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Il RESUMO

A presente dissertacdo é parte integrante do Trabalho de Final de Mestrado do curso de
Mestrado Integrado em Arquitetura e tem como tema: “Reabilitacdo do Grémio dos Industriais
de Conservas de Peixe do Sotavento Algarvio — Novo Terminal Rodovidrio de Olhdo”.

No presente trabalho sdo estudados varios pontos subjacentes a execugao e dimensionamento
de um projeto de um terminal rodovidrio de passageiros e a aplicacdo do conceito de
reabilitacdo e sustentabilidade.

Uma vez que as intervengGes de reabilitacdo do patrimdnio construidos sdo oportunidades
Unicas para promover a sustentabilidade, nesta proposta pretende-se contribuir para que o
processo de reabilitacdo deste edificio seja realizado de forma sustentdvel e responsavel,
associando a qualidade ambiental, social e econdmica, a qualidade arquitetdnica.

Neste sentido, o principal objetivo deste trabalho, é para além de desenvolver e aprofundar
conhecimentos nestas areas, enquadrar o processo de implementacdo de um terminal
rodovidrio num processo de reabilitacdo tradicional com parametros de reabilitacdo
sustentavel.

O aprofundamento do objetivo alvo permitiu encontrar solucées devidamente fundamentadas
e avangar com uma proposta ajustada.



Il ABSTRACT

This dissertation is an integral part of the Master's Master in Architecture and has as its theme:
“Reabilitacdo do Grémio dos Industriais de Conservas de Peixe do Sotavento Algarvio — Novo
Terminal Rodoviario de Olhdo”.

In the present work several points are studied that are underlying the execution and
dimensioning Project of a road passenger terminal and the application of the concept of
Rehabilitation and sustainability.

As heritage rehabilitation interventions are to promote sustainability, this proposal intends to
contribute Process of rehabilitation of this building is carried out in a sustainable and responsible
manner, associating environmental, social and economic quality with architectural quality.

In this sense, the main objective of this work is to develop and deepen Knowledge in these areas,
to frame the process of implementing a terminal Road rehabilitation in a traditional
rehabilitation process with rehabilitation parameters Sustainable development.

The deepening of the target objective allowed to find solutions duly substantiated And move
forward with an adjusted proposal.
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1] INTRODUCAO

1.1 — CONSIDERAGOES INICIAIS

A presente proposta refere-se a reabilitacdo do edificio do Grémio dos Industriais de Conservas
de Peixe do Sotavento Algarvio para a implementac¢do do novo Terminal Rodovidrio de Olhdo.
Situado na Rua General Humberto Delgado, no concelho e freguesia de Olhdo, este edificio
insere-se numa zona central da cidade, tendo em seu redor habitacdo, comércio, hotelaria e
servicos publicos como o Tribunal e a Junta de Freguesia de Olhdo.

Foi projetado pelo Arquiteto Fernando Coruche e pelo Engenheiro Costa Ritto, em 1932, com o
objetivo de servir a sede da Industria de Conservas de Peixe do Sotavento Algarvio. Funcionou
entre 1932 e 1985, encontrando-se desde entdo, devoluto.

E um edificio que apresenta um jogo de volumes “simples e racionais”, 0 que preservava o
caracter da prépria regido naquela época. Este modelo arquitetdnico converteu-se numa nova
tendéncia para a cidade de Olhdo nos anos seguintes devido a uma das suas caracteristicas
principais, o par de escadas arqueadas simétricas.

A ideia de reabilitacdo e reconversdo deste edificio para o novo terminal rodoviario de olhdo
surge da necessidade de melhoramento das infraestruturas do atual terminal, que se localiza no
lado oposto da rua.

Qualquer infraestrutura de transporte, associada aos diversos modos, necessita que a ligacdo
entre os varios locais onde operam seja feita através de um elemento fisico e com um bom
funcionamento.

Atualmente as infraestruturas do Terminal Rodovidrio de Olhdo apresentam vdrios pontos
fracos, entre eles, o pequeno espacgo de bilheteira e sala de espera no interior, a auséncia de
equipamentos exteriores para a zona de espera dos passageiros, a separagdao de pontos
terminais consoante as companhias rodovidrias e também a desorganizagao a nivel de transito

criando congestionamento.

1.2 - OBJECTIVOS

Neste contexto é necessario, em primeiro lugar, identificar as situa¢des barreiras do atual
terminal que a partida sdo desfavoraveis para o seu normal funcionamento, refletindo de que
modo a integra¢do do edificio com a envolvente e a aplicagdo de fachadas verdes poderdo
beneficiar simultaneamente a construcdo e o bem-estar da populacao, analisar de que forma a
organizacao do transito poderd ser melhorada de forma a ndo haver interferéncia com a

circulagdo dos autocarros.
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Como resposta a estas prioridades, propéem-se a implementagado de um terminal rodoviario nas
instalagGes do edificio do Grémio do Industriais de Conservas do Sotavento do Algarve, que se
situa no lado oposto do atual terminal.

A implementacdo do terminal neste edificio apresenta vantagens em relacdo a sua localizacdo
atual, quer a nivel de enquadramento do edificio quer de acessos pedonais e viarios.

Esta intervencdo ird permitir criar estruturas de apoio publicas como bilheteira e informacdes,
sala de espera, café, quiosque, loja e instalacGes sanitarias, proporcionando ao publico em geral
uma zona de lazer.

A nivel da envolvente permitira a reorganizacdo do transito, a criacdo de estacionamentos de
autocarros e veiculos ligeiros e também a requalificacdo de toda a zona pedonal.

Outro ponto forte neste projeto, além da reabilitacdo é a construcdo sustentdvel que
atualmente é de importancia fundamental no patrimdnio natural e arquitetdnico, constituindo-

se como duas areas complementares e indissocidveis.

1.3 - METODOLOGIA

A presente proposta sera organizada em quatro fases de forma a referir, no primeiro capitulo,
as caracteristicas gerais para a implementacdo de um terminal rodoviario, frisando definicGes e
especificidades associadas a localizacdo de um terminal rodovidrio, bem como as suas
caracteristicas funcionais e geométricas. Na segunda fase ira ser feita uma breve abordagem a
importancia da reabilitacdo e sustentabilidade na arquitetura através da aplicacdo de jardins
verticais em fachadas.

A terceira fase refere duas obras de referéncia a este projeto, como a Estagdo Rodovidria de
Londrina e a Central de Camionagem de Mogadouro.

Na quarta e ultima fase sera feita a caracteriza¢do do edificio em estudo junto da proposta final

de intervencao.

15



CAPITULO Il

REABILITACAO DE EDIFICIOS - GENERALIDADES

16



2 | REABILITACAO DE EDIFICIOS - GENERALIDADES

2.1 - CONSIDERAGOES GERAIS

Entende-se por reabilitacdo, as acGes de intervencdo necessarias e suficientes para dotar
determinados edificios de condi¢cdes de seguranca, funcionalidade e conforto, respeitando
sempre a sua arquitetura, nomeadamente a caraterizagao tipoldgica e o sistema construtivo.

De acordo com o seu valor cultural, arquitetdnico ou histérico assim sdo classificados segundo
patrimonio monumental. Através desta classificacdo define-se o tipo de intervencdo mais
adequado, respeitando totalmente a preserva¢do das técnicas construtivas tradicionais ou
apenas pequenas alteragdes menos profundas das caracteristicas originais.

A reabilitacdo de edificios antigos é hoje uma tarefa da maior importancia em todo o mundo
pela preservacdo de valores culturais, pela protecdo ambiental ou mesmo em termos de
vantagens econdmicas.

Os edificios correntes sdo de elevada importancia para a histdria das cidades e dos seus
habitantes, pois mostram a evolugdo da humanidade e como se foram adaptando a essa
evolugdo.

Reabilitar edificios significa preservar uma grande parte dos elementos construidos, reduzindo
a quantidade de demoli¢Ges e das correspondentes reconstrugdes, diminuindo assim na energia
da producdo e aplicacdo de produtos de construgdo, assim os custos totais de uma intervencao
de reabilitacdo podem ser menores que o da reconstrucdo de um edificio antigo.

ey —————

_‘.jm‘w“ \ \‘l:...,. . j\ | \.v

/ MBI -
FIG. 2.1 — ASPECTO VISUAL DE UM EDIFICIO REABIITADO E OUTRO NAO REABILITADO.

17



Cada edificio é pensado, projetado e construido para acolher um determinado uso respondendo
as suas necessidades especificas. A sua longevidade, quer estrutural quer material é passivel de
ser calculada com algum rigor. O edificio atinge o seu fim de vida quando essencialmente, por
falta de manutencdo ou inevitavel envelhecimento entra em processo de deteorizacdo e
consequente ruina.

A necessidade de intervencdo surge no fim da utilidade do edificio, isto é, quando a sua condicao
atual ndo consegue responder as necessidades dos seus utilizadores seja do ponto de vista
econdémico, funcional, fisico-ambiental, energético, sociocultural, legal ou mesmo estético.

Uma operacado de reabilitacdo pode englobar intervenc¢des de parcial demolicdo ou ampliacao
consideradas necessarias a referida habilitacdo do edificio para acolher de novo qualquer
atividade, quer seja para o mesmo uso ou para uma nova fungéo.

2.1.1 —Tipos de Intervengao

O tipo e grau de interveng¢do de um edificio existente dependem, essencialmente, do respetivo
estado de conservacao e das exigéncias do programa do seu futuro uso.

Poderemos considerar assim os seguintes modos de intervencdo sobres os edificios existentes:
Manutenc¢do, conservacao, reabilitacdo e reconstrucao

Entende-se por manutengdo um conjunto de operagdes como limpeza, pinturas, inspeg¢des e
pequenas reparacées, de forma a manterem um bom funcionamento da edificacdo e as suas
partes constituintes, isto é, refere-se ao trabalho de rotina necessario para manter o edificio
num estado préoximo do original.

Este tipo de intervengdo permite no prolongamento da vida util do edificio uma maior eficicia
econdmica enquanto que a auséncia de manutengdo faz com que exista maior probabilidade ao
envelhecimento natural do edificio, dando origem a patologias profundas que se podem tornar
irreparaveis.

A conservagao refere-se apenas a a¢des de salvaguarda relativa a acidentes histéricos com a
combinacao de protecao e reabilitacdo ativa.

A reabilitacdo é um conceito mais vasto que, para além da nocdo de salvaguardar o existente,
tem a intensdo de o superar qualitativamente, local ou globalmente, atualizando o seu
desempenho no presente, segundo critérios definidos, pensando no futuro. Enquadra-se em
vertentes de intervencdo para uso futuro do edificio, pelo que a avaliacdo da funcdo
adequada/compativel com a estrutura e a tipologia do edificio é uma das premissas deste
processo. Por este facto ndo se pode considerar Reabilitacdo os casos de demoli¢do total do
interior do edificio e simples manutencdo das fachadas.

A reparagdo procura devolver ao elemento danificado as suas caracteristicas mecanicas, a sua
capacidade funcional e a sua durabilidade original, devendo ser executada com o minimo de
intrusdo possivel.
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2.1.2 — Vantagens e desvantagens

Apesar da especificidade de cada intervengdo existem prds e contras na reabilitagdo de um
edificio, tendo em conta o seu estado de conservagdo, valor patrimonial ou arquiteténico,
condicionalismos técnicos e econdmicos ou mesmo alguma caracteristica espacial ou funcional
em termos de compatibilizacdo com os requisitos atuais e futuros.

A nivel patrimonial apresenta vantagens em termos de conservacao, revalorizac¢do e reutilizacdo
do patriménio arquiteténico como meméria construida do passado de uma sociedade, mas
também a possivel desvantagem de sofrer intervengdes demasiado sensiveis, podendo mesmo
ficar aquém das expectativas técnicas, funcionais e da sustentabilidade, pondo em causa a
veracidade do patriménio arquiteténico histérico.

