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RESUMO

Esta dissertacdo tem como objeto de andlise as relagoes existentes entre a logica de
organizagdo do espag¢o e atributos sociais e funcionais em edificagoes de grande
complexidade, enfocando o terminal de passageiros do Aeroporto dos Guararapes, no
Recife, em trés momentos: 1958, 1980 e 2002.

A hipotese principal é a de que edificacoes de grande complexidade tendem a apresentar
uma estrutura espacial concebida a partir de necessidades operacionais especificas e da
classificag¢do de usuarios e de setores para a realizagdo de atividades, enquanto evidéncias
empiricas indicam que esta concep¢do acaba por repercutir negativamente na performance
especifica de orientabilidade dos usudarios.

Os edificios estudados se configuram como exemplares representativos de geragoes
distintas na concepgdo e logica de organizagdo espacial e funcional de terminais aéreos. O
trabalho pretende investigar como a logica de organiza¢do espacial e funcional se
processam, como resposta as normas de seguran¢a e na criagdo de uma estrutura de
oportunidades, como recurso para garantir a orientabilidade do usudrio no espago
edificado de grande complexidade.

ABSTRACT

This research has as its main subject the relations between the logic of space organisation
and social and functional meanings in complex buildings, centralising its focus on the
passenger terminal of the Guararapes Airport, at Recife, in three specific periods: 1958,
1980 and 2002.

The main hypothesis is that complex buildings tend to expose a spatial structure based on
specific operational needs and in the classification of people and sectors to the realisation
of activities, while empirical evidences indicates that this concept reverberates negatively
on user’s performance of wayfinding.

The buildings selected for the analysis are representative samples of different generations
of concepts and logic of spatial and functional organisation as airport terminals. This work
has the intention of investigating how the logic of spatial and functional organisation
responds to the security regulations and on the creation of a structure of opportunities, as a
recourse for guaranteeing the wayfinding performance of visitors in complex buildings.



Capitulo 1 — Introducao

Este trabalho tem como tema a relacdo entre a organizagdo funcional e a organizagdo
espacial, e seus efeitos na ordem de orientabilidade do usudrio em terminais aéreos de
passageiros. O trabalho esta estruturado no sentido de expor a relacdo de atributos
sociais e espaciais como elementos delimitadores da logica de organizacdo do ambiente
construido, evidenciando assim, as repercussoes destes elementos na performance

especifica de orientabilidade dos usuarios.

Esta relagdo esta baseada no principio de que, a) as edificacdes sdo concebidas para
promover atividades e experi€ncias psico—sociais, organizando pessoas ¢ atividades
especificas no ambiente construido, e ainda que, b) a criagdo de oportunidades para o
estabelecimento de relagdes sociais fortes e que permitam ao usudrio perceber a logica
de estruturacdo dos espagos internos, pode gerar maior dominio do usuario sobre o
ambiente construido e sobre as atividades realizadas no espaco (Angulo e Escobar,

19964a).

Estudos indicam que atividades e fungdes especificas, tendem a ocorrer em espacos com
posicdo relativa também semelhante em edificagdes de um mesmo tipo arquitetonico.
Esta relacdo acaba por evidenciar que existe uma certa logica de organizagdo social e
cultural que se expressam na organizagdo espacial no ambiente construido. Por outro
lado, a organizagao tipica de alguns edificios obriga os usudrios a utilizarem o espago a
partir de um sistema de atividades complementares e interligadas, sem, no entanto,
terem dominio sobre a organizagao espacial completa da edificacdo. Esta condigdo acaba
por induzir o visitante a se sentir perdido, podendo motivar reagdes psicoldgicas

descritas como indefesa adquirida ou o estresse.

Ainda assim, experiéncias demonstram que os arquitetos oscilam entre a criacdo de
estruturas grandiosas e a mera especulagdo sobre a localizagdo de elementos de ordem
funcional e operacional, para lidar com a complexidade do ambiente construido. Neste

contexto, a disposi¢do equivocada do mobilidrio, uma entrada discreta e ambigua, ou



uma seqiiéncia de espacos apertados em lugar de uma estrutura composta por espagos
amplos e permeaveis, sdo desenhos que confundem e alteram o comportamento do

usudrio (Angulo e Escobar, 1996a).

Existem dois tipos de resposta psicologica complementares identificadas nos estudos
que relacionam orientabilidade e o ambiente construido de grande complexidade. O
estresse repercute diretamente na diminuicdo do rendimento e por conseqiiéncia na
qualidade de vida e saude das pessoas, e esta dividido em dois tipos, sendo estes o
estresse organico e o estresse psicoldgico. Destes, o segundo ¢ o mais relevante na

estrutura social e, por conseqiiéncia, na avaliagao da estrutura espacial.

