equitativo e a pregos acessiveis para todos

P

Por fim, temos a ODS 3: Salde e Bem-Estar, cuja ideia é “Assegurar uma vida
saudavel e promover o bem-estar para todas e todos, em todas as idades”, onde
temos discussGes que abarcam maneiras de reduzir acidentes de transito,
promover salde mental, e diminuir a contaminagdo do ar.

3.4 Até 2030, reduzir em um tergo a mortalidade prematura por doengas ndo transmissiveis via
prevengdo e tratamento, e promover a salde mental e o bem-estar

3.6 Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas

3.9 Até 2080, reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas por produtos quimicos
perigosos, contaminagdo e poluigdo do ar e agua do solo

Todos os toépicos abordados s3ao essenciais, e, apesar de ainda nao terem sido
totalmente implementados, ndao sao ideias recentes, muitas foram trabalhadas por
urbanistas desde o século XX. No préximo Item iremos abordar alguns desses
pensadores e suas principais contribuigdes para o Urbanismo Sustentavel.
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3. DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

3.3 URBANISMO SUSTENTAVEL

Apesar do termo Urbanismo Sustentavel ser
contemporaneo, a ideia por tras desse conceito vem
sendo construida ha muitas décadas, sendo Jane Jacobs
uma de suas principais contribuintes a partir da obra
“Morte e vida de grandes cidades” (JACOBS.1961). A
obra surge como uma critica ao urbanismo moderno e
suas estratégias de planejamento urbano que
favoreciam os automéveis, dispersavam a cidade e
culminavam na segregacao espacial. Para a autora, o
urbanismo deve construir espagos com vitalidade e,
para isso, ela aponta diversos métodos, dentre eles
podemos destacar: a diversificagdao dos usos do solo,
a criacao de centralidades, a exploracao de ordens
visuais no tecido urbano, e a valorizacao do
transporte ativo e piblico.

Outro arquiteto com um pensamento similar é o
Austriaco Christopher Alexander, em sua obra “Uma
linguagem de padrdes” (CHRISTOPHER.1977) ele defende
a ideia do <crescimento organico das cidades,
apontando a setorizagdo e as rigidas hierarquias do
pensamento modernista como elementos limitadores do
desenvolvimento urbano. Segundo o arquiteto, o
urbanismo deveria levar em consideragao questoes

relacionadas a qualidade de vida das pessoas, como a
promogao de espagos para interagao interpessoal e
para o contato com a natureza, e nao apenas o

funcionalismo. Dessa forma, seria possivel construir
o sentimento de vida comunitédria e de pertencimento,
elementos fundamentais para assegurar que esses
espagos urbanos tenham longevidade.

Em uma abordagem mais recente, Douglas Farr (2007),
em sua obra “Urbanismo Sustentavel: Desenho Urbano
com a Natureza”, traz propostas para construirmos
cidades mais sustentdveis e inteligentes, a partir de
uma analise acerca dos subUrbios americanos. De
maneira geral, o autor aponta a baixa densidade
habitacional, a falta de 1integragdo entre as
edificagdes com o contexto que estao inseridas, e a
setorizagdo como o0s principais problemas nesta
proposta urbanistica, uma vez que, o distanciamento
entre as pessoas e os servicos implica na dependéncia
dos carros e na falta de vitalidade do lugar. Assim,
Farr aponta dois principios norteadores para reverter
esse quadro: A compacidade, que favorece a redugao do
uso dos carros e a diminui¢do do impacto ambiental,
ao mesmo tempo em que favorece a convivéncia social e

a diversidade; e a biofilia, que enfatiza a
importancia de incorporar elementos naturais nos
ambientes urbanos, promovendo bem-estar e salde
mental .



Tomando como base as anadlises acima, podemos notar
que as criticas sdo praticamente as mesmas: as
cidades sendo construidas de maneira dispersa e
setorizada, favorecendo os autombéveis perante as
pessoas, e, desincentivando a interacao de pessoas de
classes socioeconbmicas distintas. Tais questdes
refletem os interesses politicos por tras do
planejamento urbano, uma vez que a especulagao
imobilidria é o maior beneficidrio dentro dessa
l6égica. Dessa maneira, vemos a importéncia que um
planejamento urbano tem dentro da cidade, o quanto
ele pode influenciar de forma positiva ou negativa a
qualidade de vida das pessoas, e, por 1isso, a
aplicagdo dos preceitos do Urbanismo Sustentavel se
faz t3o necessario.

Assim, concluimos que os principais problemas citados
giram em torno da mobilidade wurbana ou de sua
auséncia, logo, uma das solugdes mais eficientes para

construcdao de um urbanismo mais sustentavel seria a
valorizagao de sistemas de transporte alternativos ao
autombével, que sejam mais democraticos e acessiveis.
Para isso, temos duas possibilidades que funcionam
bem juntas: o transporte ativo (a pé ou bicicletas),
para curtas distancias, e o transporte pUblico, para
percorrer trajetos mais longos.

No primeiro caso, buscando incentivar a
caminhabilidade, seria necessario promover mudancas,
inclusive, como Jane Jacobs propde em seu livro,
teriamos que desenvolver wuma malha urbana mais
interessante, construindo caminhos diversos e nao
retilineos, instigando a curiosidade das pessoas.
Além disso, poder iamos ainda melhorar a
infraestrutura das calcadas e ciclovias e

intensificar sua arborizagao, reconectando pessoas e
natureza, como é proposto por Douglas Farr em sua
abordagem da arquitetura biofilica. J& no caso do
transporte plblico, para que funcione de maneira
adequada, seria preciso um planejamento estratégico
para elaboragdo das vrotas e, principalmente, da
integragdo dele com outros modais, como carros,
bicicletas ou trens.

Por fim, é possivel entender que o Urbanismo
Sustentavel nasce como uma resposta aos problemas das
cidades modernas e, que ao longo do tempo, vai se
fortalecendo com estratégias de desenvolvimento
sustentavel. Para esta monografia vamos trabalhar a
partir de algumas dessas estratégias, como a
diversificacao de modais, valorizagcao do transporte
pUblico e a incorporagao da natureza no ambiente
urbano por meio do Design biofilico, assunto que sera
aprofundado no préximo tépico desta monografia.
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3. DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

3.4 DESIGN BIOFILICO

O Design biofilico, conceito trabalhado por Stephen R. Kellert em sua obra "A
Pratica do Design Biofilico", surge como um caminho para reconectar seres
humanos e meio ambiente. A ideia se apresenta, de forma resumida, como uma
maneira de projetar espagos e edificios utilizando solugdes estruturais,
estéticas e formais idealizadas pela natureza, além de propor uma aproximagao
dos elementos naturais no ambiente urbano. A ideia por tras do Design biofilico
vem da Biofilia, conceito definido pelo biélogo Edward O. Wilson como *“a
tendéncia inata dos seres humanos a se conectarem com a natureza e outras
formas de vida, um amor ou afeigdo pela vida.”, essa teoria sugere que esta
conexdo, que vem sendo perdida ao longo das décadas, é fundamental para
assegurar o bem-estar das pessoas.

Seguindo essa linha de pensamento, para melhorar nossa qualidade de vida
precisamos ter contato com elementos naturais dentro das edificagdes, sendo que
esse contato poderia ser direto, por meio da experimentagdo com noOssos
sentidos, ou indireto, a partir do uso de representagdes. Para isso, Kellert
propde 24 atributos para o Design Biofilico, que se dividem em trés categorias,
tudo isso é explicado em seu livro em forma de diretrizes projetuais, uma vez
que existe a preocupacao da materializacao de sua teoria. Tal preocupacao
baseia-se na critica acerca da falta de originalidade e de vida dentro das
cidades e edificagdes contemporaneas. Segundo estudiosos do campo, cada vez
mais o espago edificado se torna genérico e monétono, o que faz com que os
usuarios nao se conectem com o lugar, ndo se sintam estimulados a estar ali ou
a criar relagdes com o ambiente.



Tabela 02: Atributos do Design Biofilico

EXPERIENCIAS DIRETAS DA EXPERIENCIAS INDIRETAS DA EXPERIENCIAS DE ESPACO
NATUREZA NATUREZA E LUGAR
o Luz e Materiais naturais e Perspectiva e Reflgio
e Ar e Cores naturais e COmplexidade organizada
. Agua e Simulagdo de luz e ar e Integracdo das partes ao
e Plantas e Formas e formatos todo
e Animais naturais e Espagos de transigao
e Clima e Evocar a natureza e Mobilidade e Wayfinding
e Paisagens e ecossistemas e Riqueza de Informacgdes e Conexdo cultural e
e Fogo e Idade, mudanca e patina ecolégica ao lugar
do tempo

e Geometrias naturais
e Biomimética

Fonte: A Pratica do Design Biofilico

Um outro aspecto fundamental dentro da Biofilia é o conceito de Biomimética, que pode ser explicado como o
estudo das estratégias de design da natureza e sua replicagdo dentro da arquitetura. Essa mimica, porém, ndo se
restringe a caracteristicas estéticas, o intuito desse estudo é, também, entender o processo que fez com que
determinada solucdo formal fosse adotada pela natureza. Dessa maneira, poderiamos aprender e nos inspirar com o
meio ambiente a nossa volta, criando projetos com mais complexidade e personalidade. A seguir temos imagens de

algumas obras arquitetdnicas que seguiram essa premissa.
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Figura 02: Templo de Létus (India)

Fonte: Proarquitectura

Figura 03: Jardins da Bahia (Singapura)

Fonte:

wikipedia

Figura ©4: Opera de Sidney (Australia)

Fonte: National geographic (2023)

Na primeira imagem temos o templo de 1létus, obra do
arquiteto Fariborz Sahba, que traz os principios da
biomimética e também diversos atributos do design
biofilico como a integragdo com elementos naturais e
o0 uso de geometrias naturais para construir ambientes
harménicos e serenos. Em seguida temos um complexo de
jardins futuristas, cartado postal de Singapura, o
projeto além de se inspirar em plantas, em especial
em uma orquidea, ele também se inspirou no processo
de produgao de energia das plantas a partir da
fotossintese, logo as arvores artificiais tém painéis
solares que produzem a energia do local. Por fim
trouxe a Opera de Sidney, projeto de 1959 cuja forma
foi inspirada em elementos naturais, sendo, por
exemplo, a cobertura derivada de conchas marinhas e
cascas de frutas.



Para além de colocar a biofilia como ferramenta para
conectar as pessoas a arquitetura, todas as obras
acerca do tema citadas aqui, ressaltam os beneficios
que a utilizagdo do Design Biofilico traz para os
seres humanos, dentre os quais podemos citar: a
sensagao de conforto, satisfacdo e prazer das
pessoas, a melhoria do desempenho cognitivo e da
nossa salde mental. Ademais, apresentam as vantagens
ecolégicas dessa harmonia, como o incentivo a espagos
verdes, a preservagao de elementos naturais e a
conscientizagdo acerca do uso de recursos de forma
mais eficiente.

Vale ainda ressaltar que, o Design biofilico acredita
que o fortalecimento da conexdo entre seres humanos e
natureza constréi o sentimento de pertencimento, e,
uma vez que esse sentimento é desenvolvido as pessoas
passam a ter uma relagdo de cuidado e afeicado pelo
meio ambiente. Partindo dessa ideia, poderiamos
utilizar esses elementos naturais dentro de um
edificio para despertar esse sentimento em seus
usuarios e, assim, possibilitar sua conservacdo. Essa
teoria é trabalhada no livro “Biophilic Design The
Theory, Science and Practice of Bringing Buildings to
Life”, de Stephen R. Kellert, Judith Heerwagen, e
Martin Mador, obra que relne a visdo de estudiosos de

diversas areas acerca da biofilia.

Ao final do livro, concluisse que a harmonia entre
natureza e espaco edificado é o elemento que estava
faltando para conseguirmos alcancar a
sustentabilidade, e que a auséncia da biofilia no
desenvolvimento wurbano ¢é wuma falha de projeto.
Portanto, o Design Biofilico se coloca como pega
fundamental para o Desenvolvimento sustentavel das
edificagbes e das cidades, wuma vez que suas
diretrizes contribuem diretamente para valorizacdo e
conservagao do meio ambiente e dos espagos
construidos, além suas aplicacgdes estarem
relacionadas a melhorias do bem-estar e da qualidade
de vida das pessoas.
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4. MOBILIDADE REGIONAL NO BRASIL

4.1 CONTEXTUALIZAGAO HISTORICA

Ao analisar o sistema de transporte no Brasil,
constatamos que ele é composto principalmente por

quatro modais: rodoviario, ferroviario, aéreo e
hidroviario. No entanto, observa-se que o modal
rodoviario é, majoritariamente, o mais wutilizado,
sendo responsavel por aproximadamente 65% do

transporte de cargas e cerca de 95% do transporte de
pessoas, de acordo com o Plano Nacional de Logistica
2025. Esses dados evidenciam a elevada dependéncia do
pais em relagdo as rodovias, o que representa um
entrave a eficiéncia logistica nacional, uma vez que
resulta em custos elevados, congestionamentos e
impactos ambientais significativos. Além disso,
devemos destacar a caréncia de investimentos e
politicas de planejamento voltados a modais
alternativos, que, embora mais eficientes e
sustentaveis, permanecem subutilizados.