Em termos legais e regulamentares o processo de reabilitacdo por um lado traz a vantagem de
obter possiveis apoios financeiros e isencdo de taxas, por outro, o facto da intervencao poder
ser limitada por regulamentos ou planos de urbanismo, de protecao do patrimdnio, entre outros
fatores, podendo ser necessario fazer uma avaliacdo consoante o caso.

As técnicas e as caracteristicas funcionais utilizadas anteriormente nos edificios podem também
ser alvo de estudo em termos de vantagens e desvantagens. A durabilidade e comportamento
dos materiais e técnicas utilizados podem reduzir o risco inerente a experimentagdo de novas
solucdes, tendo a possibilidade de contextualizar, reintegrar e reinterpretar especialidades e
técnicas construtivas atualmente em desuso. As desvantagens nestes pontos sdo a possibilidade
de constrangimentos impostos pelo existente em termos de planta, pé-direito ou mesmo a
disposicdo estrutural do edificio, o dificil acesso e criagdo de estaleiros de obra por se
encontrarem na maioria em centros histéricos e a extensdo do tempo de vida, que por ser
reabilitado pode ter apenas cerca de metade do tempo de vida de uma constru¢do nova.

Em termos ambientais e energéticos é sem duvida onde a reabilitagao de edificios apresenta
mais vantagens, pois reduz ou elimina a quantidade de demoli¢Ges, reduz a pressdo para
urbanizacdo de mais terrenos, otimizando a rentabilizacdo do parque construido, a redugdo da
utilizacdo de matéria prima e respetivo transporte, menos energia incorporada necessdaria do
gue para uma nova construcdo, diminuicdo do tempo de obra, possibilidade do consumo
energético e de recursos de exploracdo e manutencdo do edificio existente e a otimizacdo do
ambiente e conforto interior. A desvantagem passa apenas pelo facto de alguns edificios serem
de mais fraca construcdo e tornar mais dificil elevar qualitativamente a niveis aceitaveis de
desempenho energético- ambiental que uma construgdo nova para o mesmo fim.

Economicamente a reabilitacdo de um edificio pode apresentar boas vantagens em relagdo a
construcdao de um novo edificio como a diminui¢cdao de matéria prima necessdria, o tempo de
obra mais reduzido, por vezes nao necessita de estaleiro de obra, tem a possibilidade de
otimizagdo dos custos de exploracdo e manutencdo do edificio existente e posteriormente uma
valorizagao econdmica real do patrimdnio depois da sua intervengao. As desvantagens passam
pela mdo de obra especializada ser possivelmente mais cara e pelo facto de ser de dificil acesso
a materiais ou elementos antigos, podendo encarecer mais a obra.
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3 | IMPLEMENTACAO DE UM TERMINAL RODOVIARIO - GENERALIDADES

3.1 — DEFINICOES E ESPECIFICIDADES ASSOCIADAS A LOCALIZACAO DE UM TERMINAL
RODOVIARIO

Um terminal define-se como lugar de partida e chegada de uma linha de transporte. Caracteriza-
se como uma estrutura onde afluem pessoas e/ou mercadorias, que devidamente agrupadas
nas zonas de espera, s3ao orientadas posteriormente para o seu destino final,
independentemente do transporte publico que utilizem.

O terminal surge com a Revolucdo Industrial, mas é em meados do século XVIII, apds a
descoberta do motor a vapor, que existe um aumento de producdo de mercadorias passando a
haver maior rapidez e procura de transporte.

Apesar de surgir no século XVIII, apenas na segunda metade do século XX quando o comércio se
liberalizou, os blocos econdmicos emergiram e todos os recursos mundiais, foram utilizados
mais eficientemente.

Com o desenvolvimento sentido nas cidades, aos mais variados niveis, desde a energia, a
alimentacgédo, os bens materiais ou mesmo as préprias deslocacbes didrias, levou a que ocorresse
uma mudanga natural da prdépria vivéncia.

Por conseguinte a este desenvolvimento, as pessoas ou mesmo o0s proprios negocios
comegaram a deslocar-se para o exterior dos centros urbanos, criando uma crescente taxa de
periurbanizacdo.

Todo este éxodo populacional veio fazer com que as pessoas, para fazerem a rotina trabalho-
casa, passassem a utilizar meios de transportes publicos e privados.

Uma correta estruturagdo das redes de transporte, das quais o transporte publico é parte
integrante, permite dissolver a complexidade dos padrdes de mobilidade atuais.

Essenciais nas cadeias de transporte, os terminais possuem trés atributos principais, sdo eles:

e localizagdo
e Acessibilidade
e [Infraestrutura

A localizacdo de um terminal terd de ter e conta os principais campos de interesse
populacional/industrial sendo os termos econémicos e financeiros o seu principal alvo.

Em termos de localizagdo espacial é, na maioria das andlises, baseada em func¢do da
acessibilidade do terminal, sendo esta por sua vez, constituida pelo principal elemento definidor
do sistema de transportes.
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A acessibilidade define-se coo qualidade do que é acessivel, isto é, o que é atingivel, que tem
acesso facil, logo considera-se que a acessibilidade de um local deverd basear-se em dois
conceitos principais, a localizagdo e a distancia.

A estrutura corresponde a presenca fisica mais visivel na rede, onde ocorrem as transacdes e
movimentos, quer de mercadorias, bens ou passageiros.

Como referido anteriormente, a importancia da localizacdo estd em facilitar a movimentacao
das populag¢des no espaco urbano. [16]

Relacionado com estes aspetos encontra-se a localizacdo relativa, que se caracteriza por sofrer
mutacgdes ao longo do tempo devido aos fatores econdmicos da regido ou até mesmo a prépria
acessibilidades que pode ser alterada. Deste modo terd de ser dada a localizacdo relativa a
devida importancia, pois a escolha de um local em detrimento de um outro, deverd ter em conta
a especificidade do local, de toda a regido em volta, que impactos que as alteracées que fazem
parte do desenvolvimento da sociedade, terdo no funcionamento do terminal.

A implementacdo de um terminal rodoviario em dada localizacdo obriga a caracterizacdo
extensa do espaco que vai associar. Em fase de projeto devera ser dada importancia a varios
fatores como por exemplo a integracdo fisica com outros meios de transporte sem grandes
modificacdes na malha urbana ja existente. A construcdo do terminal deverd ocorrer em dareas
edificadas, caso contrario poderd trazer consequéncias indesejdveis para a politica de
transportes idealizada para a drea em questdo. Deverd também ter em conta a mobilidade,
evitando situagdes de congestionamento do transito.

Um terminal devera promover o crescimento de uma dada regido sendo promotor de fluxos de
pessoas e mercadorias, deverd de igual modo funcionar como o projetar da identidade da
regido.

Os terminais além de funcionarem como local de partida e chegada de uma linha de transportes
especifica, muitos sdo concebidos como interfaces modais, isto é, no esmo espago englobarem
diferentes linhas de transporte, como é o exemplo da Gare do Oriente em Lisboa, que engloba,
uma estacdo de metro, rodoviaria e ferroviaria.

Fig. 3.1 - GARE DO ORIENTE, LISBOA.
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Estas redes integradas de transportes deverdo promover ao maximo a coordenacdo entre os
diferentes modos, trazendo vantagens para o utilizador de transportes publicos que podera
escolher qual o meio de transporte que se adequa ao tipo de viagem que pretende.

Existem ainda outros tipos de terminais designados por Hubs, Gateways e terminais
intermediarios.

Os hubs correspondem a locais de interface onde se une na mesma estrutura fisica um conjunto
variado de sistemas de transportes independentes, fazendo o elo de ligagdao de varios pontos
(spoke) ao Hub central.

Estes tipos de terminais captam trafego de diferentes rotas, acabando por funcionar como posto
intermedidrio, normalmente associam-se a transportes de longas distancias.

Os terminais designados por gateways também ligam dois sistemas independentes de
transporte, normalmente a sua unido é imposta por restricoes geografica.

Os terminais intermedidrios garantem a ligacdao dos restantes terminais da regido quando quer
por falta de meios de ligagdo quer pela distancia, seja impossivel fazé-lo.

3.2 — CARACTERISTICAS FUNCIONAIS
3.2.1 - Consideragbes Gerais

Dependendo da localizagdo relativa os terminais rodoviarios de passageiros, conforme referido
anteriormente, podem ter como prioridade a centralidade ou a intermedialidade, pois é a partir
da sua fung¢do que o seu dimensionamento sera feito.

O projeto de um terminal rodovidrio associa-se ao estudo de um conjunto variado de
caracteristicas inerentes aos utilizadores e operadores que utilizam o terminal.

3.2.2 - Dimensdes e Espagos

Como ja referido anteriormente um terminal devera ter as suas dimensdes propostas com base
na garantia de um certo nivel de servico. Quanto maior o volume de passageiros e veiculos,
maiores serdo as necessidades de espaco para as movimentagdes.

Quando falamos em projeto de arquitetura de um terminal, o espaco e o conforto sdo das
guestdes mais légicas do projeto. Deverdo ser garantidos elevados niveis de conforto através da
qualidade do espago, transmitindo a nogao de espago amplo, sendo maximizada a exposicao e
rececdo solar ou uma iluminacdo artificial adequada.

A nivel interior, o terminal terd de possuir espacos abertos e paredes envidracadas que
permitam a conexao visual entre varios espacgos do terminal, assim como para o exterior. A
utilizacdo de varios materiais e cores é outro ponto a ter em conta uma vez que estes, podem
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servir de distincdo de diferentes rotas e servigbes, e o uso de sistemas de informacao tactil e

audio, pois é também necessario projetar o espaco tanto para utilizadores invisuais como para
utilizadores de mobilidade dificultada.

3.2.2.1 — Zonas de Circulagao

Segundo Highway Capacity Manual [14] as zonas de circulagdo devem seguir uma metodologia:

VI.

Definir o nivel de servico pretendido;

Estimar o nimero maximo de passageiros que utilizardo o terminal nos 15 minutos de
ponta;

Multiplicar o débito por fator de ponta, devido a previsivel presenca de utilizadores com
mobilidade reduzida;

Calcular o fluxo de passageiros na zona de circulacdo, dividindo o valor obtido em Ill por
15 minutos.

Obter a largura efetiva da zona de circulacao pela divisdo de fluxo de passageiros e pelo
débito maximo pretendido.

A largura total correspondera a largura efetiva adicionada de uma margem de seguranca
de 0,5 metros para cada um dos lados.

A escala adaptada pelo HCM [14] considera seis niveis de servi¢o de A a F, sendo A situa¢des em
que se designam de 6tima qualidade e o F um sistema indesejdvel em relagdo a capacidade.

Estes servicos correspondem aos parametros de referéncia usados na definicdo de fronteiras
entre niveis de capacidade, possibilidade de escolha de velocidade pretendida ou grau de
conflito entre o movimento principal e o secundario em dire¢des opostas. [6]

Quadro 3.1 - Nivel de Servigo para pedes em movimento (Adaptado de [14] e [2])

NiVEL DE SERVICO DESCRICAO
A Os pebes movem-se segundo as trajetorias desejadas sem alterar os
seus movimentos relativamente a outros peGes. As velocidades de
Espaco > 5,6 m2/p

Débito _ 16 p/min/m

circulacdo sdo definidas livremente, e os conflitos entre pedes sao
improvaveis.

Espaco > 3,7 —5,6 m2/p outros pedes. Neste nivel, os pedes comecam a estar atentos
Débito > 16 — 23 p/min/m | relativamente a presenca de outros pebes e a responderem a essa

E definida uma area que permita aos pedes definirem livremente as
B velocidades de circulagdo, de modo a contornarem e evitarem conflitos

presenca aquando da sele¢ao do caminho.