O estresse psicoldgico ocorre quando o individuo estima ou interpreta que uma condigado
ambiental o expde a uma ameaga que excede sua capacidade de enfrenta-la. A percepcao
que se tem da situagdo de estresse ¢ fundamental, j& que a situacdo objetivamente neutra

que ¢ percebida como ameaga, produzira estresse psicoldgico.

O conceito da Indefesa Adquirida, por outro lado, surge da reacdo a resposta de estresse
e ¢ utilizada por alguns psicdlogos com o objetivo de investigar porque o individuo, ante
uma incapacidade de controlar a situacdo de estresse, tende a mostrar uma tendéncia
maior a frustragdo e uma menor perseveranga em buscar solugdes, uma vez finalizada a

situagdo de estresse.

O processo de indefesa adquirida comega quando a pessoa percebe seu desequilibrio e,
frustrada, o atribui a sua incapacidade para fazer algo tdo simples como encontrar o
portao de embarque no aeroporto, por exemplo; e desta maneira, se forma a expectativa
de que no futuro ocorrerd o mesmo em outros lugares e situagdes. O individuo ndo
consegue enfrentar o estresse produzido por situacdes de aglomeragdes, se deprime, e
mais tarde, quando se encontra em outra situacao estressante, se rende imediatamente,

configurando assim, a indefesa perante a situagao.
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De modo geral, estes processos sao motivados pela inadequada disposicao de elementos
em espacos isolados e pela logica de organizagdo e articulagdo dos espacos do sistema.
Em edificios de grande complexidade, a fungdo especifica de cada espago acaba por
definir sua conectividade e o controle de acesso a outros espacos de atividades diferentes
e/ou correlacionadas. Esta rede de conectividade com outros espacos, a existéncia de
areas e situagoes de espera somados a necessidade de realizar atividades especificas,
acabam dando margem a criacdo de uma estrutura de comportamento especifica,

caracterizando assim, a relacdo entre usuario e edificacdo.

A partir da classificagdo indicada por Osmond (in Angulo e Escobar, 1996a), podemos
dividir os espagos em “sociofugos” e “sociopetas” — sendo estes relacionados e definidos
pelo nivel de relagdes sociais para o qual sdo concebidos. Sdo definidos como sociopetas
os espagos que estimulam o desenvolvimento de relagdes interpessoais, € como
sociofugos os espagos que tendem a evitar as relagdes sociais, inclusive ao induzir os

usuarios a ocuparem areas periféricas dentro do espago construido.

Naturalmente, espagos com caracteristicas sociopetas se tornam mais adequados em
ambientes construidos de grande complexidade, pela possibilidade de reduzir o grau de
estresse e abrir a possibilidade de comunicagdo e sociabilidade, promovendo assim, a
sensacao tipica de dominio da situacdo e consequentemente, criando oportunidades de
interatividade entre edificagdo e visitante. Esta caracteristica acaba por gerar repercussao

no comportamento social das pessoas no espago, como usuarios ou visitantes.

No entanto, este trabalho estd fundamentado na premissa de que a dificuldade de
orientacdo de usuarios no ambiente construido de grande complexidade, decorre da
forma como a organizacao e a articulacdo dos espacgos sdo estruturadas para responder as
necessidades impostas por elementos operacionais e de seguranga, o que acaba em

muitos casos, limitando as oportunidades de percursos e de encontros sociais.

A organizacao e articulagdo dos espacos ¢ o principio basico da configuragdo espacial,

sobre 0 modo como o0s espagos estdo relacionados uns aos outros, nao apenas entre um e
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outro, mas também em relagdo a estrutura completa que eles constituem (Peponis,
Zimring, Choi, 1990). Em todos os casos, o espago ndo ¢ simplesmente uma funcdo dos
principios da reprodugdo social, mas sim uma parte necessaria da morfologia social,

como discutido por Hillier (1989).

Neste contexto, a acumulagdo gradativa de elementos ao programa, somados ao
desenvolvimento tecnologico, tornou essencial a busca por novas concepgdes € modelos

espaciais funcionais em edificagdes de grande complexidade.

De modo geral, a complexidade destes edificios acaba por influenciar diretamente na
ordem de orientabilidade do usuario em sua relagdo com o edificio. Fica evidente que
esta relacdo ocorre em funcdo de dois fatores que se apresentam diretamente
relacionados: a) a necessidade de organizagdo do espaco para responder a procedimentos

e regras de seguranga; e b) a fatores psicologicos e culturais.

Por outro lado, segundo Angulo e Escobar (1996), a sensa¢do de orientabilidade pode se
configurar sob dois aspectos: 1- Na criagdo de espagos articulados numa seqiiéncia
logica e direta, mas que permita aos usudrios algumas oportunidades de circulacdo e
comunicabilidade, através de uma estrutura de ambientes continuos em sua estrutura de
atividades; e 2- Na criacao de uma maior permeabilidade visual e transparéncia entre os
espagos e na criagdo de oportunidades para o visitante visualizar de forma clara e
objetiva o espaco externo, criando uma maior consciéncia sobre sua localizagcdo dentro

da edificacéo.