N3o obstante a predominéncia do sistema rodoviario,
vale ressaltar que a situagao nao foi sempre assim,
por muitas décadas, as ferrovias desempenharam um
papel central no transporte de mercadorias no Brasil.
A primeira ferrovia do pais foi inaugurada em 1850, e
até o final do século ja contavamos com mais de 15
linhas, seu surgimento e expansao estavam
intrinsecamente relacionados a cultura do café, sendo
que as principais linhas eram as rotas de escoamento
do produto. Foi somente a partir do final da década
de 1920 que o desenvolvimento das rodovias comegou a
ganhar forg¢a, impulsionado por fatores como:

a pressao externa vinda da Europa e dos Estados
Unidos, com o) surgimento da Indlstria
automobilistica; e o desejo de integracdo nacional e
modernizag¢do do pais vindos do governo. A seguir
trago alguns mapas que 1ilustram essa mudanga de
cenario na rede de transporte brasileira ao longo das
décadas.

Nas figuras 5 e 6 temos a evolugdo das linhas
ferroviadrias no interior do Brasil ao longo de 60
anos, em contraposigdo, enquanto nas figuras 7 e 8,
temos a evolugdo das estradas rodoviadrias no mesmo
periodo. A partir da andlise dos mapas, vemos que a
construgao de linhas de trem ficaram estagnadas, ou
mesmo diminuiram, enquanto que as rodovias cresceram
expressivamente, abrangendo todo o territério
nacional .



Figura ©5: Rede Ferroviaria em 1960

Fonte: ANTF

Figura @7: Rede Rodoviaria em 1960

Fonte: ANTF

Figura ©6: Rede Ferroviaria em 2021

Fonte: ANTF

Figura ©08: Rede Rodoviaria em 2021

Fonte: ANTF
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Em 1926 elege-se Washington Luis, famoso pela frase
"Governar é, pois, fazer estradas", em seu governo
temos o Inicio da Institucionalizagdo do Rodoviarismo
no Brasil, e, dentre suas contribuicdes estao: A
criacao da Comissdo de Estradas de Rodagem Federais
(CERF) e do Fundo Especial para Construgdo e
Conservagao de Estradas de Rodagem Federais. Ja em
1944, durante o governo Vargas, temos a proposta do
Plano Rodoviario Nacional que visava facilitar o
acesso aos locais menos desenvolvidas do pais por uma
rede que conectasse todas as regides, tudo isso a
partir da construcao de 27 rodovias federais.

Chegando no auge do rodoviarismo, temos, em 1950, a
eleigao de Juscelino Kubitschek, cuja principal
proposta de governo era o de modernizar e transformar
a economia brasileira, prevendo investimentos em

setores estratégicos da economia, como o de
transportes, além da construgdo da nova capital
Brasilia, que foi fundamental, pois serviria como
polo irradiador para os grandes eixos rodoviarios que
promoveriam a integragao interna da economia
brasileira. Por fim, entre 1960 e 1970 tivemos uma

expansao significativa da infraestrutura rodoviaria e
investimentos na melhoria das rodovias existentes,
incentivando o crescimento da frota de veiculos.

No entanto, apdés décadas de prosperidade, em meados
de 1980 o Brasil passou por uma crise econbmico-
financeira e por mudangas politicas que resultaram na
diminuicao dos investimentos estatais na malha
rodoviaria de maneira gradual. Depois de alguns anos,
se tornou insustentavel para o governo manter e
aumentar toda infraestrutura viaria, assim, em meio
as dificuldades, o Estado passou a adotar politicas
de concessao e parcerias com a iniciativa privada,
reflexo também do ideadrio neoliberal que nascia nos
anos 1990. Dessa maneira, vemos que o desequilibrio
entre as modalidades de transporte tornou-se um
grande problema no Brasil, <criando gargalos na
infraestrutura da logistica até os dias atuais,
prejudicando a competitividade econdmica e a
mobilidade regional; além de tornar o pais altamente
dependente do petrdéleo. Por conta disso, & de suma
importancia a proposta de alternativas para o
desenvolvimento do sistema de transporte no Brasil.

Uma das opcgdes mais viaveis,
questdes econdmicas, ambientais e espaciais, sendo o
Brasil um pais de dimensdes continentais, seria a
implementagdo de ferrovias, principalmente para o
transporte de pessoas. Porém, sabendo que seria um
investimento de longo prazo, essa iniciativa deve ser
feita de maneira gradativa e bem planejada,
considerando as limitagbes e vantagens do modal
ferroviario. Assim, se realizado um projeto eficiente
e integrado, poderiamos complementar o sistema
rodoviadrio, reduzindo custos logisticos e melhorando
a mobilidade urbana e regional.

levando em consideracao



4. MOBILIDADE REGIONAL NO BRASIL

4.2 A IMPORTANCIA DOS TERMINAIS RODOVIARIOS

Terminais rodoviarios
importante no contexto

Assim como as rodovias, os
também desempenharam um papel

nacional. Na verdade, em muitas situagdes, esse papel
ia além de questdes logisticas, servindo, por
exemplo, como ambientes de experimentacodes
arquitetbnicas e espagos publicos de lazer, como sera
apresentado futuramente nesta monografia. O apice
desse equipamento acompanhou também o periodo
modernista tardio, sendo os principais Terminais
construidos dentre as décadas de 1960 e 1985, por

isso é possivel enxergar semelhangas na forma, na
materialidade e no programa de dJrande parte das
rodoviarias brasileiras. No entanto, com a chegada da
crise politica e econbmica dos anos 1980, os ideais e
as prioridades do governo comegaram a mudar, e,
gradativamente, esses equipamentos monumentais foram
deixados de lado, dando lugar a projetos mais simples
e estritamente funcionais, refletindo uma nova fase
na concepgao e na gestao desses espagos.

Os ideais modernistas, durante muito tempo,
influenciaram ndo somente a politica brasileira, mas
também a arquitetura e o urbanismo, dessa maneira
temos indmeras edificagdes institucionais que contam
com assinatura de arquitetos renomados, como Oscar
Niemeyer, Vilanova Artigas e Lina Bo Bardi, e os
Terminais rodoviarios desse periodo nao foram uma
excegao.

Neste momento, gragas aos incentivos intensos a
industrializac¢ao e aos investimentos em
infraestruturas no pais, ocorreram diversas
oportunidades de experimentacdes arquitetdnicas,

tanto em questdes de conceito quanto de estruturas,
resultando em obras complexas e em grandes avang¢os nha
tecnologia construtiva.

No caso das rodoviarias, a ideia principal por tras
das estagbes modernistas é a “grande praga coberta”,
tipologia desenvolvida por Lucio Costa na rodoviaria
de Brasilia, que propunha que o terminal deveria ter
um propdésito maior que ser um simples espago de
passagem. Assim, as rodoviarias deveriam ser um
espago de convivéncia, um ambiente aberto e integrado
a malha wurbana, com a presenga de comércios e
servigos para trazer vitalidade ao local. Esse
conceito reiterava o principio modernista da Praca
como meio de integragdo entre edificio e cidade, como
local de encontro e lazer para pessoas de diferentes

classes, sendo, portanto, um espago democratico e
essencial. Seguindo essa tipologia temos inUmeros
projeto, como da Rodovidria de Jau (1973), de

Vilanova Artigas, Rodoviadria de Uberlandia (1976), e
a Rodoviaria de Fortaleza (1973).
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Figura ©9: Rodoviadria de Brasilia

Fonte: Agéncia Brasilia

Figura 10: Rodoviaria de Jal

Fonte: artsdot



Figura 11:

Fonte:

Rodoviaria de Uberlandia

Prefeitura de Uberlandia

Figura 12: Rodoviaria de Fortaleza

Fonte: Opinido CE
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Apesar da grandiosidade por tras dessas obras, e de toda importéncia que elas
possuem, vemos que atualmente muitas rodovidrias deste periodo se tornaram
obsoletas, seja pela falta de manutengdo adequada ou pelas alteragdes na
dinamica urbana no local que estdo inseridas. Vale ressaltar que muitos desses
terminais foram implantados em regides centrais, locais que atualmente sofrem
deterioracdo, além de que geralmente ndo possuem vias que comportam o trafego
intenso de veiculos, tornando a area mais perigosa e de dificil acesso. Este é
o caso do Terminal Rodovidrio de Ribeirdo Preto, objeto de estudo dessa
monografia.

Entretanto, mesmo terminais mais contemporéneos, como o Terminal Rodoviario
Tieté (S3o Paulo) e a Rodoviadria Novo Rio (Rio de Janeiro), com programas e
estruturas mais simplistas tendem a esbarrar em problemas semelhantes, sendo
eles a inseguranga e a dificuldade de acesso. Dessa maneira, faz-se necessario
a busca por novas solugdes, por novas estratégias de se projetar esse
equipamento, uma vez que ele é fundamental para mobilidade urbana e regional
atualmente, sendo o mais meio de transporte mais utilizado, econdmico e
democratico no Brasil.



5. TRENS E FERROVIAS

5.1 CLASSIFICAGAO

P

Apesar do modal ferroviario ter sido mal aproveitado no Brasil, é importante frisar sua eficacia e as diversas
aplicacgdes, tanto como meio de transporte urbano (como metrdés e VLTs), quanto para locomogdo regional. Na tabela
abaixo trouxe os principais modelos de trem utilizados para o transporte regional ao redor do mundo.

Tabela 03: Classificagdo e descrigdo dos tipo de trens regionais

TIPO CARACTERISTICAS VELOCIDADE

¢ Conectam grandes centros urbanos e regides mais distantes
e A infraestrutura para TAVs é altamente especializada, projetada para suportar
velocidades superiores a 250 km/h, o que exige um alto investimento

e A via é projetada com curvas mais suaves e inclinagdes mais leves, minimizando as 250 km/h
forgas centrifugas e permitindo altas velocidades (Alta velocidade)
Trens de longa - P A o P
. A * A propulsdo é sempre elétrica, utilizando catenarias (cabos aéreos) para fornecer
distancia .
energia em alta voltagem 460 Km/h
e Em muitos casos, utiliza-se via sem lastro para maior estabilidade e menor (Levitagdo magnética)

necessidade de manutencao em altas velocidades
e 0s trilhos sdo fixados a uma base sélida de concreto, que serve para absorver o
peso e as vibragdes do trem

¢ Fazem viagens de média distancia, ligando cidades préximas ou diferentes areas de
uma mesma regido metropolitana
e A infraestrutura para este tipo de servigo é a mais comum e flexivel, mas também

RERUERECTICIE tem suas limitagdes de velocidade £ A
e Utilizam a via férrea tradicional, com trilhos de ago apoiados em dormentes
(madeira, concreto ou ago) sobre uma camada de lastro (pedras britadas)
e Operam em redes intermunicipais de grandes cidades, atendendo ao fluxo diario de
passageiros que se deslocam entre o centro e os bairros mais afastados
Trens . - .. . . ’
e via férrea tradicional (com trilhos de ago, dormentes e lastro de brita) é
Suburbanos 990 km/h

utilizada, especialmente em linhas mais antigas ou em trechos de superficie
e A manutengdo dessa via é constante e inclui a troca de dormentes e o nivelamento
do lastro

(metropolitano)
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5. TRENS E FERROVIAS

5.2 ELEMENTOS DE UMA FERROVIA

Z

Independentemente da classificagdo, o que garante que a fungdo de cada trem seja atendida de maneira eficiente é
a infraestrutura e os elementos da linha e da estagdo ferroviaria. A seguir temos uma tabela elencando os itens
essenciais para instalagdo de uma ferrovia, além de suas definigdes.

Tabela ©4: Elementos estruturantes de uma ferrovia

VIAS PERMANENTES

Plataformas Superficie onde a via é assentada
=
= Camadas de solo compactado e material granular que ddo suporte e aumentam a
= Sublastro U . ~
= resisténcia da plataforma, evitando deformagdes
7
w Drenagenm Sistemas como canaletas e bueiros para evitar o acUmulo de agua, que pode
e comprometer a estabilidade do solo e da estrutura
=
=
Trilhos Barras de ago paralelas que guiam o trem e distribuem a carga das rodas
Blocos de concreto, madeira ou aco posicionados transversalmente aos trilhos.
Dormentes Eles mantém a bitola (disténcia entre os trilhos) e transferem o peso para o
< lastro
o
: . . . .
= Lastro uma camada de pedra britada que sustenta os dormentes, distribui as cargas,
= garante a drenagem e impede o crescimento de vegetacao
i
g Fixac®es sistema que prende os trilhos aos dormentes, assegurando que permanegam na
5 posicdo correta
n
Aparelhos de Estruturas que permitem a transigdo do trem de uma linha para outra, como em
Mudanca de Via desvios e patios.

Fonte: Instrugdes de Servigos Ferroviarios - ISFs



Tabela 04: Elementos estruturantes de uma ferrovia

MATERIAL RODANTE

Responsaveis pela tragdo do trem, que pode ser diesel-elétrica ou elétrica.
LOCOMOTIVAS . . .~
Convertem a energia em movimento para puxar a composigdo
VAGOES OU CARROS DE Unidades que transportam os passageiros. Devem ser compativeis com as
PASSAGEIROS necessidades de conforto e seguranga dos usuarios
Conjuntos de rodas e eixos que suportam a estrutura dos veiculos e rolam sobre os
TRUQUES trilhos

OUTROS

- . edificios destinados ao embarque e desembarque de passageiros. Incluem
ESTACOES FERROVIARIAS plataformas, areas de espera, bilheterias e, em estagdes maiores, lojas e
servicos

Areas com maltiplos trilhos e desvios para manobras, estacionamento e manutencdo

PATIOS o
de composicgdes

SISTEMAS DE CONTROLE E ||Sinalizalgdo; eletrificagdo; Centro de controle operacional; Cerca e passagens de
SEGURANCA nivel

Fonte:Instrugdes de Servigos Ferroviarios - ISFs

Vale ressaltar que o nivel de infraestrutura da linha impacta diretamente na velocidade do trem que circula
naquele trajeto, sendo que elementos mais resistentes e trajetos mais retilineos permitem alcancar maiores
velocidades. Assim, para instalagdo de trens de alta velocidade é preciso mais investimentos em tecnologia e
materiais de alta qualidade.