Espago >2,2—3,7m2/p Em locais onde ocorram movimentos de mudanca de dire¢do ou de
Débito > 23 — 33 p/min/m | atravessamento pode haver conflitos, implicando diminuicdo de

O espaco é disponivel para a selegao das velocidades de circulagdo, e
C para contornar os outros pedes que se deslocam no mesmo sentido.

velocidade e do débito.

Espaco > 1,4-2,2m2/p modo a poder contornar outros pedes, é restrita. Onde existam

D A liberdade para cada pedo selecionar a velocidade de circulagdo de
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Débito > 33 — 49 p/min/m

movimentos de mudanca de direcio ou de atravessamento, a
probabilidade de ocorrer conflitos é superior, de tal modo que para se
evitar essa situagdo é necessario haver mudanga de velocidade e de
posi¢do. Neste nivel de servigo a fluidez ainda é razodavel, porém é
provavel a existéncia de interferéncia matua entre os pedes.

E
Espago >0,75-1,4 m2/p
Débito > 49 — 75 p/min/m

Todos os pedes tém a sua velocidade de circulagdo restringida,
necessitando por isso de ajustar frequentemente o ritmo da passada.
Para valores do débito préximos da capacidade o movimento so6 é
possivel “arrastando os pés”. O espago disponivel é insuficiente para
ser possivel ultrapassar pedes mais lentos. Movimentos de
atravessamento ou de mudanga de sentido sdo muito dificeis de
efetuar e geram conflitos.

F
Espaco _ 0,75 m2/p
Débito — varidvel p/min/m

Todas as velocidades de circulacdo estdo severamente restringidas, e

Iu

0 movimento para a frente s6 é possivel “arrastando os pés”. E
frequente o contacto fisico com outros pedes. Os movimentos de
atravessamento e de mudanga de sentido sdo praticamente

impossiveis de realizar. O fluxo é esporadico e instavel.

Os parametros necessarios para a analise do local em estudo obedecem a trés valores:

e Valores fornecidos no HCM 2000 [14];
e Valores estimados ou admitidos pelo analista com base na pratica local;

e Valores observados e recolhidos por medices no terreno;

3.2.2.2 — Zonas de Espera

No que respeita as zonas de espera, segundo o HCM 2000, a definicdo de nivel de pardmetros

repete-se, sdo utilizadas as mesmas escalas de A a F para diferenciar as zonas em questao.

Nestas zonas é importante garantir o conforto dos utilizadores, logo os niveis de servigo terdo
de ter em conta a drea ocupada por pedo, a distancia média entre eles, as possibilidades de

contacto e o nivel de conforto previsivel.

Os lugares sentados devem estar localizados em varios pontos do terminal de modo a
compensar as necessidades das pessoas com mobilidade reduzida, criangas, idosos, gravidas ou

mesmo utilizadores em geral.
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Quadro 3.2 - Nivel de Servico para pedes em movimento (Adaptado de [14] e [2])

NIVEL DE SERVIGO

DESCRICAO

A , , . .
L N E possivel estar parado e circular livremente ao longo da zona de
Espagco médio por pedio > .
espera, sem que tal perturbe os pedes que se encontram parados.
1,2m2/p
B Ndo existe qualquer contacto entre os pedes, no entanto passa a

Espago médio por pedo >
09-1,2m2/p

haver uma ligeira restricdo na circulagdo dentro do espago de modo a
evitar perturbar outros pedes.

C
Espago médio por pedo >
0,6 -0,9m2/p

Continua a ndo haver contacto fisico entre os pedes, no entanto os
espacos entre eles sdo mais reduzidos. A circulagdo passa a ser mais
restrita podendo mesmo ser necessdrio incomodar os outros pedes
para tal ser possivel.

D
Espago médio por pedo >
0,3-0,6 m2/p

Passa a haver a possibilidade de haver contacto fisico. A circulagdo no
espaco estd severamente restringida, e sé é possivel haver um
movimento em frente, se este se realizar em grupo. Com estas
tornam-se

concentragdes, esperas muito prolongadas

desconfortaveis.

E
Espago médio por pedo >
0,2-0,3m2/p

O contacto fisico com outros pedes é inevitdvel. Ndo é possivel haver
circulagdo dentro do espago. S6 é possivel estar nestes locais sem
haver um desconforto evidente, durante curtos periodos de tempo.

Praticamente todas as pessoas estdo em contacto fisico direto entre

F .
L - si. E uma situagdo extremamente desconfortdvel. Ndo é possivel
Espago médio por pedo _ . - . I A
0.2 m2/, haver circulagdo no espaco. Existe a possibilidade de gerar panico em
,2mZ/p

multidGes.

3.2.2.3 — Plataformas do Terminal

As plataformas dos terminais sao locais destinados a funcionar como zonas de espera de
passageiros bem como zona de circulagdo dos mesmos, para tal é necessdrio seguir distancias
de conforto e seguranca de forma a ndo haver conflito entre a entrada e saida de passageiros
dos autocarros e a sua circulagdo.

Estas plataformas deverao ser compostas por um conjunto de zonas para garantir o nivel minimo
de servico, como uma darea destinada a circulacdo, a zona de espera de entrada para os
autocarros, zonas mortas entre o embarque entre eles, definir zonas apropriadas para
mobilidrio de forma a ndo interferir na circulacdo e espago extra para o caso de surgirem filas
de espera.

Com base nos niveis fornecidos pelo HCM [14], para o dimensionamento de uma zona de espera
sugere-se:

I Definir o nivel de servico pretendido, e como tal, o espago médio por pedo;
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Il. Estimar o niumero maximo de passageiros que usufruirdo ao mesmo tempo da
plataforma, baseando-se na capacidade do terminal;
M. Calcular a area efetiva necessaria para a zona de espera, pela obtencdo do produto de
espaco médio por pedo e o nUmero maximo de utilizadores do terminal;
V. Calcular a area efetiva para que funcione como zona de circulagao;
V. Considerar uma area adicional devido as zonas mortas entre zonas de embarque e ainda
devido aos obstéaculos;
VL. Adicionar uma margem de seguranca de cerca de 0,50 m em cada uma das direcdes;
VII. Definir a area total a aplicar na plataforma

] ] ]

Espacamento Espacamento
Zona de Espera entre zonas Zona de Espera entre zonas Zona de Espera
de embarque de embarque

Zona de Circulagao

Fig. 3.2 — PLATAFORMA-TIPO

No que respeita as larguras necessdrias existem minimos a serem respeitados para que ndo
sejam criados obstaculos a circulagao dos passageiros. A largura distingue-se por largura util e
largura bruta. A primeira corresponde ao espag¢o disponivel para a circulagdao dos pedes e a
realizacdo das suas atividades, é através da largura util que deverdo ser considerados os niveis
de servigos referidos anteriormente, por sua vez, a largura bruta corresponde a soma da largura
atil com a largura extra, ou seja, corresponde a largura total de circulagdo.

Quadro 3.3 - Valores referentes as larguras perdidas por existéncia de obstaculos (Adaptado de [14] e [2])

TIPO DE OBSTACULO LARGURA PERDIDA (m)
- Berma do Passeio
0,30-0,50
- Muro, Sebe
cn . pr 0,30-0,50
Distancias de Seguranga - Fachada de Edificio 0.70
- Montra !
1,00
- Postes de lluminagao 0,80-1,10
- Sinalizagdo Vertical 0,60-0,80
Mobiliario Urbano - Cabines Telefdnicas 1,20
- Caixotes do Lixo 0,90
- Marcos de Incéndio 1,00-1,10
. - Arvores 0,60 - 1,20
Vegetacao .
- Vegetacgao 1,50
. - Quiosques 1,20-4,00
Usos Comerciais 3 .
- Esplanadas de Cafés (2 filas) 2,10
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3.2.2.4 — Requisitos de acessibilidade e mobilidade

Para além dos requisitos do veiculo também deverdo estar presentes em terminais
caracteristicas direcionadas inerentes a legislacao, para passageiros com mobilidade reduzida.

As medidas de acessibilidade caracterizam-se como fundamentais para que todos os cidadaos
consigam de modo independente mover-se pelo terminal.

A legislacdo em atual que regula este tipo de requisitos de mobilidade e acessibilidade do
cidaddao com mobilidade condicionada aos edificios, encontra-se regulamentada pelo Decreto
Lei N2163/2006 de 8 de Agosto — Anexo | [8].

Outro ponto a ter em conta sdo as distancias mdximas que um utente poderd percorrer sem
descanso. Estas distancias variam consoante o tipo de mobilidade. Para utentes invisuais,
utilizadores de cadeiras de rodas ou ara a mobilidade reduzida sem ajuda de dispositivos, a
distancia mdxima a percorrer serd de 150 metros, ja para utentes com mobilidade reduzida que
necessitem de ajuda de dispositivos a distancia maxima é apenas 50 metros.

3.2.2.5 — Espacos Técnicos e Comerciais

Para um bom funcionamento, o terminal terd de ter um conjunto variado de servicos e dreas
técnicas.

Os espagos que compdem um terminal variam consoante o fluxo de passageiros e a sua
capacidade. Esses espagos condicionam-se também pelo espago disponivel e pela dimensdo de
volumes de passageiros e servicos.

Como referido no paragrafo anterior os terminais devem ter um conjunto de espacos essenciais
como, uma area de chefia do terminal onde se encontram os responsaveis pelo terminal, uma
bilheteira e/ou zona de venda automatica de bilhetes, dreas de servigo para passageiros, areas
de servico para os funcionarios e saldas de acesso restrito destinadas a instalacGes elétricas.

Quadro 3.4 - Sintese de zonas essenciais em terminais (Adaptado [2])

ZONA DESCRICAO

- Espago que corresponde ao espago onde se
encontram os responsaveis pelo funcionamento do

terminal;
Area de supervisdo e de chefia do - Deverd estar em local acessivel e se possivel com campo
terminal de visdo sobre todo o terminal e plataformas de
embarque;

- A drea associada a este espaco devera ter como ponto
de partida um valor superior a 10m2, dependendo das
dimensodes do terminal;
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Bilheteiras e zonas de venda automatica
de bilhetes

- Deverdo ser implementadas em zonas de elevada
visibilidade e acessibilidade de forma a evitar filas de
espera a perturbar a circulagdo pelo terminal;

Areas de servigo para os passageiros

- Bar;

- Zona de espera;

- InstalagGes sanitdrias;

- Zonas comerciais variadas, dispostas e dimensionadas
consoante o espago;

Sala reservado aos funcionarios

- Espaco para descanso do pessoal;
- InstalagGes sanitdrias;
- Balnedrios;

Salas de acesso restrito

Destinadas a:

- InstalagGes elétricas e mecanicas;

- InstalagGes AVAC;

- Gerador de emergéncia;

- Controlo de elevadores e escadas rolantes.

3.2.2.6 — Informacgdo no terminal

E imprescindivel garantir ao passageiro a facilidade de deslocacdo pelo terminal, para tal é

necessario a utilizagao clara e cuidada da sinalética informativa.

A sinalética informativa pode ser estdtica ou dinamica, isto é, a nivel estatico toda a informacgao
refere-se a hordrios e frequéncias, a organiza¢do da rede, dos trajetos, paragens e pregos, ja a
nivel a nivel dindmico sdo dadas informacGes sobre tempos de espera, atrasos e modificacGes

de servigos.

Estes tipos de informagdo deverdo ser posicionados em pontos altos do terminal de modo a

serem visiveis numa zona mais extensa e serem de facil interpretacgao.
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Fig. 3.3 - PAINEL INFORMATIVO DE LINHAS TERMINAL

3.2.3 — Seguranga do Utente

A seguranga de um equipamento desta dimensdo devera ser pensada e projetada nao sé a nivel
estrutural como também a nivel de seguranca do utente.