O que se percebe ¢ que estes dois aspectos estdo presentes também na arquitetura de
terminais aéreos, ainda que sob diferentes conceitos e em periodos diferentes. Sdo
experiéncias que acabam por evidenciar a evolugdo sobre aspectos funcionais e espaciais

para lidar com a complexidade cada vez maior do tipo arquitetonico.

Entretanto, a logica de organizacdo espacial e funcional de terminais aéreos comumente

utilizada hoje, foi concebida ainda na década de 50, e se encaixa no que estd sendo
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definido no capitulo 2 como a terceira geragdo de terminais aéreos. Esta concepg¢ao
utiliza um modelo espacial e funcional baseado numa organizagao rigida e fechada, de
controle gradativo e restritivo de percursos. Sdo estruturas que evitam opcdes de
percurso ao visitante, como método para evitar “erros” na seqiiéncia necessaria aos
tramites legais e atividades correlacionadas. Esta estrutura ndo permite ao usuario
interagir de forma adequada com o espago externo ou com 0s espagos internos
subseqiientes. Ao longo deste processo, o passageiro circula por ambientes fechados,
passando a estabelecer uma relagdo com o espago externo (patio de aeronaves) apenas

quando se encontra na sala de pré—embarque.

No entanto, mesmo com o objetivo de facilitar a circulagdao de pessoas, esta logica de
percursos pré—estabelecidos para o visitante acaba por confundir o usudrio, ao tirar sua
sensacao de localizacdo dentro da edificagdo. Estudos indicam que um incrivel nimero
de passageiros tem dificuldade em encontrar onde fazer o check in ou como chegar no

portdo de embarque (Rau, in Zukowsky, 1996).

Neste contexto, o terminal aeroportuario tem se apresentado como um dos lugares onde
as pessoas se sentem mais desconfortaveis, devido a intranqiiilidade no ato de voar e a
série de tramites de seguranca e espera. Este fator se torna importante, considerando
estudos que identificam os terminais aeroportudrios como a terceira edificagdo mais
estressante para os usuarios, atras apenas de hospitais e delegacias de policia (Angulo e

Escobar, 1996b).

Isso ocorre, em parte, porque os terminais tornaram-se verdadeiros labirintos que
conduzem passageiros por corredores, escadas e sagudes — sem que haja uma maior
compreensao do conjunto edificado por parte do passageiro, ou uma maior interatividade
deste com a atividade aérea. Sao edificios onde o passageiro sabe que estd se dirigindo a
aeronave, mas sé ird encontra-la quando estiver na sala de espera especifica de seu voo.
Este fato torna-se importante quando se leva em conta que o aeroporto € a primeira e a
ultima imagem que o visitante tem de uma cidade ou regido, traduzida como uma

representacdo evidente da qualidade de vida e organizacdo da mesma.
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Para solucionar estes problemas de desorientacdo tipica, as autoridades aeroportuarias
acabam recorrendo a sinalizacdo. Em paralelo, empresas aéreas criam dispositivos
graficos para se apropriarem de espagos no aeroporto, endossando areas como os balcoes
de check—in, portdes de embarque ou o sagudo, para mostrar aos passageiros que eles
sdo “donos” desta area. Sob uma perspectiva logistica, designar uma area para os seus

clientes também auxilia a empresa em manter contato e¢ proximidade com seus

passageiros.

No entanto, Alguns estudos (Beaumont et al., In Angulo e Escobar, 1996a) questionam
se a sinalizacdo ¢ realmente capaz de direcionar as pessoas e consequentemente

substituir uma estrutura arquitetonica compreensivel e transparente ao visitante.

Os problemas identificados nos aeroportos da terceira geragdo acabam por justificar o
surgimento de novas concepgdes no planejamento de terminais aéreos de passageiros.
Sao propostas que apontam para a necessidade de reestruturagdo na concepgao espacial e
funcional dos edificios, no sentido de promover maior sensacdo de orientabilidade do

usudrio no espago construido.

Este trabalho analisa como a organizagao espacial e a articulacdo dos setores respondem
as exigéncias funcionais e conceituais em cada periodo selecionado, e ainda, como estes
elementos repercutem na criagdo de uma estrutura que permita maior dominio do

usuario sobre atividades e percursos.