5. TRENS E FERROVIAS

5.3 ADAPTAGAO DOS TRILHOS PARA TRENS DE LONGA DISTANCIAS

Atualmente, a maior parte das ferrovias existentes no Brasil sdo remanescentes
do final do século XIX e inicio do século XX, portanto, possuem dormentes de
madeira e lastros desajustados. Além disso, em geral, as linhas que ainda
funcionam servem, majoritariamente, para o transporte de cargas.

Dessa forma, para que fosse possivel reabilitar essas linhas para o transporte
de passageiros seria necessario atualizar sua infraestrutura através das
seguintes adaptagdes:

e Melhoria da via permanente: reforgcar e estabilizar a via. Trocar os
dormentes de madeira por concreto e reajustar o lastro

e Melhoria do tragado: Curvas mais fechadas e declives acentuados, comuns nas
ferrovias histéricas, limitam a velocidade. Para ultrapassar 177 km/h, as
normas de seguranga exigem a eliminacdo de passagens de nivel.

e Sinalizag¢do e seguranga: A modernizagdo dos sistemas de sinalizagdo e

comunicagao € vital para a seguranga de passageiros e para gerenciar o
trafego em longos percursos.

e Evitar o compartilhamento da via: Onde a linha ainda é usada para carga,
seria preciso gerenciar o trafego de passageiros e carga para evitar atrasos
e garantir a segurang¢a, ou, se possivel, duplicar a via. Para ultrapassar
145 km/h, os trilhos de passageiros devem ser separados dos trilhos de
carga.

Por fim, vale destacar que essas mudancas permitiriam alcangar velocidades de
até 200 km/h, uma vez que é o limite para trens movidos a diesel. Caso a ideia
fosse ultrapassar esta velocidade, seria necessario eletrificar os trilhos.



6. TERMINAIS INTERMODAIS

Ao fazer uma anadlise mais aprofundada dentro do Sistema rodoviario no Brasil,
podemos notar que os transportes coletivos s3do, ainda, o principal meio de
locomogdo da populagdo, sendo o Onibus o mais wutilizado, seguido pelos
Autombéveis particulares. Porém, devemos ressaltar que de 2017 para 2024, a
utilizagdo do 6nibus caiu de 45% para 31%, enquanto a dos autombéveis foi de 22%
para quase 30%, segundo uma pesquisa realizada pela Associagdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU). Logo, vemos que a mobilidade urbana tem
se tornando um desafio cada vez maior, uma vez que o quadro que vem se
construindo é contrario ao desejavel, pois a redugdo do uso do transporte
coletivo implica no aumento da circulacdo de carros, que, Ppor sua Vvez,
intensifica os congestionamentos no transito e exige aumento da malha viaria.

Figura 13: Indicadores das modalidades de Transporte mais utilizados em 2024 e 2017

Fonte: Autoria proépria
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Podemos citar como os principais motivos dessa
inversdo na logistica urbana a falta de politicas
publicas de planejamento urbano voltados ao
transporte publico, e a precarizacado dos equipamentos
e infraestrutura do transporte coletivo, fatores que
comprometem o conforto dos passageiros e o tempo da
viagem. Além disso, vale ressaltar o aumento nos
pregos das passagens, e a popularizagao de
aplicativos de carona.

Por conta desse fenbmeno, entende-se a necessidade de
propor novas estratégias para melhorar a mobilidade

urbana e regional, principalmente  através da
aprimoragao do sistema de transporte coletivo. Uma
das solugdes encontradas para este entrave, e ja

utilizada em outros paises, é a implementacdo de
Terminais Intermodais, instalagdes que relUnem dois ou
mais modais de transporte e que possibilitam a
transferéncia de seus usuarios entre esses modais.

O intuito desses terminais é flexibilizar e tornar
mais eficiente a mobilidade urbana e regional, uma
vez que integra diferentes meios de locomogao,
aproveitando as vantagens de cada um. No Brasil,
essas instalagdes sao, atualmente, mais utilizadas
para cargas, ho entanto, possuem grande potencial
para melhorar o sistema de transporte de pessoas,
principalmente se exploradas dentro de wum plano
integrado de desenvolvimento urbano.

Devemos ressaltar ainda que a diversificagdao de
modais é uma Otima estratégia para romper com a
dependéncia brasileira do rodoviarismo, incentivando
0 uso de outros meios de transporte, como os trens.

Quando optamos ©pela instalacdao de um Termina
Intermodal, perante a um convencional, estamos
fazendo uma decisdo mais sustentavel, ndo apenas por
incentivar modais coletivos e menos poluentes, mas,
também, por possibilitar investimentos em
infraestruturas menos agressivas a natureza, como é o
caso das ferrovias e hidrovias. Ademais, com o
planejamento adequado, podemos estabelecer relagdes
com meios de locomogao ativos, a partir da construgao
de ciclovias, bicicletarios, e da priorizagdo dos
acessos para pedestres. Assim, estariamos também
criando mais possibilidade de conexdes entre pessoas,
mais interagdes entre individuos de classes, regides,
culturas e etnias distintas, tudo isso ao propor um
espago agradavel e seguro.



Por fim, vale ressaltar que o panorama apresentado no
inicio deste toépico, com relacdo aos problemas
enfrentados na mobilidade wurbana, ¢é ainda mais
alarmante no contexto de Ribeirdao Preto, como pode
ser visto no grafico abaixo. Logo, entendo que a
adogdo de um Terminal Intermodal para o municipio
funcionaria muito bem, principalmente tendo em vista
a histéria do municipio e seu vinculo com as
ferrovias, assuntos que serdo abordados no préximo
item desta monografia. Com isso, seria possivel
construir um sistema de transportes pUblicos que
fosse mais vantajoso que a utilizagdo de autombveis,
em questdes de custos e de tempo, o que traria
melhorias para a qualidade de vida das pessoas e para
o desenvolvimento sustentavel de Ribeirdo.

Figura 14: Andlise das modalidades de transporte em Ribeirdo

Fonte:

Plano de Mobilidade Urbana de Ribeird@o Preto 2022
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7. RIBEIRAO PRETO

7.1 HISTORIA E PROCESSO DE URBANIZAGAO

Fundada oficialmente em junho de 1856, Ribeirdo Preto se originou de um dos primeiros nlcleos coloniais do
Brasil, o Unico no estado de Sdo Paulo, chamado Anténio Prado. Durante muitas décadas, o povoado se manteve as
varzeas de um cérrego de aguas escuras, que futuramente daria nome a cidade, e, foi somente no final do século
XIX que teve inicio seu desenvolvimento urbano, dado principalmente pela expansao cafeeira e a chegada da
ferrovia Mogiana, em 1883. Neste periodo, a regiao também se deparava com a chegada de imigrantes italianos que
foram fundamentais para o desenvolvimento de comércios e indUstrias no municipio, uma vez que se configuravam
como mao de obra qualificada. O mapa a seguir mostra a localizagdo e a dimengdo atual da regido metropolitana de
Ribeirao Preto.

Figura 15: Localizagdo do municipio de Ribeirdo Preto

Fonte: wikipedia



Deve-se ressaltar que, desde esse inicio de urbanizagdo ja era possivel notar uma separacao espacial relacionada
as classes sociais, onde as elites ocupavam o “Quadrilatero central®”, demarcado pelas avenidas pelas avenidas
Jerdonimo Gongalves, Francisco Junqueira, Independéncia e Nove de Julho, e a populacdo menos privilegiada era
alocada a norte da ferrovia. A imagem 16 retrata como os primeiros loteamentos urbanos foram distribuidos ao
redor do nGcleo urbano, ja a imagem 17 ilustra o ponto que originou a cidade.

Figura 16: Mapa do Nucleo Colonial Antdénio Prado em 1887 Figura 17: Registros do Largo da Matriz do Nicleo Colonial em 1890

Fonte: Ribeiraopretoconvention

Fonte: Silva (2006)
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Desta maneira, conforme a cidade crescia ela também
ia ganhando infraestruturas e equipamentos urbanos,
porém, sempre privilegiando a regido central e o Sul,
reforcando a segregagao na cidade. Outro fator que
contribuiu para essa dinadmica problematica foram as
politicas urbanas adotadas no comego do século XX,
que refletiam os ideais do Urbanismo Sanitarista, ou
seja, a realizacao de obras de “higienizagao e
embelezamento”, nas quais despejavam tudo que era
tido como indesejavel para o Norte. Assim, tivemos o
inicio do zoneamento da cidade e o crescimento da
desigualdade social.

Na imagem 18 podemos ver como se deu o crescimento
das cidades ao longo das décadas, e como ele teve
grande forga na década de 1950. Ja as imagens 19 e 20
ilustram como era o centro da cidade, destacando a
presenga de equipamentos culturais, como o teatro
municipal, mostrado na imagem 19. Por fim, na Gltima
imagem temos wum mapa que destaca os equipamento
considerados ‘sujos” e como foram implantados, ou
realocados, para o setor norte do municipio; em
contraste com edificios tidos como nobres, que eram
alocados no sul.

Figura 18: Loteamentos originados dos fracionamentos dos
lotes do Ndcleo Colonial em 1949

Fonte: Silva (2006)




Figura 19 e 20: Registros do centro da cidade no século XX

Fonte: Ribeiraopretoconvention

Figura 21: Distribuigdo dos equipamentos pUblicos no municipio

Fonte: Silva (2006)
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Ainda dentro desse contexto, percebe-se a valorizagao
dos lotes e imbveis urbanos, e, com isso, o comego da
concentracao fundiaria e da 1ideia de utilizar as
terras como instrumentos de riqueza. Aos poucos, e

ainda, com auxilio do governo, a especulagao
imobiliaria passa a tomar conta da cidade,
transformando-a em mercadoria. Por conta desse

fenbmeno, e do crescimento exponencial da populagao
nesse espago de tempo, temos a construgdo de uma
cidade espraiada, o que implica em varios desafios
para o planejamento urbano, principalmente em
questdes de mobilidade urbana.

Ja em 1995, motivados pela ideia de se tornar uma
Metropole global e atrair investimentos privados para
o municipio, temos a criagdo de um Planejamento
Estratégico para a Cidade que se consolidou como o
primeiro Plano Diretor de Ribeirdo. Dentre suas
propostas, estavam a criagao de subcentros,
espalhados pela cidade, e a criagao de uma via
perimetral, ambas visando minimizar os efeitos de sua
ocupagao horizontalizada, promovendo conexao e
vitalidade. No entanto, essas estratégias, baseadas
no modelo americano Edge Cities, foram aplicadas de
maneira desigual no territério, mais uma vez
favorecendo as zonas nobres, logo ndo se obteve o
resultado esperado.

A figura 22 retrata o mapa de Ribeirdo no inicio do
século XXI, dando destaque aos primeiros bairros
estabelecidos na cidade. No mapa podemos ver como a
malha urbana se estabeleceu de maneira ortogonal e
dispersa. Além disso, notam-se as vias perimetrais
delimitando a zona urbana.

Figura 22:

Insergdo do nlcleo na malha urbana de Ribeirdo Preto

Fonte: Silva (2006)




Atualmente, o municipio de Ribeirdao Preto possui mais
de 700 mil Habitantes, com pouco mais de 1000
hab/Km? (IBGE 2022), e ¢é considerada um polo
importante regional em diversas areas, incluindo
salde, tecnologia, agronegécio e educagdo. Por isso,
existe um fluxo intenso de pessoas indo e vindo
diariamente da cidade, principalmente com intuito de
trabalhar ou estudar, sendo que, grande parte desta
movimentacdo acontece pelos Onibus intermunicipais e
interestaduais, destacando a importancia do Terminal
Rodoviario no municipio.

E importante destacar que Ribeirdo Preto ¢é uma
importante metrépole dentro do estado de S3do Paulo,
contendo 34 municipios (Altinbépolis, Barrinha,
Batatais, Brodowski, Cajuru, Cassia dos Coqueiros,
Cravinhos, Dumont, Guariba, Guatapara, Jaboticabal,
Jardinépolis, Luis Antdénio, Mococa, Monte Alto, Morro
Agudo, Nuporanga, Orlandia, Pitangueiras, Pontal,
Pradépolis, Sales Oliveira, Santa Cruz da Esperanca,
Santa Rosa de Viterbo, Santo Antdénio da Alegria, Sao
Simdo, Serra Azul, Serrana, Sertdozinho, Tailva,
Taquaral, Terra Roxa e Viradouro).

O municipio de Ribeirdo Preto é setorizado em 5
zonas, conforme a figura 23. Devemos ressaltar que a
zona Sul ainda é a mais privilegiada, em questdes de
infraestruturas; a zona Norte se consagrou como a
mais populosa; e a =zona central abriga toda a

histéria e grande parte das areas comerciais.

Figura 23: Mapa de setorizagado de Ribeirdo Preto

Fonte:ArcGIS Ribeirao Preto

LEGENDA:
@ Norte
QO Sul

QO Leste
© Oeste
O Central
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7. RIBEIRAO PRETO

7.2 ANALISE DO ATUAL TERMINAL RODOVIARIO

O Terminal Rodoviario de Ribeirdo Preto, situado as margens do Coérrego que da nome ao municipio, na Avenida
Jerénimo Gongalves, foi construido pela Construtora Balbo em 1976, com o intuito de unificar os pequenos
terminais intermunicipais espalhados pela cidade, melhorando a infraestrutura de transporte da regido. Este
projeto nasce com a premissa de ser “o maior e mais moderno terminal rodoviario do interior do Brasil”, e, para
isso, foi idealizado em dois setores: O espaco dedicado a fungdo de terminal rodoviario (Areas de embarque e
desembarque, infraestruturas de apoio, guichés, etc), que representava 36% de sua &rea; e o ambiente que

contemplava as atividades comerciais, sendo os outros 647%.