Através de usos apropriados e manutengdo adequada ja transmite sé por si, garantia de
seguranca ao utilizador. Este facto aliado a algumas medidas construtivas e uma adequada
vigilancia podera inibir a ocorréncia de pequenos delitos.

7

A nivel estrutural é também importante dimensionar o edificio de forma a que seja
estruturalmente resistente contra a incéndios, obedecendo as normas presentes no Decreto Lei
N2220/2008 de 12 de Novembro [9] e Portaria N2 1532/2008 de 29 de Dezembro [18].

Em termos praticos deverdo ser tomadas as seguintes medidas para garantir os objetivos de
seguranga contra incéndios [21]:

I Evitar a eclosdo de incéndios e uma vez que haja um foco, permitir a sua rapida detegdo

e combate;

Il Evitar que qualquer fogo se propague, nomeadamente através da adogdo de materiais
nao combustiveis e criagdo de compartimentos corta-fogo;

Il Permitir que em caso de incéndio todas as pessoas possam evacuar em seguranga o
edificio;

V. Permitir a intervencao eficaz e segurangas dos meios de socorro;

V.  Garantir que o incéndio ndo propague aos edificios vizinhos e caso de incéndio
generalizado que o edificio ndo colapsa;

30



Entre outras medidas existe um conjunto que deve ser implementado para seguranca geral dos
utilizadores [2]:

a. Existéncia de pelo menos uma saida de emergéncia visivel de todos os pontos do
terminal;

b. Alarme de emergéncia nas plataformas, visivel e ligado a central de emergéncia do
terminal;

c. Luminosidade adequada em todos os locais durante o horario de funcionamento;
As zonas de espera deverdo ser projetadas de modo a que os utilizadores possuam mais
do que uma rota de fuga em caso de emergéncia;

e. Toda a estrutura do terminal deve ser projetada para que ndo impeca a visibilidade das
saidas de emergéncia.

f. Plano de emergéncia cuidadosamente elaborado e principalmente praticado entre
todas as entidades do terminal, no qual deverdo estar incluidos os procedimentos a
adotar em caso de necessidade de evacuacgdo e socorro.

3.2 - CARACTERISTICAS GEOMETRICAS

3.2.1 - Consideragoes gerais

Como referido nos pontos anteriores, os terminais rodoviarios de passageiros, neste caso,
classificam-se como ligagdes esséncias nas cadeias de transporte, o que influéncia o espaco fisico
em si.

A importancia do projeto parte da compreensdo do arquiteto relativamente a fungdes basicas
como o servico das necessidades de mobilidade da populagdo, das suas mercadorias e os
diferentes espacos territoriais, desenvolvendo-o de forma a beneficiar a sociedade.

3.3.2 — Estruturas fisicas de um terminal

A componente fisica de um terminal rodoviario é constituida por um conjunto de estruturas
fisicas, tendo todas elas como fungao principal a entrada e saida de passageiros.

A representacdo fisica da rede viaria de transportes publicos define-se em paragem de
autocarros, estagdo rodoviaria e terminal rodoviario.

Em seguida apresenta-se pela referida ordem cada uma das estruturas.
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PARAGEM DE AUTOCARROS

A paragem de autocarros é o principal ponto de entrada dos passageiros na estrutura da rede
de transportes publicos rodoviarios, pois na maioria das vezes é o primeiro ponto de contacto
dos passageiros com estes servigos.

Sendo o primeiro ponto de contacto, existem vdrias preocupacdes a ter em conta, tanto para os
utilizadores como para os fornecedores dos servicos como a seguranca, o fluxo de trafego e a
performance do sistema de transportes.

A localizagdo, o espagamento e dimensionamento ou mesmo o seu design sdo outros pontos
que também devem ter a devida importancia.

As localizagdes das paragens deverdo ser proximas dos principais polos geradores de
passageiros, apropriada para que aguardem pelo transporte e que permita com facilidade o seu
fluxo.

Fig. 3.4 — EXEMPLO DE PARAGEM DE AUTOCARROS

A atribuicdo do espaco é feita numa média de duas a trés paragens por quildmetro. A paragem
devera ser convenientemente assinalada por marca¢do horizontal, definindo uma caixa
retangular paralela ao lancil e com pavimento diferenciado da faixa de rodagem.
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No dimensionamento da paragem importa o nimero de passageiros na zona de espera e o
préprio numero de autocarros que possam estar presentes em simultaneo.

Consoante as condi¢des do espaco que se implementa uma paragem de autocarros, assim
funciona o tipo de estacionamento sendo eles estacionamentos ao longo do passeio permitindo
ou nao chegadas e partidas independentes.

13m 15m _ 9m

Estacionamento ] i Estacionamento
Automovel ] ! Automaovel

Fig. 3.5 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO

No seguinte esquema apresenta-se os trés tipos de estacionamento ao longo de um passeio.

- Sem permitir qualquer tipo de passagem:

13m

12m im

Estacionamento
Automovel

Estacionamento
Automovel

Fig. 3.6 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO - DIMENSOES DE AUTOCARRO RIGIDO.

33



18 m

. 17m Im
-

am

Estacionamenta Estacionamento
3Im A 2
Automovel Automovel

Fig. 3.7 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO - DIMENSOES DE AUTOCARRO ARTICULADO.

- Permitindo partidas independentes, mas chegadas dependentes:

18a20m

| |
Estacionamento Estacionamento
3m 4 R
Automovel Automovel

Fig. 3.8 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO, PARTIDAS INDEPENTENES/CHEGADAS
DEPENDENTES - DIMENSOES DE AUTOCARROS RIGIDOS.

Estacionamento Estacionamento
3m 2 .
Automdvel Automovel

Fig. 3.9 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO, PARTIDAS INDEPENTENES/CHEGADAS
DEPENDENTES - DIMENSOES DE AUTOCARROS ARTICULADOS.
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- Permitindo partidas e chegadas independentes:

20a23m

12 m . 8allm

Estacionamento
Automavel

Estacionamento
Automovel

Fig. 3.10 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO, PARTIDAS INDEPENTENES E CHEGADAS
IDEPENDENTES - DIMENSOES DE AUTOCARROS RIGIDOS.

273 30m

17 m 10a13m

4m

Estacionamento:
Automavel

3 Estacionamento
Automovel

Fig. 3.11 — EXEMPLO DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DO PASSEIO, PARTIDAS INDEPENTENES E CHEGADAS
IDEPENDENTES - DIMENSOES DE AUTOCARROS ARTICULADOS.

Em suma, as principais condicionantes da implementag¢do das paragens de autocarros sao as
dimensdes e o raio de viragem dos préprios veiculos.

ESTACOES RODOVIARIAS

Apesar das semelhancas no que se refere a estrutura fisica das esta¢des e dos terminais
rodoviarios, estas apresentam uma diferenca no que diz respeito a funcionalidade.

As estagOes rodovidrias correspondem a locais onde terminam ou iniciam linhas rodovidrias
interurbanas e normalmente situam-se em zonas exteriores a malha urbana de forma a nao
sofrerem limitacGes e nao dificultarem o restante transito.

Nestas estagdes encontram-se associadas as garagens, espagos para manutengdes de veiculos e
o restante espaco fisico destinado a servicos de limpeza, administracao e zona pessoal. Na zona
principal o estacionamento e recolha dos autocarros, podendo eles ser em garagem ou ao ar
livre.
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Fig. 3.12 — INTERIOR DA ESTAGAO RODOVIARIA DE FARO - PLATAFORMAS

Fig. 3.13 — EXTERIOR DA ESTAGAO RODOVIARIA DE FARO —ZONA DE RECOLHA E MANUTENGAO

TERMINAIS RODOVIARIOS

Os terminais, como ja referido anteriormente, apresentam a mesma fung¢do que as estagdes
sendo os terminais normalmente pontos que permitem o transbordo entre linhas diferentes de
autocarros ou mesmo entre outro modo de transporte funcionando essencialmente como
interface, modal ou n3o.
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Fig. 3.14 — TERMINAL RODOVIARIO DE TAVIRA

— mm—

Fig. 3.15 — TERMINAL RODOVIARIO DE TAVIRA — PLATAFORMAS

3.3.3 - O veiculo

A legislagdo Portuguesa e Europeia impdem limitagdes em termos de dimensdes e peso dos
veiculos, quer eles sejam veiculos ligeiros que se destinam ao transporte de pessoa e/ou
mercadorias e que deverdo ter um peso bruto inferior a 3500kg e uma lotacdo maxima de 9
pessoas incluindo o condutor, ou veiculos pesados que também se destinam ao transporte de
pessoas e/ou mercadorias consoante o seu tipo de utilizagdo, mas tém o seu peso bruto superior
a 3500kg e a lotagdo superior a 9 lugares.

Alegislacdo é fundamental para o desenvolvimento tanto dos acessos como da prépria estrutura
do terminal.

No que respeita a dimen

sdes maximas a legislagao vigente em Portugal, no caso de veiculos pesados de passageiros com
uma lotagdo superior a 22 lugares, sdo divididos pelas seguintes categorias [7]:
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Quadro 3.5 — Categorias de veiculos pesados de passageiros (Adaptado [7])

CATEGORIA DESCRICAO

Veiculos concebidos de forma a permitir a facil
deslocagdo dos passageiros em percursos com

Categoria | .
& paragens frequentes, dispondo de lugares
sentados e em pé.
Veiculos concebidos para o transporte de
. assageiros sentados podendo, no entanto,
Categoria Il P & P

transportar passageiros em pé e na coxia em
percursos de curta distancia.

Veiculos concebidos e equipados para efetuar
transportes de longo curso. Estes veiculos estdo
Categoria lll concebidos de modo a assegurar o conforto dos
passageiros sentados e ndo podem transportar
passageiros em pé.

Para além da classificacdo dos veiculos em diferentes categorias, a legislacdo também limita o
peso e as dimensdes dos veiculos.

As dimensdes dizem respeito a todas as medidas de comprimento, largura e altura do veiculo.

Quadro 3.6 — Dimensdes e pesos maximos de veiculos pesados (Adaptado [7])

TIPO DE VEiCULO COMPRIMENTO ALTURA LARGURA TONELADAS
Pesados de
passageiros com
2 eixos
Pesados de
passageiros com
3 ou mais eixos
Pesados de
passageiros
articulados

13.5m 40m 2.55m 19

15.0m 40m 2.55m 26a32

18.75m 4.0m 2.55m 28232

3.3.4 — Espacos de Manobra

Uma das mais importantes caracteristicas geométricas do dimensionamento de um terminal
rodovidrio é a manobralidade dos veiculos.

De acordo com a legislagdo em vigor [10], na sec¢do Il onde se referem as dimensdes maximas
dos veiculos para efeitos de circulagao, relativo ao anexo |, Ié-se no artigo 42 - “Requisitos de
manobralidade”:

1. Qualquer veiculo a motor ou conjunto de veiculos em movimento deve poder girar
dentro de uma coroa circular com um raio exterior de 12,5 m e um raio interior de 5,3
m sem que qualquer ponto extremo do veiculo ou conjunto de veiculos saia da referida
coroa, com excecdo das partes salientes em relacgdo a largura definidas no artigo 69;




2. Com o veiculo estacionado, define-se um plano vertical, tangencial ao lado do veiculo
gue se encontra voltado para o exterior do circulo, tragando uma linha no solo, sendo,
no caso de veiculo articulado, as duas sec¢Ges rigidas alinhadas pelo plano.

3. Quando, a partir de uma aproximagdo em linha reta, o veiculo referido anteriormente
entra na area circular descrita no n2 1, nenhum dos seus elementos pode ultrapassar o
plano vertical em mais de 0,6 m.