O segundo capitulo estd estruturado no sentido de expor os padrdes de organizacdo
espacial e funcional de terminais aéreos. Sdo apresentadas as diversas resolugdes para
lidar com as imposi¢des funcionais, relacionadas ao controle de seguranga e a separagao
de percursos dos procedimentos de embarque e de desembarque, formulando questdes
sobre as possiveis repercussdes destas, na capacidade de orientacdo de passageiros e

visitantes.
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O terceiro capitulo apresenta os tré€s terminais aéreos do Aeroporto dos Guararapes em
trés momentos diferentes (1958, 1980 e 2002) e como representantes de modelos e
concepgdes distintas. Estas caracteristicas acabam por permitir a investigacao sobre as
diferentes logicas de organizagao funcional e espacial de terminal aéreos, € como estas

configuracdes respondem as necessidades de controle de seguranga e a criacdo de

oportunidades no ambiente.

O quarto capitulo apresenta o referencial teérico, que estd fundamentado na teoria da
logica social do espago (Hillier e Hanson, 1984). Serdo apresentados conceitos e
propriedades de anélise da estrutura espacial, além de algumas consideragdes sobre

elementos de repercussdo na relacao usuario — edificagao.

O estudo foi desenvolvido a partir da andlise da relagdo entre a organizagdo espacial e a
organizacdo funcional. A utilizagdo do método da sintaxe espacial (Hillier e Hanson,
1984), permitird a analise sobre como ocorre a organizacdo e articulagdo dos setores,
como resposta as exigéncias funcionais de cada periodo, e mais especificamente, como
respondem a criagdo de uma organizagao logica do espago, que permita maior dominio

do usuario sobre o ambiente construido.

No quinto capitulo, sdo apresentados os procedimentos de andlise. S3o apresentadas a
metodologia e as categorias de analise, além da aplicagdo destes conceitos em
concordancia com elementos especificos identificados em terminais aéreos. Por fim, sdo
apresentadas algumas consideragdes sobre o método de andlise do objeto de estudo, em

consonancia com as caracteristicas das edificagdes.
Por fim, serdo apresentados os resultados e as consideragdes finais, formulando questdes

relacionadas ao contetido funcional e espacial dos exemplares estudados, e como estas

resolugdes se situam em relacao as exigéncias de cada periodo.
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Capitulo 2 — O terminal aéreo de passageiros e a orientabilidade do usuario

Este capitulo apresenta algumas consideracdes relacionadas a organizacdo social e
organizagao espacial de terminais aéreos, levantando questdes sobre a repercussao destas
na capacidade de orientagcdo de passageiros no edificio. Sdo apresentadas as concepgoes
de diferentes periodos, permitindo com isso, situar o objeto de estudo no conteudo

funcional, espacial e formal, de cada momento, nas fases seguintes do trabalho.

Dentro da categoria de edificagdes de grande complexidade, os terminais aeroportuarios
apresentam algumas peculiaridades caracteristicas de edificagdes de transporte, e outras
especificas ao tipo arquitetonico. Terminais aéreos sdo edificagdes que se encontram
fortemente atreladas a questdes especificas de ordem funcional, espacial e por vezes
formal, sendo este ultimo elemento carregado de significados inerentes a atividade aérea

e tecnologia.

Os aeroportos sdo compostos por pistas de pouso e decolagem, pistas de taxiamento,
patios de estacionamento de aeronaves, hangares de manutengdo, centro de controle de
voo, terminais de cargas e terminais de passageiros. No entanto, como centro das
atividades com as quais o visitante se envolve diretamente, o terminal de passageiros
acaba por motivar a tendéncia natural em se pensar nesta edificagdo como o aeroporto
em si. Neste contexto, os aeroportos ndo apenas suprem questdes relacionadas ao
conforto, mas satisfazem também as necessidades emocionais e simbolicas,
inconscientemente associadas ao transporte aéreo como velocidade, luz, ar e servigos.
Terminais aeroportudrios, em seu conteudo historico na relagdo com a cidade, tendem a
estabelecer uma representatividade forte, enquanto monumento de relevancia

arquitetonica.

Esta representatividade passa pela concepgao formal, pela configuragdo espacial e pela
resolugdo funcional da edificagdo. Neste contexto, espaco e fungdo devem ser
concebidos no sentido de criar oportunidades para relagdes sociais e comunicabilidade,

como forma de permitir ao usudrio maior dominio sobre atividades e percursos. Trata-se
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portanto, de uma légica onde conforto, oportunidades e significados tornam-se cruciais

na relacdo entre o visitante e o ambiente construido.

Inicialmente, as edifica¢des de transportes eram conhecidas por esta¢do; termo este que
caracteriza um lugar de paragem. As estacOes representam portanto, um tipo
arquitetonico que tem como fungdo especifica a de permitir o parqueamento
momentaneo do modulo de transporte, facilitando ainda, o acesso do usuario entre este ¢
a cidade. A organizagdo espacial deste tipo arquitetonico toma como base esta fungao,

independente do mddulo de transporte.