Figura 24: Localizagdo do Terminal Rodoviario

Fonte: Autoria prépria



Ao longo das décadas passou por 2 reformas, em 2001, quando foram construidas novas plataformas e o saguao
central foi reformulado, e em 2007, sendo as principais obras estando relacionadas as questdes de
acessibilidade. Ambas as mudangas foram executadas pela SOCICAM, empresa que possui a concessao da parte
logistica da rodoviaria. Atualmente, o terminal possui enorme relevancia para integragao regional, além de
apresentar conexdes importantes entre as capitais brasileiras, para isso, existem 20 plataformas para 6nibus
rodovidrios, responsaveis pelo transporte de mais de 3500 passageiros por dia (2010), segundo o IBGE.

Figura 25: Vista da Entrada Principal da Rodoviaria Figura 26: Plataformas de embarque e desembarque do Terminal

Fonte: Erico Andrade/Gl Fonte: Neooh
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No entanto, apesar de desempenhar uma importante tarefa, nota-se que a rodoviaria de Ribeirdo apresenta alguns
entraves, tanto por conta de seu projeto e infraestrutura quanto pela sua localizagao. Infelizmente, hoje, a
area central do municipio se encontra degradada e com problemas de segurangca urbana, sendo que a primeira coisa
que avistamos quando nos aproximamos da rodoviaria é o caos, pequenas avenidas engarrafadas com equipamentos
urbanos sucateados e vandalizados. Ja no acesso principal do terminal existe um conflito entre taxistas,
motoristas de aplicativos e autombéveis privados, além da presenca de muitas pessoas em situacdo de rua e
vendedores ambulantes, fatores que contribuem para sensagdo de inseguranga e desconforto dos usuarios,
principalmente de mulheres que viajam sozinhas. Ademais, nao existem elementos que delimitem, de fato, a entrada
do local, logo parte desse caos permeia para dentro do ambiente.

Figura 27 e 28: Entrada principal do Terminal rodoviario

Fonte: Autoria prépria
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A setorizagdo interna do terminal também ndo colabora para criagdo de um espago agradavel, uma vez que temos uma
praca central no eixo principal onde se encontram alguns guichés, seguindo a 1ldégica modernista, e, dois
corredores com o0s comércios e servigos perpendiculares a esse eixo. Ao final da praga, chegamos a circulagado
vertical que nos leva a area de espera e aos banheiros, onde, mais uma vez, nao existe nenhum tipo de portdao ou
catraca, assim qualquer pessoa possui acesso. Vale ressaltar também que, a area comercial fica isolada e
relativamente escura, tornando sua vitalidade baixissima, que os banheiros estdo em condig¢des precarias, e que o

sagudo de espera nao possui climatizagdo eficiente e nem espacos de permanéncia que atendam sua demanda.

Figura 29: Praga central da Rodoviaria Figura 30: Eixo comercial da Rodoviaria

Fonte: Autoria prépria Fonte: Autoria proépria
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Figura 31 e 32: Espago de espera e bilheterias Figura 33: Sanitéarios

Fonte: Autoria proépria Fonte: Autoria proépria

Dessa maneira, vemos que a rodovidria atual se encontra obsoleta, com inUmeros entraves que estdo afetando
diretamente na experiencia dos usuarios e em sua produtividade, causando problemas na mobilidade wurbana

regional, ja que essas questdes desestimulam as pessoas a optarem pelo transporte coletivo.
essencial que um novo projeto seja elaborado, sendo ele uma proposta que traga mais conforto,
eficiéncia, além de trazer melhores estratégias de logistica e sustentabilidade.

Por isso,
seguranga

e
é
e



7. RIBEIRAO PRETO

7.3 FERROVIA MOGIANA

Antes da construgdo do Terminal rodoviario, desde 1886, a regido de Ribeirdo Preto ja se conectava ao restante
do estado de S3do Paulo pelas ferrovias. Durante muitas décadas, a Companhia Mogiana de estradas de ferro foi
fundamental para o escoamento da producdo de café e de passageiros no estado, sendo sua linha tronco Campinas -
Araguari (Triangulo mineiro), como pode ser observado no mapa abaixo. A regido de Ribeirdo Preto, por sua vez,
era atendida pelo ramal de sertdozinho, no qual encontrava-se a estagao Barracdo, que foi substituida em 1965,
pela “Nova Estagdo” localizada a norte do municipio de Ribeirdo Preto.

Figura 34: Mapa das linhas ferrovidrias o Estado de Sdo Paulo

Fonte: Wikipedia
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A Nova estagao, projetada pelo arquiteto Osvaldo Arthur Bratke,
projecao de 10x10m, cada um sustentado por um pilar central, cuja disténcia entre eles era de 6m, e sua altura
de Tm. Os médulos foram distribuidos em 4 linhas paralelas, totalizando 38 unidades, sob eles temos 4 blocos

soltos da cobertura que abrigavam o programa da estacdo e delimitavam o acesso a area de embarque das
locomotivas. Por sim, tinhamos duas plataformas, conectadas por uma passagem subterranea.

foi concebida em médulos de concreto armado com

Figuras 35,36 e 37: Nova Estagdo ferroviaria de Ribeirdo em 1965

Fonte: Archdaily



Apesar do fenbmeno do rodoviarismo e do desmonte do modal ferroviario no final do século XX, como foi visto
anteriormente nesta monografia, a linha de ribeirdo conseguiu resistir até 1997 com o transporte de passageiros.
Ja a estacdo de Bratke, que se encontra dentro da zona norte da cidade, se manteve conservada até 2022, sendo
utilizada como escritdério da Valor da Logistica Integrada, uma empresa brasileira de logistica que opera a
Ferrovia Centro-Atlantica (FCA) e como depdésito de locomotivas. No entanto, o edificio se encontra abandonado
desde 2023, e, atualmente se encontra gravemente degradado, segundo o site Estacoesferroviarias.

Figuras 38, 39 e 40: Estagado ‘“Nova” de Ribeirao Preto em 2025

Fonte: Autoria prépria

No entanto, apesar do abandono da estagdo, ainda existem partes das ferrovias originais, assim como a
delimitagdo de seu tracado na malha urbana, o que possibilita uma retomada desta linha. Além disso, temos, ainda
hoje, trens de transporte de carga que utilizam algumas partes do ramal de Araguari - Ribeirdo, administrados
pelo Terminal Multimodal Copersucar, localizado nas proximidades da ‘“Nova” estagao.
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Por conta desses fatores, tivemos algumas propostas
do governo de Sao Paulo, e da prefeitura da cidade,
para reativacao do transporte de pessoas, visando o
turismo e a conservagdo histérica desse patriménio.
Entretanto, essas iniciativas ainda ndo sairam do
papel, ou mesmo dos discursos politicos.

Na figura a
disposicao dos
anteriormente.

seguir podemos entender melhor a
equipamentos e das linhas citadas

Figura 41: Vista de satélite da “Nova” estagdo

Fonte: Autoria prépria

Figura 42: Entorno da “Nova” estagdo em 2025

Fonte: Autoria proépria

E importante, no entanto, esclarescer que uma linha
turistica n3do atenderia as demandas de transporte
regional, sendo que os trens com a finalidade de
turismo custumam manter as caracteristicas originais
do tragado e das locomotivas, impossibilitando wum

deslocamento rapido e eficiente.

Desta forma, entendendo as necessidades de melhoria
da mobilidade do 1local, seria mais interessante e
rentavel a implementacdo de um projeto que visasse a
adaptagao dos trilhos para instalagdo de um trem de
alta velocidade.



8. REFERENCIAS ARQUITETONICAS

8.1 TERMINAL RODOVIARIO DE JAU

O Terminal Rodoviario de Jal, construido em 1973,
surgiu como uma iniciativa da prefeitura para
promover um aspecto mais humano a cidade, oferecendo
aos cidaddos um novo equipamento plblico. A
rodoviaria teria ainda o propdsito de conectar a
malha urbana do centro com a parte alta do municipio,
objetivo que foi atingido com primor pelo projeto de
Vilanova Artigas. Além disso, o arquiteto trabalhou o
conceito de ‘“Praca coberta” de maneira a criar um
espago democratico, com acesso de pedestres em todas
as suas fachadas, livre circulagdo em todos os
setores do terminal, e com um programa diverso que
atendesse todas as camadas da populacao.

O projeto arquiteténico foi projetado todo em
concreto, incluindo desde a estrutura até os layouts
internos, fazendo da materialidade uma das
caracteristicas mais marcantes do espago. No entanto,
apesar da escolha de wutilizar o concreto armado,
Vilanova nao se limitou a formas e estruturas
convencionais, ele escolheu trabalhar os pilares de
maneira inovadora, se inspirando na natureza, mais
precisamente em flores, dando destaque a esse
elemento estrutural. Assim, mesmo sem ornamentos ou
cores fortes, o projeto ganha identidade.

Figura 43: Vista do Terrago da Rodoviaria

Fonte:archdaily
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Figura 44: Implantagdo da Rodoviaria

Fonte:Revista Médulo n242

Figura 45: Planta do Térreo da Rodoviaria

Fonte:Revista Médulo n242



Reforgando a ideia de construir uma praga, o projeto conta ainda com iluminagdo natural vinda de aberturas
zenitais na cobertura, tais aberturas foram locadas sobre os pilares em flor, criando um jogo de luz e sombras.
Ademais, temos ainda a escolha da paginagao de piso com pedras portuguesas, do posicionamento das janelas de
maneira continua, enquadrando as ruas ao redor do edificio, e da adocdo de volumes descolados da cobertura para

abrigar os servigcos de seu programa.

Figura 46: Circulagado vertical

Fonte:nelsonkon
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Jd com relacdo a setorizag¢do, o Terminal divide o
programa por niveis, sendo o) térreo livre,
funcionando como recepgdo, seguido, respectivamente,
pelo pavimento com as plataformas de embarque e
desembarque, os comércios, a area administrativa, e o
restaurante/mirante. Dessa forma temos 6 niveis, que
podem ser melhor compreendidos no corte, todos
abertos e interligados por rampas, possibilitando
fluidez e permeabilidade visual entre si. Vale ainda
ressaltar que houve um cuidado com os mobiliarios
fixos, que foram dispostos de maneira a criar
ambientes de permanéncia e delimitar acessos.

Na figura ao lado temos as representagdes em corte do
terminal, croquis realizados pelo préprio arquiteto
que possibilitam melhor compreensao espacial dos
diferentes niveis do edificio.
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Figura 47: Cortes esquematicos

Fonte:Revista Médulo n242



Dessa forma, temos ainda um projeto arquitetdnico
singular que estimula a permanéncia e o convivio das
pessoas no local e que atende bem ao seu propdsito

logistico, possibilitando o transito de pessoas,
Onibus e automéveis de maneira eficiente. Nas figuras
a seguir é possivel visualizar sua configuracao

interna e a fachada principal.

Figura 48: Vista Interna da Rodoviaria

Fonte:nelsonkon

Figura 49: Vista da Fachada Principal

Fonte:nelsonkon

Assim, ao analisar o projeto, seu conceito, e o
resultado obtido, podemos ver o porqué deste terminal
continuar funcionando bem até os dias de hoje, apesar
de enfrentar alguns problemas de manutengdo. Dentre
esses motivos cabe destacar o cuidado e a preocupagao

em integrar o edificio no contexto urbano,
respeitando a dinamica existente e, na verdade,
contribuindo para ela pela criagao de uma nova

centralidade.
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8. REFERENCIAS ARQUITETONICAS

8.2 TERMINAL INTERMODAL GARE DO ORIENTE (LISBOA)

Inaugurado como centro da Exposig¢do Mundial de 1998, a Estagdo Gare do Oriente foi projetada por Santiago
Calatrava, depois de ganhar um concurso que fazia parte de uma iniciativa da prefeitura de Lisboa para
revitalizar uma zona industrial do municipio. Para além construir nova estagdo central para a capital que fosse
multifuncional, o projeto tinha como objetivo integrar a malha urbana da cidade que era cortada pela malha
ferroviaria. Apesar de ambiciosas, tais premissas foram alcancadas, e, atualmente o terminal se destaca como um
dos principais e mais modernos hubs de transportes do pais, integrando uma linha de metrd, um terminal de 6nibus
suburbano, uma rodoviaria e um comboio de trens que conectam diversas cidades de Portugal.

Figura 50: Vista da fachada principal do terminal

Fonte: marinaparquedasnacoes



0O Terminal Intermodal foi concebido de forma
simétrica ao longo do Rio Tejo, ele apresenta um eixo
principal perpendicular ao rio e outro secundario
paralelo. A estética do projeto, marcada por formas
orgénicas e pela materialidade aparente, chama a
atengdo por se destacar do contexto urbano onde esta
inserida. Além disso, nota-se que setorizag¢do do
projeto é marcada pelas diferentes composigdes dessas
formas, sendo que o centro comercial apresenta uma
cobertura continua retangular, a estacdo de Onibus é
construida por marquises longilineas, e a estacgdo
ferroviaria se caracteriza pela “floresta” de pilares
em formato de Aarvores. Vale ressaltar que todo o
projeto é interligado, temos dois andares
subterraneos onde ficam o metré e a rodoviaria, e
passarelas aéreas que conectam o corpo central do
edificio ao centro comercial.