O ponto extremo da dianteira do veiculo devera ser guiado de forma a acompanhar o contorno
do circulo exterior:

_ \
| C e
: Vv
. A
\ .
! \mf’@
!
JIJQ? !
i .
g A/
/
/
—./

[
1
i
— o ——
1
"
— — — — . ——

FIG. 3.16 — ESQUEMA DE MANOBRALIDADE - LIMITAGOES

Quando o veiculo se movimentar em qualquer dire¢do, descrevendo uma circunferéncia com
12,50 m de raio, nenhuma das sec¢des deve sair do plano vertical mais do que 0,80 m, no caso
dos veiculos rigidos, ou mais de 1,20 m no caso dos veiculos articulados.
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0,8 m mix.

FIG. 3.17 — ESQUEMA DE MANOBRALIDADE - LIMITACOES
VEICULOS RIGIDOS

1,2 m max.

.

FIG. 3.18 — ESQUEMA DE MANOBRALIDADE - LIMITACOES
VEICULOS ARTICULADOS

Outra caracteristica importante é o perfil transversal do espago de manobra do veiculo, isto é,
um veiculo em movimento circular ou retilineo apresenta um perfil que de acordo com as
dimensdes maximas estabelecidas pela legislacdo é possivel obter uma representacdo de

contorno tipo.
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Raio "Curb-to-Curb”

Raio "Wall-to-Wall*

Raio Interior

FIG. 3.19 — AREA OCUPADA POR UM VE/CULO EM MOVIMENTO CIRCULAR

Altura Maxima do Velculo

|
’///////“’///////////////

Largura Maxima do Veiculo

e1

- =

e

— -

K]
FIG. 3.20 — PERFIL TRANSVERSAL TIPO DE UM VEICULO PESADO DE PASSAGEIROS

LEGENDA DA FIG. 3.19:

dH — Distancia necessaria para compensar eventuais movimentos exteriores a normal trajetdria do
veiculo (ac¢do do vento; desvios repentinos...). — 30 (15) cm;

dV - Distancia para compensar eventuais irregularidades no pavimento, quando o veiculo se encontra
em movimento. — 50 (25) cm;

el — Distancia necessaria para evitar embates com o passeio. — 40 (25) cm;

e2 — Distancia necessaria para evitar embates com elementos existentes no passeio, como postes de
iluminacdo e sinalizacdo, vegetacdo e outros. — 60 (50) cm;

e3 — Distancia necessaria para evitar embates com muros ou paredes. 100 (100) cm
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3.3.5 — Estacionamento

Os terminais rodovidrios terdo de ser capazes de albergar um maior nimero de veiculos
garantindo o conforto dos passageiros.

O estacionamento de veiculos pesados em terminais, em termos de politicas rodoviarias e
planeamento urbano, é um fator essencial, pois permite evitar uma ocupacao elevada na area
urbana que poderiam ter outro aproveitamento. Quando dimensionados apenas para a
utilizacdo exclusiva destes veiculos, permite a libertacdo dos espacos das estruturas viarias e a
area urbana.

Em termos de posicionamento, o estacionamento de veiculos pesados em terminais podera ser
feito com base em fatores como o modo como se realiza o seu acesso, o tipo de veiculos, a
densidade de movimentos efetuados no terminal, bem como a densidade de passageiros.

Existem diferentes tipos de estacionamento que podem ser implantados num terminal:

a) Estacionamento executado paralelamente a plataforma.
e [F ageometria de estacionamento mais simples;
e Recomendavel quando o espaco longitudinal é grande e a largura é reduzida;
e Vantagens:
o Melhor visibilidade dos condutores na aproximagao do veiculo a zona de
espera dos passageiros;
Baixa necessidade de vias de atravessamento da faixa de rodagem;
Clara definigdo das vias exclusivas para pedestres;
Menos ocupagao de espago no terminal;
o Melhor utilizagdo por veiculos articulados devido a menor dimensao;

O O O

e Desvantagens:
o Maior necessidade de espago quando é tomada a opgdo de o terminal
funcionar com partidas e chegadas independentes;
o Maior dificuldade para o utilizador em se deslocar diretamente para o local
correto.

—— i T A SR

FIG. 3.21 — ESTACIONAMENTO LONGITUDINAL DE AUTOCARROS RIGIDOS
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Este tipo de estacionamento quando executado em ilhas separadoras, terd uma largura minima
admissivel de 6m. Esta dimensdo devera garantir o espago necessario de manobra do veiculo.

b) Estacionamento dentes de serra
e Alternativa ao parqueamento anterior;
e Adequa-se ao estilo de funcionamento das partidas e chegadas independentes;
e Vantagens:
o Permite a execucdo das manobras mais rapidamente e de um modo mais facil
para os operadores do veiculo;
e Desvantagens:
o Diminui a visibilidade dos condutores, principalmente na manobra de saida;
o Necessita de maior largura para o estacionamento do veiculo devido a esta

ocorrer obliguamente em relagao ao passeio ou a plataforma.

L eV

FIG. 3.22 — ESTACIONAMENTO “DENTES DE SERRA”

c) Estacionamento por plataformas separadoras
e Estacionamento com o mesmo tipo de geometria da plataforma anterior mas com a
particularidade de possuir baias de estacionamento separadas por plataformas de
embarque;
e Aadequado a um tipo de terminal cujos volumes de passageiros e dos proprios veiculos
sdo elevados;
e \Vantagens:
o Permite a partida dos veiculos de um modo totalmente independente;
o Os autocarros chegam a zona de embarque dos passageiros com total
visibilidade frontal;
e Permite que os utentes consigam facilmente identificar o veiculo para o qual se tém de
dirigir;



e Desvantagens:

o Obriga os passageiros mais distantes da zona de recec¢do do terminal a
atravessar as varias plataformas e faixas de rodagem dos autocarros;

o Obriga a que cada plataforma se disponha de sinalizacdo informativa
individual;

o Quando a plataforma permite que dois autocarros estacionem um atrds do
outro, o primeiro ndo podera partir enquanto o outro nao o fizer;

o Impossibilita a utilizagdo mista da zona de espera ou de acesso ao transporte,
impedindo a partilha da mesma por diferentes modos de transporte.

FIG. 33.23 — ESTACIONAMENTO POR PLATAFORMAS SEPARADORAS

O maior problema deste tipo de estacionamento é o potencial conflito entre manobras dos
veiculos dentro do terminal e os passageiros nas desloca¢Ges a pé.

Em relagdo aos angulos utilizado neste tipo de geometria, os mais comuns sdo os de 45°, 60° e
90°, sendo importante referir que quanto maior for o angulo, maior sera a dimensdo necessaria
da faixa de rodagem.

d) Estacionamento por ilha separadora

e Utiliza uma plataforma central Unica, permitindo que os veiculos circulem e estacionem
em volta desta a fim de serem efetuados os movimentos dos passageiros;

e E adequado para servir linhas urbanas de transportes publicos, pois encontra-se
associada a movimentos rapidos dos passageiros e nova partida do veiculo;

e Vantagens:
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o Permite que o maior condicionalismo ao dimensionamento seja o espaco
disponivel para a implementacéo;
Aumenta a seguranca dos passageiros nos atravessamentos;
Permite que as partidas e chegadas dos veiculos se efetuem de modo
totalmente independente entre si;

e Desvantagens:

o Possibilidade de conflitos entre os veiculos pesados junto da estrada do
terminal;

o Dificuldade dos passageiros em identificar rapidamente o local de partida da
linha que pretendem;

o Ocorréncia do estacionamento do veiculo com passageiros a espera
imediatamente atrds deste.

FIG. 3.24 — ESTACIONAMENTO POR ILHA SEPARADORA

No que respeita as baias de estacionamento, poderdo ser tomadas as mesmas medidas para o
estacionamento paralelamente ao passeio, na ilha central serd em fungdo do espago disponivel
de implantacdo, da dimensdo do terminal e do volume de passageiros.

3.3.6 — Plataformas

Presenca obrigatdria em qualquer terminal, as plataformas tém como principal funcdo permitir
o embarque de desembarque dos passageiros em seguranca e encaminha-los dentro do
terminal.
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As plataformas variam também consoante a tipologia dos terminais. As dimensdes base como a
largura, o comprimento e o angulo com a faixa de rodagem sdo estudadas conforme a escolha
da tipologia do estacionamento.

O afastamento das plataformas aos veiculos estacionados, a altura e a forma obedecem a
valores recomendados e aceitaveis, sendo estes definidos a ter em conta as necessidades das
pessoas com mobilidade reduzida como se segue na figura seguinte:

Distancia Vertical (mm)

Recomendado
100
Aceitavel
50
50 100

Distancia Horizontal (mm)

FIG. 4.25 — DISTANCIAS RECOMENDADAS ENTRE VEICULO E PLATAFORMA

3.3.7 Pavimentos

O pavimento rodoviario tem como principal fun¢ao assegurar a qualidade de circulagdo dos
veiculos no espaco urbano. Pode ser de duas tipologias, o pavimento flexivel e o pavimento
rigido.

Quadro 3.7 — Relagdo de pavimentos rodovidrios (Adaptado [23])

PAVIMENTOS RiGIDOS

PAVIMENTOS FLEXIVEIS

Estruturas delgadas de pavimento

Estruturas mais espessas (requer maior
escavacdo e movimento de terra) e camadas
multiplas.

Resiste a ataques quimicos (6leos, graxas,
combustiveis).

E fortemente afetado pelos produtos quimicos
(6leos, graxas, combustiveis).

Maior distancia de Vvisibilidade horizontal,
proporcionando maior seguranca.

A visibilidade é bastante reduzida durante a
noite ou em condigdes climaticas adversas.

Pequena necessidade de manutencdo e
conservagdo, o que mantém o fluxo de veiculos
sem interrupgoes.

Necessdrio que se fagam varias manutencgdes e
recuperagdes, com prejuizos ao trafego e custos
elevados.

Falta de aderéncia das demarcagdes viarias,
devido ao baixo indice de porosidade.

Melhor aderéncia das demarcagGes viarias
devido a textura rugosa e alta temperatura de
aplicacdo (30 vezes mais duravel).

Vida util minima de 20 anos.

Vida util maxima de 10 anos (com manutencdo).
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O projeto de pavimentacdo consiste em dimensionar uma estrutura de rolamento capaz de
resistir aos esforcos verticais oriundos do trafego, melhorar as condicdes de conforto e
seguranca, resistir aos esfor¢os horizontais e tornar a superficie de rolamento duravel ao longo
do tempo.

RIGIDOS FLEXIVEIS

GRANDE AREA

DE DISTRIBUICAO .
DE CARGA PEQUENA AREA

DE DISTRIBUIGAO
l DE CARGA

PEQUENA PRESSAO l
NA FUNDACAO DO GRANDE PRESSAO

PAVIMENTO NA FUNDAGAO DO

PAVIMENTO

FIG. 3.26 — CARACTERISTICAS DOS PAVIMENTOS

Em suma, os pavimentos flexiveis sdo aqueles em que as deformagdes ndo levam ao
rompimento, até um certo limite, e o revestimento é constituido por ligantes betuminosos.
Podera ser composto por diversas camadas, como subleito, reforco do subleito, sub-base, base
e revestimento.

PLATAFORMA
#
ACOST,/DRENAGEM PISTA ACOST./DRENAGEM
8 # # #
| 3,50 3,50 3,50 3,50
£ # # # #
1

o Banquela

Revestimento
——e Base
Sub-base

* Reforgo
e Regularizacio do subleito

FIG. 3.27 — SECCAO TRANSVERSAL TiPICA DE PAVIMENTO FLEXIVEL
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Nos pavimentos rigidos, o revestimento é constituido por ligantes de cimento com condi¢Ges de
resistir aos esforgos horizontais e distribuir os esforcos verticais a sub-base. Nestes pavimentos,
a espessura é fixada em funcdo da resisténcia a flexao das lajes de cimento.