A estagao ferroviaria foi o primeiro exemplar deste tipo arquitetonico. Estas estagdes
tornaram-se monumentos representativos em suas cidades, em razdo da concepg¢do
formal e pelas dimensdes comparavel a das grandes catedrais. Eram edificagcdes que
apresentavam uma rela¢do de amplitude em sua estrutura espacial ainda desconhecida na
arquitetura daquele periodo. Sob o ponto de vista formal, as estagdes estavam
caracterizadas pela utilizacdo de ferro e vidro na construgdo de amplas cobertas que
permitiam a entrada da luz natural e venciam grandes vaos sobre o sagudo principal e as

diversas plataformas de embarque e de desembarque.

Estes edificios sdo compostos, basicamente, por um amplo sagudo a partir de onde saem
algumas plataformas, normalmente dispostas lado—a—lado. Estas plataformas estdo
localizadas perpendicularmente ao longo da face maior do sagudo, sendo este ultimo, o

espaco onde sdo realizados praticamente todos os procedimentos e atividades da estagao.

As estagodes ferroviarias acabaram por servir de base na defini¢do de setores e atividades
comuns em terminais aéreos, maritimos e rodoviarios, independente das especificidades
de cada moddulo de transporte. Por outro lado, as diferencas existentes em cada tipo
arquitetonico ocorrem em funcdo das caracteristicas técnicas de cada modulo de

transporte: trens, avides, Onibus e navio.
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Em estacdes ferroviarias, por exemplo, o trem estaciona junto a plataforma, na verdade
um espago de propor¢ao longelinea e que pode servir tanto para o embarque como para o
desembarque. As plataformas funcionam mais como areas de circulacdo e acesso ao
modulo de transporte do que propriamente como areas de espera. O passageiro pode
entrar no seu trem ou O6nibus no tltimo minuto possivel antes deste iniciar o movimento
de viagem. Assim, passageiro e acompanhante permanecem juntos € mantém contato

visual até a entrada do primeiro no modulo de transporte.

Em terminais aeroportudrios, a estruturacdo de fluxos, procedimentos e
consequentemente de espagos, foi concebida e desenvolvida com caracteristicas bastante
especificas e diferentes daquelas encontradas em estagdes de trem. No aeroporto, a
plataforma ¢ substituida por dois ambientes distintos: a sala de pré—embarque e a sala de
restituicdo de bagagens. As salas de pré—embarque sdo espagos que tem como fungdo
aglomerar e embarcar passageiros, evitando que estes passem mais tempo do que o

necessario na aeronave.

Outra importante diferenga estd relacionada ao manuseamento de bagagens. Em estacdes
ferroviarias, o passageiro conduz suas proprias bagagens ao longo de todo o processo de
embarque ou ao longo do processo de desembarque, enquanto nos aeroportos, os
passageiros se separam de suas bagagens e depois de seus acompanhantes, motivando

assim, um maior controle de fluxos e cuidados com a seguranca.

Independente destas diferencas, os modulos de transportes sdo criagdes de grande
repercussao no desenvolvimento social, econdmico e tecnologico, sugerindo
significados fortes relacionados a modernidade e as especificidades do local. A
representacdo destes elementos aparece na expressao formal encontrada em terminais de
passageiros, que somados as necessidades especificas de circulagdo interna, acabam por

definir a configuracao tipica destas edificacdes.
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2.1 Procedimentos tipicos

Sob o ponto de vista funcional, a concepc¢ao tipica de terminais aéreos preve a criagao de
algumas interfaces para os procedimentos de embarque e outras para os procedimentos
de desembarque. Estas interfaces estdo estruturadas em funcdo de um padrdao de
circulacdo, regidos por regras operacionais e de seguranga, que acabam por definir a

seqiiéncia de atividades e de espacos.

Em aeroportos, a descricdo de uma boa circulagdo significa o embarque e desembarque
simples e direto, tanto dos passageiros quanto de bagagens (Boltshauser et al, 1961):
Os passageiros que embarcam devem seguir uma circulagdo claramente definida e
livre, do hall de entrada ao balcdo das companhias, através de salas de espera até a
posicdo de estacionamento dos avides.
Os passageiros que desembarcam devem seguir um caminho direto do avido
estacionado até o balcdo de retirada das bagagens, de preferéncia localizado préoximo

as saidas do edificio.

Com tudo isso, a seqiiéncia tipica de atividades necessdrias aos procedimentos de
embarque e de desembarque ndo apresentam em sua estrutura possibilidades de
modificagdo. Trata-se de uma loégica de funcionamento que tem sido constantemente

redimensionada, sem entretanto sofrer alteragdes drasticas em sua concepgao.

Os procedimentos de embarque sdo estruturados na seqiiéncia: meio—fio (area externa do
terminal), sagudo de embarque / balcdes das companhias, acesso a sala de pré —
embarque, Sala de pré — embarque, modulo de acesso a aeronave, e por fim, a aeronave.
Os procedimentos de desembarque estdo compostos pela seqiiéncia: aeronave, modulo
de acesso ao terminal, acesso a sala de restituicdo de bagagens, sala de restitui¢do de

bagagens, sagudo de desembarque e por fim, o meio-fio.