Assim, tendo em vista que a questdo formal do
edificio tem forte relagdo com a parte estrutural e
material, é importante destacar que sua estrutura
metdlica é toda modular, possibilitando flexibilidade
e expansdes futuras, uma das razdes pelas quais o
projeto de Calatrava foi escolhido como vencedor do
concurso. Além da utilizagdo do aco, temos ainda o
uso do concreto e do vidro, que sempre se fazem
presentes nas obras do arquiteto, e que permitem a
construgao de um jogo de luz e sombras, tanto
utilizando a iluminag¢do natural quanto artificial.

Figuras 51 e 52: Fotos da Maquete apresentado no concurso

Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa
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Figura 53: Projeto arquiteténico do terminal

Fonte: Finesta 15, 1998. p. 74



Outro aspecto interessante do edificio é sua
permeabilidade, tanto visual quanto fisica,
principalmente se considerarmos suas dimensdes, sendo
que o terminal pode ser permeado ou acessado por
quase todas as suas fachadas, por pessoas ou
veiculos. Esse elemento é fundamental para construcgao
de um ambiente com vitalidade, assim como a
diversidade de usos, que também ocorre em todo o

edificio.

Vale destacar, no entanto, que algumas questdes que
nao foram resolvidas com o projeto e que poderiam
torna-lo ainda mais interessante, como a integracao
de ciclovias ou bicicletarios na estagdao e a presenca
mais significativa de espagos verdes. Além disso, ao
longo dos anos tivemos algumas mudangas na logistica
da estagdo, como nos acessos as plataformas de
6nibus, que eram pelo subsolo, fator que trazia
inseguranga aos usuarios.

Apesar disso, ao analisarmos mais a fundo o projeto
de Calatrava, entendemos o porqué do Terminal de Gare
do Oriente funcionar de maneira tao eficiente, mesmo
apresentando alguns problemas, e como a arquitetura
do edificio se conecta a malha urbana e ao seu
contexto, apesar de possuir uma linguagem estética
distinta.

Figura 54: Vista interna do Terminal

Fonte: lisboasecreta

Figura 55: Vista aérea do Terminal

Fonte: elevogroup
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Figura 56: Vista da Fachada posterior do Terminal

Fonte: sicnoticias



8. REFERENCIAS ARQUITETONICAS

8.3 AEROPORTO CHANGI (SINGAPURA)

O Aeroporto de Changi foi fundado em 1981, no entanto, ao longo do tempo passou por inlUmeras reformas
ampliagdes até chegar no projeto futurista que conhecemos hoje. Localizado na cidade estado de Singapura, é
considerado um importante ponto de conexdo para voos no Sudeste Asiatico, e se destaca como um dos melhores e
mais premiados aeroportos do mundo. Tal reconhecimento se deve a arquitetura inovadora que proporciona uma
experiencia Unica aos seus usuarios, a partir da combinagdo de alta tecnologia e com design biofilico.

()

Z

O Projeto é composto por 4 terminais, sendo 3 destes terminais conectados pelo Jewel, o coragdao do aeroporto. A
proposta deste espago é construir uma comunidade e proporcionar uma experiencia natural, cultural e de lazer
para as pessoas, consolidando um centro urbano vibrante que reflite o conceito de “Jardim” que ja& é trabalhado
no restante da cidade. O espago Jewel foi idealizado pelo escritério Safdie Architects em 2013, e foi inaugurado

em 2019, ocupando uma area de 135 000 m*, composta por dois ambientes, um mercado e um jardim paradisiaco.

Figura 57: Vista aérea do aeroporto Figura 58: Vista interna do Jewel

Fonte:arketipomagazine Fonte:archdaily
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Vale ressaltar que estes ambientes estdo dispostos em 7 niveis, dos quais, 2
sdo estacionamentos subterraneos e 5 sdo terracos, sendo o centro do Jewel
marcado por uma cachoeira interna, a maior do mundo, que permeia por todos os
pavimentos. Ademais, temos diversas passarelas e trilhas que atravessam o
espago € permitem que os usuarios explorem o jardim, composto por mais de 200
mil espécies de plantas do mundo todo, e as diversas atividades que compdem seu
programa.

Figura 59: Corte longitudinal do Jewel

Fonte:archdaily

1.Rain Vortex 6.Food Hall 11 .Level 1
2.Forest Valley T.Carpark 12.Level 2
3.Canopy Park 8.Imax Theatre 13.Level 3
4 Retail 9.Coach Access 14.Level 4
5. Immersion Garden 10.Basement level 15.Level 5
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A geometria da Jewel, responsavel por criar uma grande prag¢a coberta, é baseada
em uma clpula toroidal semi-invertida, com didmetro de até 200m, que foi
projetada para maximizar a entrada de 1luz natural. Sua estrutura foi
desenvolvida em aco e vidro, e projetada por meio de otimizagdes paramétricas
continuas no modelo geométrico, visando reduzir o desperdicio e facilitar sua
montagem. A estabilidade da cobertura se deve a adogdo de médulos triangulares,
e aos 14 pilares, em forma de arvore, que a sustentam.

Figura 60: Fase de construgdo da cobertura Figuras 61 e 62: Croquis do Jewel

Fonte:archdaily Fonte:arketipomagazine

O Aeroporto de Changi, além de inovar em seus aspectos formais e conceituais,
também se preocupou em construir um espago sustentavel, sendo certificado a
nivel Platina pelo programa GreenMark. Dentre as estratégias adotadas pelo
projeto podemos destacar: a retengdo e reutilizag¢do de aguas das chuvas, pela
cachoeira; e a utilizacao de iluminag¢do natural e climatizagdo do ambiente pela
“floresta artificial”, reduzindo o consumo de energia.
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Figura 63: Representagdod das estratégias bioclimaticas

Fonte:rcinews

1. Piso radiante para absorver o calor da radiagao
solar e proporcionar resfriamento em areas
ocupadas

2. Aquecedores para fornecer sombra

3. Efeito resfriado: tubos de calor verticais
movem o calor neles em direg¢do ao telefone

4. Ventilagdo de deslocamento para resfriar areas
de baixo trafego

5. Resfriamento localizado por correntes de &agua

6. Ventilagao seletiva com alta transmissado visual
de luz e baixo fator solar

T. Exaustores de fumaga para limpar o ar quente
que se acumula sob o tecido

8. Conforto local fornecido por sombreamento
dinamico

9. Vista com frita de densidade variavel para
minimizar a luz solar

10. Painéis isolantes opacos nas fachadas
verticais que equilibram a cobertura transparente
sem tecido

11. Resfriamento solar radiante



Figura 64: Vista interna do Jewel

Fonte: archdaily

Figura 65: Planta baixa do Jewel

Fonte:arketipomagazine
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Dessa forma, o espago Jewel consegue proporcionar um
refagio aos seus usuarios, um ambiente descontraido e
prazeroso, descontruindo a ideia de que aeroportos
sdo espagos frios e cadbticos. Grande parte desse
feito pode ser atribuido a utilizacdo dos principios
do Design biofilico, seja, tanto pela utilizagdo de
recursos naturais, plantas, agua, animais e luz
natural, quanto pela aplicagdo da biomimética, como
no caso dos pilares. Tudo isso reforga a conexdo
entre pessoas e meio ambiente, e possibilita a
sensagao de conforto e bem-estar.

No entanto, apesar de ser um projeto inovador e
sustentavel, o Jewel traz uma reflexdo acerca dos
altos custos envolvidos neste empreendimento, nos faz

questionar quais elementos realmente sao
interessantes e quais foram criados com intuito de
ostentar a riqueza de  Singapura. Afinal, a

sustentabilidade e o conforto ndo deveriam ser itens
de luxo.

Por fim, devemos pontuar que ao projetar o Jewel o
aeroporto de Singapura deixa de ter wuma fungao
simplesmente logistica, e se torna um espago de lazer
e de convivio, proporcionando a permanéncia e o
convivio entre 1individuos de diversos lugares do
mundo. Assim, temos a construg¢do de um local rico em
diversidade e vitalidade.

Figura 66: Vista do interior da Jewel

Fonte:artorn/Getty Images



8. REFERENCIAS ARQUITETONICAS

8.4 ANALISE E COMPARAGAO DOS PROJETOS

P

A partir da analise dos estudos de caso é possivel
notar que cada wum deles possuem elementos, ou
diretrizes de projeto, que se relacionam com o
desenvolvimento sustentavel e, portanto, sdo ideias
que gostaria que estivessem presentes também no meu
projeto. Dessa maneira, temos como inspiragao, por
exemplo, o principio da praga coberta e da integracgédo
com a malha urbana trabalhadas na rodoviaria de Jad,
a permeabilidade e a integracdo de varios modais
presentes no terminal de Lisboa, e, ainda, diversas
aplicagdes do Design biofilico e de estratégias
bioclimaticas no aeroporto de Singapura.

Ademais, podemos comparar as inten¢des das decisdes
projetuais tomadas pelos arquitetos com os resultados
obtidos, entendendo quais elementos funcionam e quais
podem ser melhorados ou adaptados para o contexto de
Ribeirdo Preto. Vale destacar também, que foram
escolhidos projeto de décadas, cenarios e escalas
diferentes, visando trazer principios e solugdes
diversas. Temos um projeto modernista da década de
1970, de uma cidade pequena do interior do estado de
Sao Paulo; um representante dos anos 1990, de uma
capital europeia; e um mais contemporaneo de um pais
oriental.

No entanto, apesar das diferengas, todos os edificios

tiveram como objetivo ndao apenas melhorar a
mobilidade do local, mas sim melhorar a experiéncia
dos usuarios, trazendo vitalidade e conforto as
pessoas. Além disso, vemos que a presenca de

cComércios e servigos nesses espacos, assim como a
priorizagao do acesso de pedestres em relagao aos
automéveis, foram estratégias presentes nos trés
projetos. Assim, é possivel delimitar esses itens
como essenciais para o programa e implantagdo do
projeto a ser desenvolvido nessa monografia.
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9. LEITURA URBANA

9.1 APRESENTAGCAO DO TERRENO

Para escolha do terreno varios critérios foram levadas em consideragdo, sendo o principal sua localizagéo.
Precisavamos de um local que fosse prdéximo aos aneis viarios, para evitar congestionamentos e facilitar a saida
e chega dos 6nibus e trens, mas também que o terreno fosse conectado a malha urbana, possibilitando o acesso das
pessoas por ciclovias ou por transportes plUblicos. Além disso, era preciso escolher um terreno com grandes
dimensbes para atender o extenso programa do terminal de maneira confortavel, possibilitando intensa arborizagao
e areas permeaveis, elementos importantes para o conceito do projeto.

Depois de analisar diversas areas da cidade, sua urbanizagdo e dinamica urbana, cheguei em duas area com
potencial, sendo uma préxima ao Novo Shopping, na Rodovia Antdénio Machado Sant’Ana, e a outra préxima ao
Aeroporto, na avenida Mogiana. A primeira se encontra na zona Sul de Ribeirdo, logo é uma area mais movimentada
e com mais infraestrutura, no entanto, a segunda, localizada na zona Norte, esta prdxima as antigas linhas de
trem e ao aeroporto, possibilitando uma integragdo maior entre os modais. Outra questdo levada em consideragao
para a decisdo foi a caréncia de equipamentos e infraestrutura publica nos arredores do terreno da zona norte,
uma vez que, histéricamente, sempre foi um setor menos valorizado da cidade, logo, a implantagdo de um
equipamento tdo importante naquele local traria, obrigatériamente, mais atencdo e investimentos do governo
naquela regido.

Portanto, o terreno escolhido para implantagdo do projeto foi o da Avenida Mogiana, mais precisamente na divisa
entre as regides administrativas N-05 e N-@9, como mostrado no mapa abaixo. O local faz parte de uma grande
gleba destinada ao transporte ferroviario da cidade. Atualmente a gleba é ocupada por diversas linhas férreas,
pertencentes tanto a um terminal intermodal de cargas quanto a antiga estagdo ferroviaria da cidade, do
arquiteto Osvaldo Bratke. Entretanto, notamos que o espago esta sendo sub-utilizado, uma vez que temos alguns
barracdes abandonados, equipamentos do terminal intermodal de cargas dispersos, e areas verdes poluidas e

inacessiveis aos moradores da regido.



Figura 67: Mapa de locagdo da area de intervengao

Fonte: Google Earth
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Figura 68: Imagem de satélite da area de intervengdo e entorno
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Fonte:ArcGIS Ribeirdo Preto (Modificado pelo autor)
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9. LEITURA URBANA

9.2 ESTUDOS DO ENTORNO E ACESSOS

Analisando a hierarquia viaria
da area de intervengdo, notamos
que o local é cortado por uma
importante via arterial, a Av.
Mogiana, que conecta o terreno a
duas vias expressas do
municipio, a Av. Mal. Costa e
Silva e a BR-050.

Além disso, temos a presenga de
duas vias coletoras que ligam a

regiaos com os bairros
adjascentes, identificadas no
mapa como um cinza

intermediario. Por fim, temos as
vias locais, a maioria sendo de
mao dupla, com 8m de largura,
assim como as coletoras.

Outros elementos importantes
representados no mapa sao 0s
pontos de ©6nibus, localizados
nas vias de maior fluxo de
veiculos. Na avenida Mogiana,
temos também um corredor de
6nibus que passa parelelamente a
ciclovia.