PLATAFORMA

Sarjeta Acostamento Faixa de Trafego | Faixa de Trafego Acostamento
Vi Va i’ o a

Placa de concreto
Base

Sub-base

« Camada final de terraplenagem

FIG. 3.28 — SECGAO TRANSVERSAL TiPICA DE PAVIMENTO RIGIDO

Os pavimentos rigidos possuem um revestimento de elevada rigidez em relacdo as camadas
inferiores, absorvendo praticamente todas as tensGes provenientes do carregamento aplicado.

E essencial para que um terminal, tal como qualquer outra via, permita ter melhores condi¢des
de mobilidade ao veiculo possuir um bom tapete viario que transmita conforto aos passageiros.

As principais causas de deformac¢do de um pavimento vidrio sdo o trafego, as a¢des deste
pavimento ou as temperaturas elevadas em periodos de verao.

Devido a estes problemas considera-se mais adequado em terminais rodoviarios o uso de
pavimentos rigidos devido a sua elevada resisténcia. O betdo de cimento faz com que estes
pavimentos ndo sofram deformagdes acentuadas.

Este tipo de pavimentos tras vantagens estéticas e também a nivel de intervencao.
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CAPITULO IV

PROJECTOS DE REFERENCIA
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4 | PROJECTOS DE REFERENCIA

4.1 - ESTAGAO RODOVIARIA DE LONDRINA

NOME: Esta¢do Rodovidria de Londrina
Autor: Vilanova Artigas / Cascaldi

Local: Londrina, Brasil.

Ano: 1952

Descrigao:

A estacdo Rodoviaria de Londrina, no
Brasil, construida em 1952, obra de
Vilanova Artigas, foi considerada um
marco de desenvolvimento para a
populagdo desta localidade.

Nos anos 70, com a decadéncia da
cafeicultura, as cidades do interior do
norte-paranaense, entre elas Londrina, it B o

—— 't b 2"

~ . B P SURE g
sofreram um éxodo populacional e a ,

degradacdo centro urbano em torno da
rodoviaria teve entdo inicio.

FIG. 4.1 — RAMPAS DE ACESSO ENTRE OS PISOS INTERIORES.

O edificio em 1974, foi considerado
patrimdnio histérico e artistico. Na década seguinte, foi encomendado o projeto de uma nova
estacdo rodovidria ao arquiteto Oscar Niemeyer.

O espacgo da antiga estacdo passou a ser ocupado por uma feira de artesanato local, mas a
degradacdo do lugar tornou-se cada vez pior. A ideia de reabilitar o edificio para o Museu de
Artes surgiu no final de 1989 mas s6 foi inaugurado em 1993. O projeto de reabilitacdo respeitou
as especificaces do projeto original de Artigas e Cascaldi.

O projeto original do edificio apresenta uma leveza, transparéncia e pureza geométrica que
incorporava os principios da Nova Arquitetura.
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FIG. 4.2 — PLANTAS, ESTAGAO RODOVIARIA DE LONDRINA, POR ANA MARIA BARBOSA LEMOS.

Equilibrando a composicdo o arquiteto optou pela adog¢do de volumes geométricos claros e
definidos, coberturas convergentes, estrutura independente de concreto armado, jogos de
rampas e de niveis desencontrados, transparéncia e interpretagdo espacial.

O projeto desenvolve-se longitudinalmente ao eixo este-oeste, constituido por um bloco de
forma trapezoidal e superficie de vidro, possui quatro pisos que sdo interligados por escadas e
rampas de acesso a zonas administrativas e de servigos de apoio a passageiros.

~ T e AT N NN NN

FIG. 4.3 — CORTE LONGITUDINAL, ESTAGAO RODOVIARIA DE LONDRINA, POR ANA MARIA BARBOSA LEMOS.

O edificio foi implantado no sentido da valorizacdo das vistas, a sul a cidade e a norte as grandes

planta¢Ges de café. A transparéncia do conjunto permite uma panoramica da paisagem bastante
interessante.
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FIG. 4.4 — FACHADA SUL

A fachada sul é composta por grandes panos de vidro com caixilharia de ferro e uma cobertura
de concreto apoiada em duas estruturas tubulares em forma de V que faz o caminho de acesso,
da rua ao edificio.

Sustentada por este bloco, desenvolve-se a sequéncia de sete abdbadas de protecdo das
plataformas de embarque e as baias para os autocarros.

A ligacdo entre o bloco principal e a plataforma é feita através de rampas, pois o terreno
apresenta um desnivel de aproximadamente quatro metros.

FIG. 4.5 — RAMPAS DE ACESSO ENTRE OS PISOS INTERIORES.
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Na fachada norte, além de ser idéntica a fachada sul, adotou-se a solugdo de brise soleil. E
também deste lado que eram feitos os acessos as plataformas dos autocarros.

FIG. 4.6 — ALCADO NORTE

FIG. 4.7 — PLATAFORMAS

Apesar de adaptagGes feitas para o funcionamento do museu o edificio guarda as fei¢cGes
originais dos anos 50 e ainda desperta a atencdo pelo seu inusitado jogo volumétrico,
conseguindo através do contraste da obliqua do volume trapezoidal com as curvas das
abdbadas, quase soltas no espaco.
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4.2 - CENTRAL DE CAMIONAGEM DE MOGADOURO

NOME: Central de Camionagem de Mogadouro
Autor: Cannata & Fernandes

Local: Mogadouro, Portugal

Ano: 2006

Descrigao:

A Central de Camionagem de Mogadouro, projetada pelo gabinete de arquitetura Cannata e
Fernandes, em 2006, foi um projeto pensado de fora a garantir o funcionamento da praga em
que este edificio se insere, de forma dindamica.

Situa-se num recinto com diferentes cotas de terreno. Numa cota mais elevada encontra-se o
muro de um cemitério e numa cota mais baixa a praceta.

Esta diferenca de cotas existentes no terreno permitiu jogar com a estrutura do terminal.

A proposta estabelece a continuidade do terminal através da cobertura ajardinada
proporcionando entre eles um espacgo de paragem e lazer, proporcionando aos utentes usufruir
de momentos de descanso e conforto.

e e e
FIG. 4.8 — CENTRAL DE CAMIONAGEM DE MOGADOURO
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A cobertura da nave dos autocarros, uma vez que se encontra na mesma cota de entrada do
cemitério, serve de acesso pedonal a este, através da escadaria que vem da praca, sendo todo
o resto do volume em jardim.

FIG. 4.9 — PERFIL TRANSVERSAL

A atravessar o volume surge uma caixa de vidro fazendo a ligagdo do interior da nave dos
autocarros a praga, proporcionando um binéculo artificial de visualizacdo da vila. Nesta caixa de
vidro funcionam o balcdo de informagado, a bilheteira e sanitarios.

O jogo de volumetrias neste edificio define-se pelo uso de poucos tipos de materiais criando

uma imagem arquitetdnica contemporanea e apelativa.

FIG. 4.10 — CAIXA DE VIDRO QUE ATRAVESSA O VOLUME PRINCIPAL

FIG. 4.11 — NAVE DOS AUTOCARROS
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CAPITULO V

ESTUDO DE CASO — GREMIOS DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE
PEIXE DO SOTAVENTO ALGARVIO

56



5 | ESTUDO DE CASO: GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE

PEIXE DO SOTAVENTO ALGARVIO

5.1- CARACTERIZAGAO DO EDIFiCIO

LOCALIZAGAO, INSERGAO NA MALHA URNANA E ORIENTAGAO

Situado na Rua General Humberto Delgado, no conselho de Olhdo, Portugal, o edificio do Grémio
dos Industriais de Conservas de Peixe do Sotavento Algarvio (G.I.C.P.S.A), insere-se numa zona
central da cidade, tendo em seu redor edificios de habitagdo, comercio, hotelaria e servigos
publicos como o tribunal e a junta de freguesia de Olhao.

Este edificio possui a fachada principal orientada a sul.

-

Estacao Ferroviaria h ;&‘;
deOlh3o ’ \& -

A" 5
#*% Tribunal de Olh3o

FIG. 5.1 - ENQUADRAMENTO DO EDIF/CIO COM A ENVOLVENTE

5.1.1 Enquadramento Histérico

Os grémios eram organismos essenciais da estrutura corporativa do Estado criados pelo
governo. Tinham funcionamento e administragdo auténoma, com personalidade juridica, tendo
como organismo de coordenag¢do econdmica o Instituto de Conservas de Peixe.

Era da competéncia dos Grémios, exercer funcbes politicas conferidas dos organismos
corporativos, prestar ao grémio e ao Instituto de Conservas e Pescado e associados, as
informacgdes que diziam respeito a industria das conservas de peixe, conceder crédito e exercer
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acdo disciplinar sobre os seus associados e cooperar com o Instituto na criacdo e
desenvolvimento da industria local, complementar a das conservas de peixe.

Em 1934, Olhdo contava com 34 fabricas na industria conserveira, sendo um dos mais
importantes nucleos do pais a seguir a Matosinhos e Setubal.

A necessidade de criagdo de um Grémio surge em 1942, devido a forte expansao da industria a
forte expansdo da industria conserveira nesta zona.

O projeto das suas instalagdes foi criado pelo Arquiteto Fernando Coruche e Engenheiro Costa
Ritto e teve como base o projeto do Bairro Municipal de Olhdo ou Bairro dos Pescadores de
Cralos Ramos em 1925. Neste projeto Carlos Ramos, um dos arquitetos pioneiros do Movimento
Moderno, procurou assegurar uma proposta de arquitetura moderna que citasse as
caracteristicas distintivas de construgdo popular olhanense, recorrendo a elementos
denominadores comuns entre eles, volumes elementares caiados a branco e pontuados por
aberturas bem marcadas, coberturas em terrago, exemplo que cruza com eficacia a volumetria
tradicional da “casa de agoteia” com designios “cubistas” afirmados pelo modernismo da época.
Estes terracos eram cercados por platibandas e tinham acesso por uma escada exterior sobre
um arco, um elemento tradicional popular olhanense que se tornou posteriormente numa
forma simbolo para varios arquitetos da época.

FIG. 5.2 — BAIRRO DOS PESCADORES - OLHAO
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FIG. 5.3 — ESCADA SOBRE ARCO, BAIRRO DOS PESCADORES — OLHAO

Fernando Coruche, no projeto do G.l.C.P.S.A apresenta um jogo de volumes “simples e
racionais”, preservando o caracter préprio da regido dessa época.

Com o decorrer dos anos e a expansao a industria conserveira foi pedido, em 1969, um projeto
de alteragdes para a ampliagdo do edificio, mas este nunca chegou a ser realizado.

Apds o 25 de Abril a Industria Conserveira passou a ter cada vez menos influéncia nesta zona e
aos poucos as fabricas foram fechando, sendo também o Grémio obrigado a cessar os seus
servicos em 1985, desde entdo o edificio encontra-se devoluto.
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5.1.2 Morfologia do Edificio

Apds alguns estudos para uma maior satisfacdo funcional, econdmica e estética, Fernando
Coruche apresentou uma proposta em que houvesse harmonia e funcionalidade na relacdo
interior/exterior, criando um jogo de volumes racional e pratico.

A orientacdo do edificio foi pensada de forma a beneficiar a entrada principal com a disposicao
de um pétio virado a sul.