Destes, os espagos nos procedimentos de embarque denominados como meio-fio, acesso

ao pré—embarque e acesso a aeronave sao espacos de transicao, enquanto os demais sdo

19



espacos de permanéncia. No desembarque todos os espacgos, inclusive o sagudo de

desembarque, sdo de transicao.

Os chamados espacos de permanéncia estdo caracterizados pela conectividade com
outros ambientes periféricos (geralmente comércio ou operacional), motivando assim, a
existéncia de estruturas sobrepostas de circulagdo e comportamento, que podem ocorrer

em periodos diferentes ou simultaneamente.

Estes espacos estdo dispostos de forma alternada com espagos de transi¢cao — sendo estes
normalmente pontos de controle ou corredores de circulagdo obrigatéria. Em ambas as
situagdes, os espagos de transicdo acabam assumindo configuragdo que limita a
visualizacdo entre os espacos de permanéncia. Assim, o embarque acaba sendo
caracterizado por uma seqiiéncia de espagos que sdo ora amplos, ora estreitos, dispostos

de forma alternada desde o meio—fio até a aeronave.

A seqiiéncia de atividades e conseqliente configuragdo dos espacos, motivados ainda
pelas imposi¢des operacionais de companhias aéreas e autoridades aeroportudrias,
acabam por estabelecer percursos que nao permitem oportunidades ou possibilidade de

retorno ao espaco anterior (sem back—track).

Isso ocorre em funcdo do controle de bagagens. O controle de entrada e saida de
bagagens em um aeroporto ¢ um dos principais elementos no desenho e funcionamento
de terminais. A tarefa consiste em controlar o manuseamento de bagagens (em média
uma por passageiro) entre o terminal e a aeronave correta ¢ com indicagao individual
relativa ao destino final. Trata-se de um processo de triagem que exige tempo e
organizagao e que nao permite a devolucdo da bagagem em caso de desisténcia por parte

do passageiro.
As bagagens de uma companhia e de um voo especifico ndo sdo despachadas num

mesmo momento; elas chegam ao setor de bagagens ao longo do periodo de uma hora

antes do v0o, junto com outras tantas de voos e horarios distintos. Assim, companhias
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aéreas ¢ autoridades aeroportudrias necessitam tempo para organizar ¢ conduzir as
bagagens para a aeronave, tentando minimizar possiveis erros no processo. E justamente
em funcao disso, que passageiros sdo induzidos a despachar bagagens imediatamente ao

chegar ao terminal.

Neste momento, o passageiro que chega ao terminal estd em busca de “sua” aeronave,
tendo consciéncia de que tera que cumprir determinadas atividades dentro da edificagdo
que o separa do objetivo. No momento de chegada ao terminal, o passageiro precisa
interagir com as atividades intra—terminal de forma mais clara e objetiva possivel, e ndo
eleger opcdes aleatorias de entrada. Estas, devem estar facilmente identificadas,
tornando esta interface num espago conhecido pelos passageiros e a partir do qual, ele
terd a possibilidade de visualizar facilmente a préxima etapa do procedimento e outras

possiveis atividades dentro da edificacao.

Segundo Angulo e Escobar (1996a), pode resultar em situagdo de estresse no usuario, a
disposicao de entradas em alguns terminais onde o passageiro encontra uma série de
portas que levam a um mesmo espago interno, sem uma visualizacdo ou informagao
objetiva sobre o que encontrard depois de entrar na edificacdo. Nestas situagdes, o
passageiro acaba sendo obrigado a percorrer o sagudo a procura do balcdo de check-in
especifico, percurso este que se bem trabalhado na sinalizacdo e numa maior interrelacao
entre espago externo e espago interno, poderia ser realizado ainda no veiculo, permitindo

ao passageiro uma chegada mais direta, proxima ao balcdo de check in desejado.

O check in ¢é, portanto, o espago que tem como fun¢do dar inicio aos procedimentos
burocraticos, despacho de bagagens e a partir do qual o visitante terd conhecimento
sobre o seu percurso dentro da edificagio. E um espago concebido para ratificar a
identificagdo do passageiro e confirmacao do voo, e a partir do qual ocorre a separagdo
entre passageiro e bagagem até o destino final. Estes balcdes devem estar localizados
proximos da entrada, em amplos saldes e, principalmente, facilmente visualizados por

parte de quem esta entrando na edificagao.
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A fase seguinte ¢ a de controle de acesso a area de embarque, onde ocorre a separagao
entre passageiros € acompanhantes. A fungdo exercida neste espago exige um rigido
controle sobre a seguranca, o que acaba por justificar a disposicdo de mobilidrio e
equipamentos (efeito pedagio) e criacdo de barreiras visuais, em alguns terminais. Estas
caracteristica, somada as pequenas dimensdes destes espagos, acabam por gerar no
passageiro um grau de estresse que sO sera aliviado quando este estiver devidamente

acomodado na sala de pré—embarque.