/ LEGENDA:

/! QO Areas verdes
4 @ Calcgadas
/ O Vias Locais
e © Vias Coletoras
i © Vias Arteriais
7 @ Ciclovia
" v O Quadras
S A O Pontos de énibus
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Ja nos aprofundando no uso e
ocupagao da area analisada,
vemos que existe uma grande
variedade de wusos no local,
sendo que na zona industrial
temos, predominantemente,
pequenas industrias e fabricas,
e, na zona mista, residencias.
Também vale ressaltar a presenga
de servigos espalhadas por toda
area, mas concentradas nas ruas
principais do bairro. Por fim,
temos alguns pontos de comércio
e uso misto bem distribuidos no
local, além da presenga de
algumas areas institucionais
religiosas.

Ademais, é importante frisar,
que o terreno, destacado no
mapa, faz parte de uma gleba
cuja ocupagao é dedicada ao
transporte de cargas. Nesta area
temos a presenca de inUmeras
ferrovias e barracdes que
abrigam comboios de trens e
mercadorias.
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A partir da analise do mapa de
gabaritos é possivel verificar

que a altura maxima das
edificagdes no entorno do
terreno & de 8m.

Na &rea a sudoeste temos a
predominancia de edificagdes

tradiconais térreas ou sobrados,
marcadas pela cor amarela no
mapa, nessa area temos a N-05,
que pertence a Zona mista 3.
Enquanto que na parte superior
do mapa temos a forte presenga
de barracdes comerciais e
industriais, «com alturas que
variam de 4 a 8m, identificados
no mapa pela cor roxa, esta area
corresponde ao setor N-0@9, =zona
industrial 01.

Dessa forma, observamos que no
setor N-05 temos uma densidade

habitacional bem maior, o que
influenciou a escolha da
implantar o terminal com a

fachada principal
avenida Mogiana.

voltada para

-
-
----__-__——

-
S

,~ LEGENDA:

- O Areas verdes e Vazios
7 N O 1 - 2 Pavimentos
A O Barracio (até 8m)
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9. LEITURA URBANA

9.3 ANALISES DE CONFORTO TERMICO

Tendo em mente que a cidade de
Ribeirdo Preto possui médias
altas de temperatura o ano todo,
é de suma importancia para o
projeto realizarmos uma analise

de conforto térmico.

Assim, o primeiro fator a ser
analisado foi a incidéncia
solar, vemos que algumas
fachadas precisam de cuidado
para controle da entrada da luz
solar, sendo elas destacadas em
vermelho. Dentre as estratégias
que podem ser adotadas podemos
citar a wutilizagdo de brises,

vegetagao ou beirais para
filtrar a quantidade de
luminosidade.

Outro elemento importante foram
os ventos, que, em Ribeirao

Preto vem predominantemente
do leste e do norte, segundo o
site ‘“‘weatherspark”, e, como

podemos ver no mapa.
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Temos nas imagens a seguir graficos que retratam,
respectivamente, a temperatura média do municipio, os
niveis de conforto em relacdo a umidade do ar e os
indices pluviométricos. Com a anadlise desses dados
vemos que Ribeirdo Preto fica abafado durante os
meses mais quentes, e com chuvas mais presentes, e
mais seca durante os invernos, porem com minimas de
50% de umidade.

Figura 69: Temperatura média

Fonte: Weatherspark

Figura 70: niveis de conforto em relagdo a umidade do ar

Fonte: Weatherspark

Figura 71: indices pluviométricos

Fonte: Weatherspark
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9. LEITURA URBANA

9.4 REALOCAGAO DAS FERROVIAS DE CARGA E DO PATIO DE MANOBRAS

Como pode ser visto anteriormente, a area de intervengdo abriga uma 1 linha ativa de cargas, assim como um patio
de manobras, no entanto, para melhorar o aproveitamento do local e possibilitar a instalagdo do Terminal
Intermodal de passageiros é necessario realocar o patio para area superior da gleba, redirecionando suas linhas.
Tal mudanca torna-se impressindivel a partir do momento que queremos melhorar o fluxo e a infraestrutura da
regiao.

2

Sabendo que um Patio de manobras & um complexo de que visa a formagao de novos trens, e, para isso, necessita de
uma area consideravel, descartou-se a ideia de enterrar todo o equipamento, uma vez que existe espago para
realocar dentro a infraestrutura dentro da prépria gleba, e sua escavagdo seria um processo muito mais
trabalhoso e caro. Assim, temos a seguir uma mapa esquematico que mostra o resultado dessas alteragdes, assim
como o recorte escolhido para o Projeto.

Figura 71: Proposta para realocagdo das ferrovias
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Fonte:ArcGIS Ribeirdo Preto (Modificado pelo autor)



10. CONCEITOS E DIRETRIZES PROJETUAIS

10.1 APRESENTAGAO DO CONCEITO

Tendo em vista que o objetivo desta proposta é
projetar um terminal intermodal que pudesse tornar a
mobilidade regional mais eficiente, segura e
sustentavel, procurei trabalhar a partir do conceito
de conexdao, nao somente da conexao fisica entre as
cidades, mas também restabelecendo conexoes
interpessoais e a conexao entre as pessoas e a
natureza.

A ideia principal do projeto é criar um espago
agradavel, no qual os usuarios se sintam
pertencentes, de modo que sejam estimuladas a

utilizarem e cuidarem do equipamento e do transporte
publico. Para isso, é fundamental desenvolver
ambientes que favoregam a permanéncia e a interacgdo
entre os usuarios, trata-se de criar um espago em que
as pessoas se sintam seguras e que promova uma
mudanca na percepcao que se tem de um Terminal de
transportes.

Um dos caminhos encontrados para atingir esse
objetivo foi a utilizagdo dos principios do Design
Biofilico como estratégias de projeto, uma vez que a
reconexao entre os individuos e a natureza é
fundamental para construir um ambiente que favorega o
bem-estar e a salde mental das pessoas.

Ademais, ao utilizar essas estratégias estamos também
incentivando o desenvolvimento sustentavel, ja que o
Design Biofilico busca solugdes em harmonia com o
meio ambiente, ensinando formas de respeitar e
aprender com a natureza, como discutido anteriormente
nesta monografia. Assim, seria possivel fomentar
essas conexdes, ambas fundamentais para garantir
nossa qualidade de vida, mas que, infelizmente, vém
enfraquecendo ao longo do tempo. A seguir temos um
fluxograma que ilustra algumas das estratégias usadas
no projeto e como se relacionam com os atributos do
Design Biofilico.

Por fim, o projeto propde alternativas para melhorar
a conexdo regional e diminuir seus custos, a partir
da unido de dois modais: o Onibus, principal meio de
transporte puUblico de passageiros no Brasil, e o

trem, que possui enorme potencial para se desenvolver
no pais, além de ser uma opgdo mais rapida e
sustentavel. Dessa forma, baixando os custos e o
tempo de viagem, incentivariamos mais pessoas a

utilizar o transporte coletivo,
mobilidade regional.

contribuindo para
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10. CONCEITOS E DIRETRIZES PROJETUAIS

10.2 NORMAS TECNICAS E RECOMENDAGOES

Tabela 05: Normas técnicas e recomendagdes para implantagdo de um Terminal de passageiros

CIRCULACAO

Deve ter vias exclusivas e restritas ao transito desses veiculos e, quando necessario, a instalagdo de

ONIBUS obstaculo fisico, impedindo o trafego de pedestres
Recomenda-se a existéncia de uma Unica entrada e uma Unica saida, dotadas de vigilancia e controle
permanentes
Deve ocorrer de forma independente dos 6nibus, para que ndo haja interferéncia no tempo de operagao
2 A circulagdo dos veiculos deve ser disposta de forma a sempre dar prioridade a circulagdo dos pedestres
AUTOMOVEIS . ) . .
Deve ser prevista uma area de embarque e desembarque de passageiros em espagos distintos e fora do fluxo
livre de circulagdo, com o intuito de ndo criar obstaculos
Além da circulagdo publica dos usuarios do terminal, deve ser prevista a circulagdo dos servigos de
SERVICOS -
forma independente
A circulagdo dos usuarios deve ser planejada de forma a evitar obstaculos e racionalizar ao maximo as
distancias percorridas
Prever faixas de pedestre e iluminagdo nos pontos de acesso ao equipamento para garantir a seguranca dos
PEDESTRES usuarios

Os vencimentos dos desniveis devem priorizar rampas, escadas rolantes ou elevadores
Devem ser previstas areas de circulagdo independentes para o embarque e o desembarque, a fim de evitar o
cruzamento de fluxos contrarios que podem vir a dificultar a locomogdo

Fonte: MITERP Minas Gerais

T4



Tabela ©5: Normas técnicas e recomendagdes para implantagdo de um Terminal de passageiros

PLATAFORMAS DE EMBARQUE E DESEMBARQUE ONIBUS

A cobertura deve estar a uma altura de, no minimo, 5,00 metros do piso e abranger 2/3 do comprimento do 6nibus

As quinas das plataformas tém de ser arredondadas para evitar danos aos pneus

E necessario considerar faixa de circulagdo para os énibus de 3,50 metros

Para a pista de acesso dos O6nibus ao terminal, deve ser estimada largura minima de 7,00 metros e um raio de giro
minimo de 15,00 metros

A largura da faixa de circulagdo dos usuarios, localizada em frente aos 6nibus, deve ser igual ou superior a 5,00
metros. Caso existam pilares, eles devem estar localizados de forma a garantir uma distancia minima de 1,50 metro do
onibus

As vagas devem acompanhar uma distribuig¢do longitudinal, diagonal (30°, 45° ou 60°) ou frontal (90°)

SINALIZACAO E COMUNIAGAO VISUAL

)

Deve ser elaborado o projeto de sinalizagdo viaria, incorporando a area interna e de acesso ao terminal, de modo a
proporcionar melhores condigdes de seguranga e fluidez aos usuarios

A comunicagdo deve ser planejada para transmitir de forma concisa a orientagdo entre os diferentes ambientes, servigos
instalagdes existentes no terminal

necessario que a linguagem seja simples e funcional, com simbolos graficos de facil identificagdo

comunicagdo deve ser disposta de maneira a deixar o ambiente agradavel visualmente, sem poluir

> m™ @

ACESSIBILIDADE

E FUNDAMENTAL SEGUIR TODAS AS NORMAS DE ACESSIBILIDADE, ESPECIFICADAS NA NBR 9050

Fonte: MITERP Minas Gerais



Tabela ©5: Normas técnicas e recomendagdes para implantagdo de um Terminal de passageiros

INFRA FERROVIARIA

LINHA FERREA

Bitola padrdo internacional de 1.435 mm (4 pés e 8,5 polegadas)

A largura do material rodante (vagdes) pode variar, mas em geral, estd na faixa de 2,99 m a 3,30 m. O
gabarito de passagem do trem deve ser maior para considerar o balango da composigdo, a velocidade e a

curvatura da linha

PLATAFORMAS

A altura das plataformas deve ser nivelada com o piso dos vagdes para facilitar o embarque e desembarque

rapido de um grande volume de passageiros
A estagdo pode ser equipada com patios para a manutencdo dos trens,
a eficiéncia da operagao

limpeza e armazenamento, garantindo

Fonte: Instrugdes de Servigos Ferroviarios - ISFs
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10. CONCEITOS E DIRETRIZES PROJETUAIS

10.3 PRE-DIMENSIONAMENTO E PROJEGOES

Para estudos de viabilidade, dimensionamentos e
elaboracdo do programa de um terminal rodoviario
temos o MITERP, documento criado pelo Ministério de
Transportes brasileiro em 1980. 0 Manual de
Implantagdo de Terminais Rodoviarios de Passageiros
prevé a classificagdo dos terminais em categorias de
A a H, de acordo com o nUmero de plataformas, o fluxo
didrio de pessoas e a demanda de viagens. Dessa
forma, existe um padrdo de exigéncias minimas a serem
seguidas em todo o pais.

No entanto, este documento acabou ficando defazado,
uma vez que nao foi atualizado as novas demandas que

surgiram ao longo das décadas, sendo sua Ultima
edicao publicada em 1986. Por conta disso, alguns
estados produziram seus proprios guias para

implantagdo de terminais, adaptando as demandas do
MITERP para a realidade atual. Dessa maneira, para a
elaboragcao deste projeto, utilizei como base o manual
do estado de Minas Gerais. Além disso, analisei os
elementos essenciais para o funcionamento de wuma
estagao de trem e incrementei o programa.

Para fins de pré-dimensionamento, foram utilizados
dados da rodoviaria atual de Ribeirdo Preto coletados
pela SOCICAM em 2025 (empresa responsavel pelo
terminal rodoviario). A partir desses dados,
informados a seguir, e, considerando a projegao dos
proximos 10 anos, foi possivel classificar o projeto
na categoria D.