FIG. 5.5 — PATIO INTERIOR VIRADO A SUL, GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE PEIXE
DO SOTAVENTO ALGARVIO
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O edificio projetado resultou da utilizacdo simétrica da forma em “U”. Num dos corpos laterais
funcionavam as dependéncias destinadas aos servicos de assisténcia, contabilidade e secretaria
e no outro a direcdo, o gabinete do sub-delegado do governo e a biblioteca, no eixo da
composicdo a sala das assembleias.
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FIG. 5.6 — PLANTO DO PISO 0 — GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE PEIXE DO SOTAVENTO ALGARVIO

Na composicdo dos alcados procurou conservar o caracter préprio da regido atendendo as
condigdes particulares de orientagdo para cada algado e sem perder de vista a harmonia do
conjunto.

Devido a exposicao solar intensiva nos vaos orientados a sul foram criados meios de defesa
caracterizados pelas paredes lisas interrompidas apenas por grelhas rasgadas no préprio macigo.

61



FIG. 5.7 — ALCADOS PRINCIPAL E POSTERIOR — GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE
PEIXE DO SOTAVENTO ALGARVIO

FIG. 5.8 — ALCADOS LATERAIS — GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS
DE PEIXE DO SOTAVENTO ALGARVIO
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Neste projeto, Fernando Coruche procurou também assegurar pontos e caracteristicas tipicas
da construcao olhanense, como a cobertura em terraco que, como Carlos Ramos projetou no
Bairro do Pescadores, era acessivel por uma dupla escada assentes em arcos centralizadas por
uma chaminé, também ela tipica da regido.

FIG. 5.9 — ESCADA SOBRE ARCO, GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE PEIXE
DO SOTAVENTO ALGARVIO

Recorreu a elementos denominadores comuns entre eles, como as arcadas sobre as portas de
acesso ao edificio, quer na sua entrada principal, onde é visivel alguma monumentalidade
através da escadaria, o arco e os contrafortes, quer na entrada lateral que por se encontrar de
canto cria um patio de entrada coberto.

FIG. 5.10 — ENTRADA PRINCIPAL, GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE PEIXE
DO SOTAVENTO ALGARVIO
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FIG. 5.11 — ENTRADA LATERAL, GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE CONSERVAS DE PEIXE
DO SOTAVENTO ALGARVIO

Os materiais utilizados neste edificio sdo a alvenaria de tijolo, sendo as paredes interiores de
0,25m e exteriores 0,50m, e as lajes, vigas e lintéis em betdo armado.

O reboco das paredes interiores é feito em argamassa ordindaria e as exteriores guarnecidas a
massa de fio de areia, pintadas a cor amarela. Todos os vaos sdo feitos em madeira, quer portas
interiores ou exteriores e caixilhos.

Os revestimentos das paredes interiores deste edificio possuem cores claras em contraste com
o revestimento do chdo que é feito em ladrilho hidraulico e tijoleira.

5.1.3 Opgodes Construtivas

PAREDES E TECTOS

Todas as paredes, quer interiores quer exteriores foram construidas em tijolo furado ou macico,
conforme os casos, e de um modo geral embogadas e rebocadas com argamassa, sendo as
exteriores guarnecidas a massa de fio de areia e as interiores estucadas a liso de tom claro.

Os tetos sdo planos e nivelados, estucados a branco e com sanca em concordancia com as
paredes.

REVESTIMENTOS

As paredes revestidas, neste caso as instalagdes sanitdrias, possuem azulejo de cor branca até
uma altura de 1,5m rematados por faixas decorativas.
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No revestimento do chdo e respetivos rodapés dos corredores foram utilizados ladrilhos
hidraulicos, tijoleira na zona de arquivo e soalho de pinho nos restantes compartimentos.

Ja no jardim o pavimento é lajeado.

VAOS

As portas interiores sdo feitas em contraplacado de pinho, ja as portas exteriores, as janelas, os
caixilhos e os aros sdo em casquinha.

COBERTURA

A cobertura é plana, impermeabilizada e contem um rogo aberto junto as paredes de forma a
escoar as aguas pluviais.
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CAPITULO VI

PROPOSTA DE INTERVENCAO - REABILITACAO DO EDIFICIO E
IMPLEMENTACAO DO TERMINAL RODOVIARIO DE OLHAO.
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6 | PROPOSTA DE INTERVENCAO - REABILITACAO DO EDIFICIO E

IMPLEMENTACAO DO TERMINAL RODOVIARIO DE OLHAO

6.1 CONSIDERAGOES INICIAIS

Num projeto de reabilitacdo de edificios existem varios fatores que poderdo condicionar a sua
intervencgdo, como tal é necessario proceder a um estudo do edificio existente de forma a
conhecer detalhadamente os fatores que integram o objeto em estudo.

O estudo do edificio vai permitir tomar decisGes adequadas e ajudar a resolver problemas que
possam surgir, bem como a possibilidade de definir um programa.

Somente um estudo pode justificar, de forma sustentada, todos os procedimentos e técnicas a
adotar na concretizagao das diferentes fases de um projeto de reabilitagao [12].

Assim a andlise do edificio em estudo, referida no capitulo anterior foi a base fundamental, quer
a nivel histdrico, quer a nivel arquitetdnico, para a defini¢ao do programa de intervengao.

6.2 DEFINICAO DE UM PROGRAMA

A reabilitacdo e transformacdo do edificio e a sua evolvente, surge da necessidade de
melhoramento das infraestruturas atuais do Terminal Rodoviario de Olhdo, que se localiza no
lado oposto da rua.

Atualmente as infraestruturas do terminal apresentam varios pontos fracos, entre eles, o
pequeno espaco de bilheteira e sala de espera no interior e a auséncia de equipamentos
exteriores para a zona de espera dos passageiros. Outro ponto fraco é a separagao de pontos
terminais consoante as companhias rodovidrias.

A localizagdo atual do terminal cria também a desorganizagdo a nivel de transito.

FIG. 6.1 — EXEMPLIFICAGAO DE DIFERENTES PONTOS TERMINAIS DE AUTOCARROS
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Apresenta-se em seguida uma breve andlise a envolvente:

FORCAS OPORTUNIDADES
»  Area e enquadramento *  Reorganizagdo do transito.
favordvel do edificio a * Requalificagdo das zonas
reabilitar na malha urbana. envolventes.
*  Espaco exterior amplo. * Criagdo de estruturas de
PONTOS FORTES *  Bons acessos (pedonais e apoio ao terminal rodoviario
viarios) *  Criagdo de espacos publicos/
zonas de lazer interiores e
exteriores
* Jungdo dos pontos terminais
FRAQUEZAS AMEACAS
* Desorganizagdo do transito * Edificio a reabilitar e zona
devido ao terminal envolvente em estado de
PONTOS FRACOS rodovidrio existent('e na z.ona. degradacao.
*  Falta de estruturas interiores
/ exteriores de apoio ao
terminal.
*  Separagdo de pontos
terminais consoante
companbhia rodoviaria.

Quadro 6.1 — Breve analise SWOT (Autoria Prdpria)

Como resposta as prioridades apresentadas, propde-se a implementacdo de um apeadeiro
rodoviario no edificio do Grémio do Industriais de Conservas do Sotavento do Algarve, que se
situa no lado oposto do atual terminal.

A implementagdo do apeadeiro neste edificio apresenta vantagens em relagao a sua localizagdo
atual, quer a nivel de enquadramento do edificio quer de acessos pedonais e viarios.

Esta intervencdo ird permitir criar estruturas de apoio publicas como bilheteira e informacées,
sala de espera, café, quiosque, loja e instalagdes sanitarias, proporcionando ao publico em geral
uma zona de lazer.

A nivel da envolvente permitira a reorganizagao do transito, a criacdo de estacionamentos de
autocarros e veiculos ligeiros e também a requalificacdo de toda a zona pedonal.

6.3 ESTRATEGIA DE INTERVENGAO

Como ja referido em capitulos anteriores a reabilitacdo é um ato de valorizacdo de recursos
histéricos e culturais de uma comunidade.

Partindo desse ponto a estratégia de intervencdo foi estudada tendo em conta as caracteristicas
morfoldgicas do edificio e o seu estado de conservagao.
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Um dos fatores que condicionam esta intervencao é o facto do edificio ndo apresentar danos
irreversiveis no que respeita a estrutura e a sua esséncia, logo toda a posterior intervencao foi
projetada respeitando os seus principios gerais, procurando criar compatibilidade entre os
materiais existentes e propostos.

A reconversao de uso do edificio fez com que fosse necessario proceder pequenas alteragdes a
nivel da disposi¢do interior e em maior quantidade a nivel exterior.

Embora o edificio tenha sido ampliado preserva a sua linguagem original mantendo todos os
pontos focais do projeto existente, como é o caso da entrada monumental que passou a ter mais
enfase, a presenca de arcos, as escadas sobre os arcos, a chaminé, o patio central e as coberturas
em terrago.

O facto de o edificio ser convertido num terminal obrigou a seguir normas e especificidades
associadas a implantacdo de um terminal rodovidrio. No interior, o piso 0 sofreu poucas
alteracdes, uma vez que, por ser anteriormente um edificio de cariz publico, apresentava as
divisOes necessarias que o terminal rodovidrio assim o exige. Houve apenas modificagdes num
dos corpos laterais em que se uniram salas para a criacao das futuras lojas do terminal. A grande
alteracdo sentida neste projeto foi a ampliacdo do edificio com mais um piso onde funcionara a
zona de restauracdo, a ampliacdo do corpo central com um duplo pé direito e a criacdo de uma
abdbada nessa mesma sala, elemento denominador na arquitetura tradicional olhanense.

Quer a volumetria quer os algados passaram a ter mais enfase, passou a destacar-se o jogo de
elementos antes perdidos nas fachadas como a malha rasgada no préprio macigo de influéncia
marroquina que, neste caso, apenas tinham a funcdo de janela, passando a ter um papel
decorativo das fachadas aumentando a sua expressao.

Com a duplicacdo do pé direito do corpo central, a entrada principal do edificio também
duplicou e com ele os contrafortes existentes, passando para o dobro do seu tamanho original,
o que deu origem a uma maior perce¢do da sua monumentalidade.

Nos corpos laterais com a ampliagdo dos pisos permitiu a criagdo de zonas de lazer agregadas a
restauracdo, criando assim maior aproveitamento, quer na cobertura do piso inferior quer da
maior privacidade dos seus usudrios.

Outra alteragao feita a nivel de algados foi a jungdo dos pequenos vaos que o edificio possuia, o
gue permite assim uma maior exposicdo solar, uma vez que os obstaculos circundantes sdo
maiores que na fase de concecdo do projeto original.

A maior intervencdo foi feita no exterior, pois para um bom funcionamento de um terminal
rodoviario foi necessario a criagdo de espagos apropriados tanto para autocarros como para
pedes.

A solucdo encontrada passou por criar uma ilha separadora para assim em primeiro lugar
reorganizar o transito e criar um espaco privado para os autocarros.

Optou-se por criar a zona de paragem na ilha separadora e o estacionamento ser ao longo do
passeio, devido ao espaco envolvente ser reduzido.
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Uma vez que a zona de paragem se encontra separada do edificio principal, sugere-se a criacdo
de uma passagem coberta entre estes dois espacos. Em forma de continuidade, esta passagem
surge de uma estrutura que agarra os corpos laterais do edificio e faz espelho com este, criando
assim uma forma simétrica ao edificio.

A nivel de arranjos exteriores serdo mantidas todas as arvores existentes e criadas novas zonas
verdes.
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6.4 PROJECTO DE INTERVENGAO

AREA EXISTENTES E PROPOSTAS

QUADRO 6.1 - QUADRO DE AREAS EXISTENTES

Area de Implantagdo 432.44m?2
Area Piso 0 432.44m2
Area Total de Construcdo 432.44m?2

QUADRO 6.2 - QUADRO DE AREAS PROPOSTAS

Area de Implantacdo 432.44m?2
Area Piso 0 432.44m2

Area Piso 1 164.86m2

Area Total de Construgio 597.30m2
Area Total de Alpendres 460.59m?2

6.4.1 Organizacao e descricao do projeto

Relativamente a organizacgdo interior, permaneceu organizado de modo simétrico em relagdo
ao volume central.