Nesta sala, o passageiro poderd ter um contato visual mais direto com as aeronaves, €
possivelmente com o ‘seu’ avido. A sala de pré—embarque € essencialmente uma area de

espera conectada ao modulo de acesso as aeronaves.

No desembarque, o objetivo de passageiros esta relacionado a expectativa de chegar ou
voltar & determinada cidade. O passageiro sai de um avido desejando liberdade de
movimentos e buscando significados que indiquem relagdes com o destino. No entanto,
sdo comuns aeroportos onde o passageiro circula por corredores estreitos, antes de
chegar a sala de restituicao de bagagens. Ao longo deste processo, o visitante permanece
em atividade constante, quer seja andando, passando por tramites legais ou recuperando

bagagens, antes de chegar ao sagudo de desembarque.

Estas atividades foram tomando novas proporgdes a partir do crescimento da aerondutica
comercial. Nas décadas de 50 e 60, a evolugdo tecnoldgica e o rapido crescimento no
movimento aéreo acabam por motivar o redimensionamento de terminais aéreos. A
implantacdo de novas tecnologias em equipamentos acabam por motivar alteragdes na
disposicdo de espagos, ndo alterando porém, a funcdo primordial da légica dos
procedimentos tipicos ou a articulagdo e seqiiéncia dos espagos, comumente utilizada

desde os primeiros terminais aéreos da década de 20.
Esta estrutura de organizagao justifica a descrigdo tipica de aeroportos como edificacdes

para o processamento de passageiros (Allen, 1979). Por outro lado, a acumulagdo de

elementos ao programa e o necessario redimensionamento e criagdo de espagos
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especificos para lidar com o crescente movimento de passageiros, acaba por evidenciar a
existéncia de 4 geracdes de terminais aéreos, que expressam diferentes concepgdes de

organizagao espacial, funcional e formal ao longo dos ultimos 80 anos.

2.2 Quatro geracoes de terminais aéreos de passageiros

A primeira geragdo estd caracterizada pela efetivacdo de terminais construidos sob a
influéncia tardia dos antigos hipédromos. Eram edificios que ja& demonstravam certa
preocupagdo com a estruturagdo dos procedimentos tipicos de embarque e de
desembarque, mas que ainda mantinham arquibancadas e restaurantes para o publico. O

avido ainda era novidade, e o dia de voo, um grande acontecimento na cidade.

A Segunda geracdo de terminais aéreos esta caracterizada pela evolucdo de conceitos e
pelo experimentalismo arquitetonico, na busca por solugdes para lidar com o crescente
movimento de passageiros. S0 terminais que estabelecem forte relacdo entre espago
interno e externo como recurso para promover o contato do usudrio com a atividade

aérea.

A terceira geracdo surge a partir da popularizagdo da atividade aérea e do
desenvolvimento de novas tecnologias, promovendo o redimensionamento de terminais

e o surgimento de novas concepcdes e modelos diferentes de terminal.

A quarta geracdo de terminais aéreos coloca em questdo e propde algumas possiveis
solucdes para os problemas de orientabilidade gerados pelo tratamento de atributos
espaciais e funcionais, observados em terminais da geragao anterior.

2.2.1 A primeira geracio de terminais aéreos

Os dois primeiros terminais de passageiros, projetados e construidos exclusivamente

para a atividade aérea comercial foram os de Paris, no aeroporto Le Bouget ¢ o de

Konigsberg, na Prussia, ambos em 1922. No aeroporto Le Bouget, em Paris, as
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instalacdes para a aviagdo comercial, que antes funcionavam em barracas militares,
foram substituidas em 1922 por quatro edificagcdes em estilo neo—classico que dividiam
as fungdes administrativas, de embarque, controle aéreo, e para as empresas aéreas,

todas inseridas e interligadas através de um grande jardim neo-barroco. (Voigt, 1996)

O projeto concebido pela Secretaria de Aeronautica da Franca mantinha como
concepcao a separacdo de funcdes utilizadas nas antigas barracas. A seqiiéncia de
procedimentos e separagdo de atividades em edificios distintos logo provou ser ineficaz,
devido ao confuso fluxo cruzado e confinamento de determinadas atividades realizadas

por passageiros e funcionarios.

Figura 1: Paris — Le Bourget, 1922 ( fonte: Zukowsky, 1996)

Também em 1922 foi inaugurado o terminal de Konigsberg, na Prussia. Era uma
edificagdo simétrica e escalonada em terragos, que aglomerava todas as fungdes
inerentes aos procedimentos de viagem, além de salas administrativas e de controle de
Vo6o. O modelo proposto no aeroporto da Prussia, acabou servindo de base para outras

experiéncias na Alemanha e em outros paises da Europa.