Tabela 06: Fluxos, nUmero de partidas e de plataformas da
Rodoviaria de Ribeirado Preto

Ne MEDIO DE PESSOAS DIARIAMENTE 3.200

Ne MAXIMO DE PESSOAS (feriados) 30.000

NS MEDIO DE PARTIDAS DIARIAS 136

Ne MEDIO DE CHEGADAS DIARIAS

MEDIA DE VIAGENS DIARIAS “

N2 DE PLATAFORMAS DE EMBARQUE 15

N2 DE PLATAFORMAS DE DESEMBARQUE

N2 DE PLATAFORMAS

Fonte: SOCICAM



Além disso, foi realizado um levantamento acerca das
viagdes que atuam no terminal e suas principais
rotas. Atualmente temos 37 viacdes, sao elas:

e Arca Turismo e Nacional Expresso

e Andorinha ¢ Passaro Verde

¢ Cometa ¢ Real Maia

¢ Eucatur e Satélite Norte

e Expresso de Prata ¢ Continental

e Expresso Uniao e Viagao Motta

¢ Jamjoy ¢ Expresso Adamantina

¢ Nova Itapemirim e Cetro

¢ Real Expresso e Emtram

¢ Roderotas e Expresso transporte Turismo
¢ Viagado Garcia e Expresso Sdo Luiz

¢ Princesa d Norte ¢ Itamarati

e Arte Turismo ¢ Nordeste Turismo

¢ Catedral ¢ Rapido Ribeirdo Preto
¢ Empresa Cruz de Transportes ¢ Reunidas Paulista

¢ Gontijo ¢ Viasol Transportes

¢ Piracicabana ¢ Viagao Amarelinho

¢ Guerino Seiscento Transportes ¢ Viagdo S3o Bento

Ja& com relagcdao as rotas, temos <como as mais
importantes e movimentadas as linhas que atendem a
capital S3o Paulo e a cidade de Campinas. Vale

ressaltar também as linhas que conectam Ribeirdo com
as cidades do interior paulista, uma vez que Ribeirao
Preto atua como polo regional. Ademais, o terminal se
localiza em um ponto-chave para viagens
interestaduais, sendo importante para conectar os
estados de Minas Gerais e Sao Paulo.

Tendo em vista a crescente demanda do terminal
rodoviario e suas principais rotas, foi realizado um
levantamento do tempo de viagem nesses trajetos,
tanto nos modais ja consolidados nas rotas (carro,
Onibus e avido), quanto de uma possivel linha de trem
de londa disténcia. O intuito desse estudo foi
verificar a viabilidade da implementagdo da 1linha
ferroviaria no trecho, além de compreender melhor a
demanda de viagens no local.

O percurso avaliado foi o de Uberlandia, principal
cidade do Triangulo Mineiro, até a capital do estado
de Sao Paulo, uma vez que trechos mais longos
possibilitam a implantagdo de trens mais rapidos e
econdbmicos. Atualmente, essa rota é realizada por
cerca de T2 viagens de Onibus diarias, sendo a
rodoviaria de Ribeirdo Preto uma de suas principais
paradas. Dessa forma o trajeto foi dividido em 4
trechos, sendo Ribeirdo Preto e Campinas propostas
como paradas essenciais.

Na figura 72 temos uma representacdo da rota, seguida
por tabelas contendo os resultados do levantamento.
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Figura 72: Mapa da possivel rota de Trem e suas paradas

L
LEGENDA:
Uberlandia Q
Ribeirdo Preto @

Campinas QO N
S&o Paulo O

Fonte: Autoria prépria

A partir do levantamento, vemos que o trem seria a
opcdo com melhor custo-beneficio, visto que, seria
mais rapido que os demais transportes terrestres e,
estima-se que seu custo seria menor que o do aviao.
Vale frizar que as projegdes do tempo de viagem da
ferrovia foram realizadas sobre um trem de longas
disténcias, com capacidade de alcancar até 250 km/h,
uma vez que seria o tipo mais viavel, economicamente,
de ser implementado nos trechos.

Ademais, com a implementagdo de uma linha férrea no
trajeto seria possivel reduzir a frota de 6nibus que
percorre atualmente essa rota, possibilitando suprir
a demanda de outros trajetos.

Tabela 07: Resultados do levantamento

ONIBUS CARRO TREM AVIAO
4h 30@min 3h 20min 1h 4@min 1h
RIBEIRAO PREO > CAMPINAS (223 km)
ONIBUS CARRO TREM AVIAO
4h 30min 3h @@min 1h 30min 50min
CAMPINAS > SAO PAULO (94 KM)

ONIBUS CARRO TREM AVIAO
1h 30min 50min 30min 30min
SAO PAULO > UBERLANDIA (591 KM)
ONIBUS CARRO TREM AVIAO
10h @0min Th @@min 3h @@min 1h 20min

Fonte: Google maps




10. CONCEITOS E DIRETRIZES PROJETUAIS

10.4 PROGRAMA DE NECESSIDADES E SETORIZAGAO

USo PUBLICO

Sanitarios, Saldo de espera, Estacionamento particular, Acessos,
Pontos de Taxi, Area de embarque e desembarque de carros

3000

SERVICOS
PUBLICO

Bilheterias, Sala de informagdes, Achados e perdidos, Guarda-
Volumes, Posto de juizado de menores, Posto de assisténcia social e
socorros de urgéncia, Postos de fiscalizagdo, Servigos de
policiamento, Area de controle de acessos, Area de caixas
eletrbonicos, e Sala de apoio a colaboradores, Estacionamnto para
veiculospoliciais e ambuléncias

2500

COMERCIAL

Salas comerciais, Espagos de alimentag¢do e prestagdo de servigos,
Area VIP

1800

ADMINISTRATIVO

Area de uso comum dos funcionarios com refeitério, Sala de controle
para fiscalizagao, Area de servigos, Recepg¢do de servigos, Sala de
administragdo, Banheiros de servigo com vestiarios, Salas de
fiscalizagao do DER e ANTT

1000

OPERACIONAL

Plataformas de embarque e desembarque, Sala de manutengdes,
Depésito de materiais, sala do quadro elétrico, Sala de servigos de
som e telecomunicagdes, Depbésito de lixo, Estacionamento para carga

e descarga, Cabine de controle de acessos ao terminal

4000

CIRCULACAO

1000
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A setorizag¢ado do projeto foi pensada para otimizar os
servigos do terminal e facilitar os fluxos de entrada
e saida dos passageiros. Dessa forma, as bilheterias
e 0s servicos essenciais do terminal foram alocados
logo na entrada do edificio, enquanto que o acesso
principal foi centralizado e colocado como ponto de
destaque.

Os pontos de servicos e comercios foram situados ao
longo do trajeto para embarque dos passageiros, e os
pontos de apoio e espera foram distribuidos ao longo
de todo terminal. Ja& as areas destinadas a servicos
administrativos, lojisticos e publicos  foram
concentrados do lado direito do terminal, com entrada
e circulagado exclusivos.

Por fim, vale ressaltar que o projeto cria diferentes
niveis de acessos, incentivando a livre circulagdo de
pessoas na praga central e no mezanino, mas
restringindo o acesso de pessoas nas areas de
embarque e desembarque, visando construir um ambiente
seguro e com vitalidade.

Na representagdo a seguir é possivel entender melhor
a setorizagdo do Terminal e sua dinamica.

LEGENDA:

Acessos '

Banheiros + DML )

Bares / Restaurantes ()
Pontos comerciais )
Servigos Privados ()
Administrativo + Pablico @)



11. APRESENTACAO DO PROJETO

11.1 IMPLANTAGAO

Depois de realizar os estudos do entorno e entender a
dinaémica urbana do local, ficou claro que o Terminal
deveria ser localizado ao longo da Avenida Mogiana,
jad que é a via com maior infraestrutura e de acesso
mais rapido as vias expressas do municipio. Além
disso, era necessario respeitar e trabalhar em
harmonia com as pré-existéncias da area,
principalmente com a antiga estag¢ao de trem.

Assim, partindo da ideia de englobar o edificio
histérico no projeto, optei por trabalhar com uma
modulagdo que fosse proporcional aos pilares de
concreto da estacao, possibilitando que o novo

terminal pudesse se conectar a eles.
utilizando médulos de 20x20m,
diferentes formas e disposigdes,
propostas que pareciam se encaixar no terreno e
possibilitar diferentes configuragdes internas.
Também nessa etapa de experimentacdes, era importante
prever os espagos destinados as areas verdes, uma vez
que esses respiros, ao redor e dentro da edificagédo,

Dessa maneira,
comecei a testar
até chegar a duas

sao fundamentais para trazer a conexdao com a
natureza.

Por fim, outro elemento essencial para a distribuigao
do edificio foi a disposicdo dos acessos. Eram
necessarios alocar: um acesso exclusivo para
pedestres, onde nao houvesse conflitos com
automéveis, problema recorrente na rodoviaria atual;

um espago para embarque e desembarque; um estaciona-

mento uma area para estacionar e alugar bicicletas; o
acesso separado para os Onibus; e a linha do trem.
Tudo isso foi pensado visando melhorar a experiéncia
dos usuarios e a eficiéncia do terminal.

Visto que o local escolhido pertence a uma enorme
gleba fiz um recorte para delimitar o terreno
utilizado pelo projeto. Dessa forma, chegamos as
seguintes areas:

Tabela 08: Quadro de areas

GLEBA 850 000 m*
62 000 m*

AREA CONSTRUIDA 31 256 m?
AREA PERMEAVEL 23 435 m?
AREA SEMI PERMEAVEL 8 408 m?

Fonte: Autoria proépria

Assim, <com os dados acima foram realizados os
calculos dos principais Indices urbanisticos, sendo
eles:
Area Permv.
Leesz = — x 100 = 44 %
Permeabilidade Area do Terreno
A Projetad
Taxa q? _ /rea rojetada 100 = 43 %
Ocupagao Area do Terreno
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A seguir temos a implantacdo do Edificio,

nela podemos observar

compreender melhor a espacialidade e os acessos do terminal.

Desembarque 6nibus
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o1 14
02
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14
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11. APRESENTACAO DO PROJETO

11.2 ESTUDOS VOLUMETRICOS

A volumetria, assim como a implantagdo, foi pensada a partir dos mdédulos da cobertura, buscando respeitar o
gabarito da regido, tendo altura maxima de 13m. Para contrastar com a forma mais retilinea dos médulos a ideia é
desenvolver uma cobertura organica, com curvas que se assemelhem a ondas e que se completem. A estrutura da
cobertura ficaria solta do edificio, assim como no edificio da antiga ferroviadria, possibilitando a criagdo de
ambientes integrados e com permeabilidade visual de todo o espago, além de permitir a ventilagdo e a entrada de
luz natural em todo o edificio.

Para composigdo da forma e para melhorar o fluxo dentro do terminal, foi desenvolvido um mesanino, um espago que
permita a passagem das pessoas de um lado ao outro da ferrovia, funcionando como uma ponte. Além disso, a
criagdo de um nivel intermediadrio possibilitou um ambiente mais interessante para ser explorado pelos usuarios.
Vale também destacar que as volumetrias propostas permitem que as areas verdes e os trens permeiem o edificio,
aproximando as pessoas da natureza e da histéria daquele local.

Figura 73: Evolugdo da volumetria

Fonte: Autoria prépria
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11. APRESENTACAO DO PROJETO

11.3 ESTRUTURA E MATERIALIDADE

O projeto utiliza, em sua composigdo, o MLC (madeira
laminada colada) para vigas e pilares e o CLT (Cross
Laminated Timber) para a laje do mezanino. Assim, sua
estrutura também funciona como materialidade,
proporcionando ao espago conforto térmico e aclstico.
Ademais, a escolha deste sistema construtivo
possibilita formas mais organicas e vaos maiores com
elementos mais delgados, resultando em uma estrutura
mais leve e visualmente mais interessante.

A estrutura do edificio foi idealizada de forma
modular, partindo de wuma grade de 20 x 20 m,
posicionando cada pilar no centro do médulo. A
proposta era utilizar uma modulagdo proporcional a
utilizada na antiga ferroviaria, buscando integrar
fisicamente o novo espago, além de criar uma
composicdo esteticamente agradavel. A plastica dos
pilares trabalha a ideia de biomimética, na tentativa
de imitar uma arvore, e se divide em 4 bragos, todos
com segdes transversais de 20 x 40 cm, todos fixados

em fundagdes de concreto.

Enquanto isso, a cobertura dos médulos se constréi em
formato organico, contrastando com as paredes e
pilares retilineos do edificio. A vedagdo da
cobertura é feita por mantas TPO (Poliolefina
Termopléstica), um sistema de impermeabilizagdo de
alta performance que se destaca por sua durabilidade,

flexibilidade, resisténcia a UV e intempéries.

Ja para o fechamento do edificio a ideia era trazer
permeabilidade, por isso foram utilizados brises e o
vidro em grande parte das fachadas, elementos que
permitem a passagem do vento e dos olhares.

Figura 74: Representagdo do Médulo estrutural

COBERTURA METALICA
REVESTIDA COM MANTA TPO

FORRO VINILICO
AMADE IRADO

VIGAS EM MLC
40 x 40 cm

=

DISPOSITIVO DE COLETA
E RESERVA DE AGUA PLUVIAL

PILAR EM MLC — 4 BRACOS
SECOES DE 20 x 40 cm

FIXAGAO METALICA DO
PILAR NA FUNDACAO

FUNDAGAQ
SAPATA EM CONCRETO

Fonte: Autoria prépria


https://www.google.com/search?q=Poliolefina+Termopl%C3%A1stica&rlz=1C1YTUH_pt-PTBR1070BR1070&oq=Cobertura+de+manta+TPO&gs_lcrp=EgZjaHJvbWUyBggAEEUYOTIHCAEQABjvBdIBCDEwNTlqMGo3qAIAsAIA&sourceid=chrome&ie=UTF-8&ved=2ahUKEwimwImcqZ2SAxUIjpUCHSUlKrEQgK4QegQIARAB
https://www.google.com/search?q=Poliolefina+Termopl%C3%A1stica&rlz=1C1YTUH_pt-PTBR1070BR1070&oq=Cobertura+de+manta+TPO&gs_lcrp=EgZjaHJvbWUyBggAEEUYOTIHCAEQABjvBdIBCDEwNTlqMGo3qAIAsAIA&sourceid=chrome&ie=UTF-8&ved=2ahUKEwimwImcqZ2SAxUIjpUCHSUlKrEQgK4QegQIARAB

Além da fungdo estrutural, cada médulo também atua na captura e armazenamento de aguas pluviais, uma vez que foi
projetado um sistema de tubulagdes anexada aos pilares que conduzem a agua que cai na cobertura para bacias de

retencdo subterradneas, possibilitando seu reuso. A seguir temos representagdes técnicas dos mdédulos e
detalhamentos de seus encaixes.