Como referido no esquema apresentado na figura 6.2, no piso térreo, encontram -se todos os
servigos administrativos no corpo lateral esquerdo do edificio, onde apds a passagem pelo arco
de entrada encontra-se a administracdo do terminal rodoviario.

Esta sala possui 35m2 de area ampla e um pequeno compartimento destinado a arrumos com
7.45m2. Existe ainda uma passagem nesta sala que da acesso ao corredor de distribuicdo para
os restantes servigos.

Ao longo desse corredor encontram-se as salas de refei¢des, reunides e diretor, com 11,25m2,
22,91m2 e 7,45m2 respetivamente, e uma pequena instalagdo sanitaria de apoio com 3.88m2.

O corpo lateral tem ligagcdo com o corpo central através de outro corredor fazendo a forma de
“L”. O acesso restrito a bilheteira é feito nesse corredor. A bilheteira é aberta para o corpo
central, que por sua vez foi transformado numa galeria com 67.15m2 e duplo pé-direito, que
além de sala de espera é um ponto de passagem para o outro lado do edificio, permitindo assim
afluéncia de pessoas pelos dois lados, encontra-se também uma plataforma elevatodria
panoramica que faz o acesso ao piso superior. Nesta galeria optou-se por criar uma abdbada em
tijolo alusiva as caracteristicas das casas tipicas olhanenses.
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Do corpo central para o corpo lateral direito encontram-se trés instalacdes sanitarias publicas,
uma para uso feminino, outra para uso masculino e a terceira para mobilidade condicionada,
com 10,93m2, 7,21m2 e 5,13m2 respetivamente.

Ainda no corpo lateral direito do edificio, mas com entradas independentes, encontra-se um
espaco adaptado para uso comercial, como loja, exposi¢do, entre outras, com 49,02m2 de sala
e 12,35m2 de drea de arrumos e instalacdo sanitdria de apoio. O outro espaco mais pequeno,
com 25,52m2, destina-se a instalacdo de um quiosque de apoio ao terminal. Este espaco
também possui zona de arrumos e uma instalacdo sanitdria de apoio com 10,97m?2.

O pétio central do edificio manteve-se, sendo apenas adaptadas rampas de acesso a mobilidade
condicionada.

Nas traseiras do edificio, por ser uma zona de passagem entre ruas, criou-se um espaco limpo,
amplo e arejado com a criagdo de vegetacao.

Ao manter as escadas de acesso ao terraco do edificio existente, houve a oportunidade de criar
no piso superior duas zonas de restauracdo sobre os corpos laterais do edificio. Estes corpos
funcionam, como todo o edificio, em simetria, sendo eles ligados ao corpo central através de
um jogo de pérgulas. Ambos sdo constituidos por 49,55m2 de sala, 4,41m2 de copa e 8,67m2
de instalac¢des sanitarias.

Estas salas contem acesso para um terraco com 43,78m2 cobertos também eles por um jogo de
pérgulas.
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A nivel de algados foi respeitada a linguagem inicial do edificio, mantendo os pontos fortes que
0 marcavam como é o caso da entrada principal, o arco de entrada no corpo lateral e o conjunto
das escadas e chaminé no al¢cado posterior.

No alcado principal, devido ao acrescentamento de um piso no edificio, e para a
monumentalidade dada a entrada principal ndo se perder, optou-se por dar maior expressao
aos contrafortes existentes, passando a sua altura e largura para o dobro da existente. Também
o arco da porta de entrada subiu e junto com ele a porta com abertura total do arco, ao contrario
da porta existente, que acabava por se perder visualmente por ser mais pequena e de forma
retangular.

A malha existente no proprio reboco foi aumentada até ao topo do muro do terraco e para baixo
ao nivel do soco, formando um maior impacto e importancia estética no edificio. Esta malha
repete-se de forma simétrica no algado.

Ainda no piso térreo, e como referido anteriormente, foi mantida a entrada em arco para o
corpo lateral, que se encontra na quina do edificio.

TERMINAL RODCMVIARIC DE GLHAG

RPN
% B
e |

ALenpe L FIG. 6.6 — ALCADO PRINCIPAL

O algado posterior mantém o acesso ao piso superior através das marcantes escadas sobre arcos
e a presenc¢a da chaminé existente. Foram abertos novos vaos no corpo central de forma a
permitir a passagem para a bilheteira/informacoes e sala de espera.

Por baixo da escada o vdo do lado direito foi aumentado e colocado um vidro de caixilho fixo
para criacao de ponto de luz natural para o interior, bem como um canteiro em ambos os lados.

Os vdos que anteriormente correspondiam a instalagdes sanitarias no interior, foram também
aumentados de forma a criar maior harmonia no algado.

No piso superior, como ja referido o corpo central une-se aos laterais por pérgulas. Visto a
cobertura existente ser rodeada por uma platibanda que ndao cumpre as medidas exigidas para
um terracgo acessivel foi necessario o aumento destas. No alcado posterior optou-se por colocar
pequenas guardas em vidro de forma a criar uma linguagem mais leve.

No algado lateral esquerdo manteve-se a entrada com o arco, a escadaria e o canteiro
existentes. Foram aumentados os vaos e colocado um pdrtico de sombreamento que os unifica
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esteticamente. Devido ao aumento de um piso, criou-se uma transicdo de volumes através do
efeito visual criado pela malha existente no reboco, aumentando-a até ao topo do muro do
terraco e estendendo-a para baixo até ao nivel do soco, a semelhanga do efeito do criado no

algcado principal.

1 |
[%"\ '|\-‘

FIG. 6.7 — ALCADO POSTERIOR

ALGADG HORTE

As caracteristicas do alcado lateral direito sdo muito idénticas ao alcado lateral esquerdo.
Também foram aumentados os vaos e colocado um pértico de sombreamento a uni-los, foi
também aberto um vao na zona do quiosque de forma a criar uma ampla montra para o exterior.
Neste alcado também foi feita a transicdao de volumes através da malha feito do reboco.

Em ambos os alcados estdo presentes as pérgolas criadas como forma de sombreamento ao
terrago da zona de restauracao.

S——

FIG. 6.8 — ALCADO LATERAL ESQUERDO

FIG. 6.9 — ALCADO LATERAL DIREITO
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Para a zona de paragem de autocarros, optou-se, devido ao espaco disponivel envolvente, pela
criacdo de uma ilha separadora na estrada existente.

A criacdo da ilha separadora permitiu a resolucdao do transito desorganizado naquela zona,
passando a haver uma via prépria para os autocarros que seguem para o terminal e outra em
paralelo para os veiculos ligeiros.

O acesso pedonal para a zona de embarque é feito por baixo de uma estrutura de madeira que
serve de cobertura do edificio até a paragem. Esta cobertura é feita a nivel estrutural em
madeira, onde assenta a réplica da malha utilizada antes nas paredes do edificio, em acgo corten.
Contém ainda um acrilico transparente de forma a permitir a entrada de luz natural através da
malha. Na paragem é simulada a forma do extremo oposto do edificio, criando assim a
continuidade da utilizacdo da simetria do edificio. Nesta zona de paragem foi utilizado o betdo
descofrado de forma a criar um contraste com a restante cobertura.
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6.4.2 Caracteristicas funcionais do terminal

No seguimento do estudo efetuado no capitulo 3, considera-se que a implementacdo do
terminal rodovidrio se adequa neste espaco, pois encontra-se numa area edificada, de facil
acesso e mobilidade.

O projeto de um terminal rodovidrio associa-se ao estudo de um conjunto variado de
caracteristicas inerentes aos utilizadores e operadores que utilizam.
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QUADRO. 6.2 — Caracteristicas funcionais do Terminal Rodoviario de Olhdo associadas ao estudo feito no capitulo 3

Dimensdes/espacos - Espaco aberto;
- Contacto visual com o exterior.
Zonas de circulagao - Define-se como uma drea que permite aos pedes

definirem livremente as velocidades de
circulagdo, de modo a contornarem e evitarem
conflitos com outros pedes. (Nivel de Servigo B —
segundo HCM [17])

Zona de Espera - E possivel estar parado e circular livremente ao
longo da zona de espera, sem que tal perturbe os
pedes que se encontram parados. (Nivel de
Servigo A — segundo HCM [17])

Plataforma do Terminal (Zona de espera) - Distancia de segurancga a berma da estrada e ao
muro, superior a 0,50m;

- Distancia de seguranca a mobilidrio urbano,
superior a 1,10m;

- Distancia de seguranca a vegetacao, superior a

1,20m.
Requisitos de acessibilidade e mobilidade - Distancia a percorrer é inferior a 0,50m.
Espagos técnicos e comerciais - Area de supervisdo e chefia;

- Bilheteira/ Informacdes;

- Areas de servico passageiros (bar, zona de
espera, zona comercial e L.S);

- Sala reservada a funcionarios.

Informacgao do Terminal - Sinalética informativa

6.4.3 Caracteristicas geométricas do terminal

Como ja referido, os terminais rodovidrios de passageiros classificam-se como ligagdes
essenciais nas cadeias de transporte, o que influencia o espaco fisico em si.

Neste terminal foi atribuida uma Unica paragem com 30,40m2 devidamente sinalizada. O
estacionamento dos autocarros é feito ao longo do passeio. O estacionamento dos autocarros
é feito ao longo do passeio, possuindo uma area total de 97.19m2, sendo possivel a paragem de
dois autocarros em simultaneo.

Uma das mais importantes caracteristicas geométricas do dimensionamento de um terminal é
a manobralidade dos veiculos.

Neste caso foi feito o estacionamento mais simples, pois o espaco longitudinal é grande e a
largura reduzida, ainda assim superior a 6m, minimo que garante a manobralidade do veiculo.



CAPITULO VII

CONCLUSAO
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7 | CONCLUSAO

A intervencdo de um edificio num projeto de reabilitacdo devera respeitar, antes de mais, a sua
arquitetura melhorando as condicdes de seguranca, funcionalidade e conforto.

De uma forma geral, o presente trabalho demonstra uma acao de reabilitacdo e ampliacao de
um edificio devoluto. Apds andlise permitiu tomar decisdes e resolver problemas relacionados
com o edificio e, neste caso, com o funcionamento de servicos envolventes, o Terminal
Rodoviario de Olhdo.

Esta analise permitiu definir pontos de partida que ajudaram na definicdo da estratégia de
intervencdo, como a alteragdo de uso, tendo em conta o modo de adaptac¢do do programa ao
edificio e a apeténcia deste para receber as novas fungdes. A intervencdo na zona envolvente e
a possivel compatibilidade entre os materiais existentes e propostos foram também pontos
estratégicos para a sua definicao.

A reabilitacdo e transformacdo deste edificio e a sua evolvente, surgiu da necessidade de
melhoramento das infraestruturas atuais do Terminal Rodoviario de Olh&o, localizado no lado
oposto da rua, que apresenta neste momento condicdes desfavoraveis ao seu funcionamento,
como a falta de infraestruturas apropriadas, quer para os pedes quer para os veiculos.

Para tal, foram também estudadas as caracteristicas funcionais e geométricas para a
implanta¢do de um terminal rodoviario de forma a perceber de que modo se poderia proceder
a adaptacdo de um terminal ao edificio existente e a zona envolvente.

Assim, o projeto de intervengdao embora tenha sido ampliado, passou por preservar a linguagem
arquitetdnica inicial, atualizando as condi¢es de funcionamento do novo uso.
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