Figura 75: Vista frontal do Médulo

20,4 PILAR MLC
t t
) 10,2 . 10,2 ) PROJ. LAJE CONCRETO
T T T
04 PROJ. CHAPA DE APOIO
S PROJ. CHUMBADOR
CHAPA METALICA
- SAPATA EM CONCRETO
<
DETALHE ©1: Fixag¢do do pilar
1 Vista isométrica
S
@
~
FORRO AMADEIRADO
>~ VIGA EM MLC
~
FERRAGEM METALICA
PARAFUSO_AUTOPERFURANTE
PILAR EM MLC
o | . = .
N DETALHE ©2: Encaixe entre Viga e Pilar
+ - Segao longitudinal

Fonte: Autoria proépria

86



87

Para escolha dos materiais e das formas busquei elementos que trouxessem a sensagdao de conforto e aconchego,
como a madeira e as formas curvas que abragam. Enquanto que para os revestimentos optei por peg¢as que fizessem
parte da meméria afetiva da nossa cultura, como é o caso do piso de pedras portuguesas.

Figura 76: Moodboard de referénicas de Design

Fonte: Pinterest



TERMINAL INTERMODAL
DE RIBEIRAO PRETO




20,4

20,9

22,7

143,3
11,6

9,0

20,8 8,9

13,0

16,0

276,2

AV. MOGIANA

10,4 | 64,2 ) 56,8 ) 24,8 ) 120,0 )
LEGENDA
01 Pragas r ~‘
02 Bicicletario
03 Cafeteria
04 Posto de Informagdes $_- 9,10 T T T T T T e e e e e e o e —J
" 3 PROJ. MEZANINO
05 Bilheterias |
06 Juizado de Menores
@7 Atendimento médico | ’7
08 Posto de policiamento T \ 10,00 o
09 Depbsito de Lixo | Q
10 Sala Técnica
11 Area de Carga e Descarga | 16
12 Banheiros ‘ ©
13 Achados e Perdidos 20 e
14 Guarda Volumes ‘ L
15 Sala Funcionérios .\ T T | o1
16 Lanchonetes r } M‘Tﬁ
17 DML e apoio ‘ \ i
18 Sala VIP ‘ i 16 20
19 Espago comercial o<
20 Lounges | 20
|
I
| 1 o
| \ 12 17 |2
e ~
\ \ s
\ \ o
\ 00 \ r
|96 g7 @8 11
0T o \
\ \
— s IEEETTT s s 58— —
19 [
e - 0,10 12
o - h —
()
' 05 05 05 13
’ o1 ‘ 04 16 "
L + 0,10
o2 15
13 |
T ¢ - 0,10 /— J
<+
20 s
o1 ¢ 40,00 «
01
02 1090 03
L PROJ. COBERTURA d
20,8 60,0 4,2 55,3 103,5 32,4
+ +——t 776.% + t
t
¢ +0,00
Py
PLANTA BAIXA - TERREO 2
ESCALA 11000 W




160,8
40,8 120,0

22
LEGENDA 16 #

30,8

21 Salas Comerciais
22 Restaurante 2
23 Administragdo Rodoviéaria

24 Administragdo Ferroviaria

25 Depdsito

26 Biblioteca

27 Coworking 21 21

28 Sala de Fiscalizagdo

60,6

77,3

12

S S 30 29
29 Area de Embarque ~ 21 21
30 Area de Desembarque =
o
o
N 16
21 21
21 21 21
<
9 t + 4,80 20 »
23 24
10,4 31,1 14,8 21,9 23,8 26,4
160,8
A
B
PLANTA BAIXA - MEZANINO 2

ESCALA 1:1000 }

16,7



CORTE A

ESCALA 1:1200
CORTE B
ESCALA 1:1200

PLANTA DE COBERTURA

ESCALA

1:2000

O

“3,4m
40,4 n
1,6 m

8
2,7

9,0 m

PONTO MAIS ALTO
DA COBERTURA

INDICAGAO DO

CAIMENTO D’ AGUA

PONTO DE COLETA

D’AGUA DE CHUVAS

i = 34%

3,4 m

40,4 m

1,6 m

w48 m

0,0 m



ESTRUTURA EXISTENTE FECHAMENTO EM ABERTURA ZENITAL COM
EM CONCRETO TIJOLOS APARENTES FECHAMENTO EM BRISES

S o < A

ELEVACAO FRONTAL
ESCALA 1:1200

CAIXA D’ AGUA FECHAMENTO EM ALVENARIA
REVESTIMENTO EM MICRISSEIXOS

~

ELEVACAO LESTE

ESCALA 1:1200
FECHAMENTO EM VIGAS EM MLC PILARES EM MLC
VIDRO TEMPERADO SESSAO 40x20cm VER DET. ESPECIFICO
\ = < = === 28
llr?ﬁ\v = T _ > —T= T _ ~
0 N w1 i L\ == I : F:T//,
‘ =) —1] | \ |

ELEVACAO POSTERIOR
ESCALA 1:1200

ESPACO DE PASSAGEM
DOS TRENS

.

ELEVACAO OESTE

ESCALA 1:1200



TYNIWY3L 0a 0YHd3ID3y OQVAILD3dSd3d 3ILI0D



W3IYL 3IN0AVEWISIA 3 INOAVEKW3



SNAINQ 3ANOYVEN3 ONINVZ3IW O0d VISIA



VYLV VAVALNT ONINVZIW






11. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AFDIE ARCHITECTS. Jewel Changi Airport Singapore. Arketipo Magazine, [s.p.], 2020. Disponivel em:
https://www.arketipomagazine.it/jewel-changi-airport-safdie-architects—-singapore/. Acesso em: 5 junho. 2025.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES (ANTT). Anudrio Estatistico TRIIP 2024. Brasilia, 2025.

ALEXANDER, Christopher; ISHIKAWA, Sara; SILVERSTEIN, Murray; JACOBSON, Max; FIKSDAHL-KING, Ingrid; ANGEL, Shlomo. Uma
Linguagem de Padrdes. Porto Alegre, Bookman, 2013.

APHRP. Arquivo Publico e Histérico de Ribeirdo Preto, 2002.

ASSOCIAGAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS (ANTP). Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana — SIMOB/ANTP: Relatério
Geral 2018. S3o Paulo: Antp, 2020.

BRASIL. Assembleia Geral das Nagdes Unidas. A Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel. Nova Iorque, 2015.

BRASIL. Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Titulo da ISF/Documento. Local: Editora (geralmente Governo
Federal /ANTT), Ano. Disponivel em: . Acesso em: dia més (abr.) ano.

DIAS, Francisco; CAILLEN,Ricardo . Cidade Sustentavel: Uma Analise Sobre O Desenvolvimento Orientado Ao Transporte Publico
(Tod) Caso Da Gare Do Oriente, Lisboa. Departamento de Ciéncias e Engenharia do Ambiente. Departamento de Geografia e
planejamento regional. Junho, 2019.

FARIA, Rodrigo; MIRANDA, Ana Luisa; RIZZATTI, Helena. Urbanismo e Urbanizagdo em Ribeirdo Preto. Tese - Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Brasilia, Brasilia, 2022.

FARR, Douglas. Urbanismo sustentavel: desenho urbano com a natureza. Porto Alegre: Bookman. Ebook.
Gare do Oriente na Infopédia [em linha]. Porto Editora. Disponivel em https://www.infopedia.pt/artigos/$gare-do-oriente

[visualizado em 2025-09-05 02:45:12].

GONCALVES PEREIRA, Luiz Andrei. O Processo De Planejamento E Desenvolvimento Do Transporte Rodoviario No Brasil. Caminhos
da Geografia, Uberlandia, 2011.

GRANDI, Guilherme HUERTAS, Daniel. Dos Primérdios A Institucionalizacdo Do Rodoviarismo No Brasil (1893-1945) R. IHGB, Rio
de Janeiro, a. 184(491): 17-54, jan./abr. 2023.

98



99

HOEPERS, Nathan Filipe. Proposta de implantagdo de um Terminal De Integragdo Intermodal Entre Bicicleta-6nibus Na Regido Do
Aventureiro Na Cidade De Joinville, Santa Catarina. Trabalho de conclusdo de curso. Faculdade de Engenharia de transportes
e logisticas, Universidade Federal de Santa Catarina, Joinville, 2014.

Igor Fracalossi. "Classicos da Arquitetura: Estacdo Ferroviaria de Ribeirdo Preto / Oswaldo Bratke" 02 Set 2015. ArchDaily
Brasil. Acessado 4 Set 2025. <https://www.archdaily.com.br/br/772977/classicos—da—-arquitetura-estacao-ferroviaria-de-
ribeirao-preto-oswaldo-bratke> ISSN 0719-8906

Igor Fracalossi. "Classicos da Arquitetura: Rodoviaria de Jal / Vilanova Artigas" 10 Ago 2013. ArchDaily Brasil. Acessado 4
Set 2025. <https://www.archdaily.com.br/br/01-133553/classicos—-da-arquitetura-rodoviaria-de-jau-slash-vilanova-artigas>
ISSN 0719-8906

JACOBS, Jane. Morte e vida de grandes cidades. Tradugdo de Carlos S. Mendes Rosa. 3. ed. S&o Paulo: WMF Martins Fontes,
2011

JUSTI PISANI, Maria Augusta; CORREA, Paulo Roberto. Rodoviarias De Londrina E JaG: 4 Momentos (Projeto / Funcionamento /
Obsolescéncia / Reabilitagdo). Anais do 72 semindrio Docomomo_brasil, Porto Alegre, 2007.

Kellert, S. e Calabrese, E. 2015. The Practice of Biophilic Design. www.biophilic-design.com
LAMINA ARQUITETURA. Design biofilico: a harmonia entre o interior e a natureza - Jewel Changi Airport.

Lamina Arquitetura, 2020. Disponivel em: https://laminaarquitetura.com.br/design-biofilico-a-harmonia-entre-o-interior-e-a-
natureza-jewel-changi-airport/. Acesso em: 7 junho. 2025.

MONDINI PEREIRA, Diogo Augusto. O imagindrio das estagdes rodoviarias modernistas nas décadas de 1960, 1970 e 1980:
arquitetura como grande praga coberta. Encontro Arquisur, Belo Horizonte, 2019.

PEREIRA SOARES, Ubiratan. Procedimento Para A Localizagdo De Terminais Rodoviarios Interurbanos, Interestaduais E
Internacionais De Passageiros. Tese (Doutorado) - Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2006.

PEREIRA, D. A. M. Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970: representagdes e imaginarios de um pais moderno.
Dissertacao de Mestrado. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de S3o Paulo, S3do Paulo, 2020.

PREFEITURA MUNICIPAL DE RIBEIRAO PRETO. Plano Diretor de Ribeirdo Preto. Ribeirdo Preto: Prefeitura, [ano]. Disponivel em:
https://leismunicipais.com.br/plano-diretor-ribeirao—-preto-sp. Acesso em: 5 set. 2025.



R. KELLERT, Stephen; H. Heerwagen, Judith; L. Mador Martin. Biophilic Design: The Theory, Science, and Practice of Bringing
Buildings to Life. John Wiley & Sons, Inc. Hoboken, New Jersey, 2008.

RODOVIARIA DE RIBEIRAO PRETO. Inicio. Disponivel em: https://www.rodoviariaderibeiraopreto.com.br/. Acesso em: 5 agosto.
2025

REWOOD. Caderno de Detalhes Construtivos R06-2020. [S.1.]: Rewood, 2020. 1 arquivo PDF (pag. inicial-final). Disponivel em:
https://rewood.com.br/wp—content/uploads/2020/03/Caderno—de-Detalhes-Construtivos—R06-2020.pdf. Acesso em: 21 fev. 2026.

SAFDIE ARCHITECTS. Jewel Changi Airport. ArchDaily Brasil, 2024. Disponivel em:
https://www.archdaily.com.br/br/916266/aeroporto-jewel-changi-safdie-architects. Acesso em: 5 junho. 2025.

N

Sakata, Francine. Design biofilico aplicado a arquitetura e ao paisagismo. A estética da sustentabilidade e suas

N

limitagdes. Vitruvius, 2024. Disponivel em: <arquitextos 290.00 biofilia: Design biofilico aplicado a arquitetura e ao
paisagismo | vitruvius >. Acesso em: 05, maio, 2025.

SILVA MANHAS, Adriana; GIACHETO MANHAS, Max Paulo. Tracado urbano e funcionamento do nlcleo colonial Anténio Prado em
Ribeirdo Preto (SP), 1887. 1°2Simpésio Brasileiro de Cartografia Histérica. Paraty, maio, 2011. Disponivel em: < Tragado
urbano e funcionamento do Nicleo Colonial Anténio Prado em 1887.pdf >. Acesso em: 15, maio, 2025.

SILVA, A. C. B. da. Campos Eliseos e Ipiranga: memérias do antigo Barracdo. Ribeirdo Preto: Editora COC, 2006.

UNIVERSIDADE ESTADUAL DE CAMPINAS (UNICAMP). Estagdo do Oriente. Faculdade de Engenharia/ Estruturas Tubulares, campinas,
2006. Disponivel em: https://www.fec.unicamp.br/~estruturastubulares/estacaodooriente.htm. Acesso em: 11 agosto. 2025.

100



ELISA PAVAN CARVALHO

Arquitetura e Urbanismo

TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO II

Universidade Federal de Uberléndia