Nos anos seguintes, a aviagao civil toma impulso com o surgimento da primeira geragao
de aeronaves projetadas especificamente para passageiros. Nos terminais, o0s
procedimentos de embarque e de desembarque sdo estruturados em espago Unico
(sagudo), em edificagdes que ainda mantinham restaurantes panoramicos e

arquibancadas para o visitante.
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A logica vigente, nitidamente influenciada pela concepgdo das estagdes ferroviarias,
criava um sagudo para agregar todas as atividades de compra de bilhete, espera e portao
de embarque. Estas edificacdes eram concebidas em uma arquitetura austera e simples,
normalmente enriquecidas na concep¢do formal por elementos representativos do

orgulho nacionalista tipico do periodo entre guerras.

Ainda neste periodo, ficava evidente que as atividades realizadas por passageiros que
embarcam e por passageiros que desembarcam seriam bastante diferentes em tempo,
percurso (espaco), atividades (fungdo) e expectativa (significado). Estes fatores, quando
somados a logica de seguranca no controle de despacho e recep¢ao de bagagens, acabam
por motivar uma organiza¢ao dos espagos internos, que separa passageiros que chegam

dos que partem. (Horonjeft, 1962)

Até o final da década de 1920, novas concep¢des para a separagdo dos fluxos de
passageiros e visitantes passam a ser utilizadas nos principais terminais europeus. Em
Hamburgo (1929), os arquitetos Friedrich Dyrssen e Peter Averhoff criaram um terminal
que sintetizava, de forma bastante coerente, a utilizagdo de restaurantes e terragos
escalonados — como num anfiteatro — para os visitantes. Neste terminal surge também a
preocupacdo em segregar os espagos destinados a passageiros dos espagos destinados
aos visitantes. O terminal separa por pavimentos e acessos independentes os setores de
bagagem (subsolo), embarque e desembarque (térreo) e restaurante, administragdo e
terragos panordmicos, estes ultimos localizados de forma escalonada no 1 e 2
pavimentos. O subsolo e o térreo estdo interligados por escadas e estdo ligados ao patio

de aeronaves através de rampas que cortam a extensa area gramada que os separa.
A existéncia de arquibancadas e restaurantes panoramicos, a utilizagdo de sagudo como

nucleo da edificagdo e a separacdo dos acessos de embarque e de desembarque acabam

por caracterizar assim, a primeira gera¢ao de terminais aeroportuarios.
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Figura 2: Hamburgo, 1929 ( fonte: Zukowsky, 1996)

2.2.2 A segunda geracio de terminais aéreos

A partir da década seguinte, o dominio de especificagdes técnicas e questdes de
seguranca relacionados a atividade aérea acabam por motivar a efetivacdo de aeroportos
como equipamentos periféricos nas cidades, exigindo assim, a criacdo de uma rede de

infra-estrutura viaria e basica de ligagao entre ambos.

Em Londres, foi inaugurado em 1936 o primeiro terminal de Gatwick, localizado cerca
de 40km ao sul da cidade, a qual era ligado por trem. No edificio concebido por Hoar,
Lovett e Marlow, o passageiro em procedimento de embarque deixa a estacao ferroviaria
e acessa um tinel de ligagdo entre a estacdo e¢ o terminal, criado sob o patio de
aeronaves. Ao chegar sob o terminal, o passageiro passa pelo controle de passaporte,
sobe para o térreo (embarque e desembarque) e pode também se dirigir ao andar superior
(administragdo, bar e terrago). No desembarque, o passageiro realiza o percurso no
sentido inverso, exceto por um ambiente especifico para os tramites legais de
desembarque e para a restitui¢do de bagagens, localizado ainda no térreo. O terminal foi
concebido em formato circular, cercado pelo patio de aeronaves e equipado com “tubos

de embarque telescopicos” que serviam seis aeronaves simultaneamente.
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Figuras 3 e 4: Gatwick, 1936 ( fonte: Zukowsky, 1996)

No aeroporto de Gatwick, a articulacdo de espagos e seqiiéncia de procedimentos ocorre
numa logica de conectividade e acessibilidade predominantemente vertical, tornando—se
o primeiro terminal concebido como uma “méquina de processamento de passageiros” —

como poderia ter sido chamado aquela altura do movimento Moderno.

A intermodalidade de transportes, a leitura do que viria a ser as pontes de embarque ¢ a
concepcao de terminal satélite, claramente identificadas neste projeto, acabam por

indicar solug¢des para problemas que sé surgiriam 3 décadas mais tarde.

Em Berlim, o terminal do aeroporto Tempelhof parece buscar a compreensdo de uma
nova escala, relacionada a tecnologia da aerondutica alema e a grandiosidade exigida
pela atitude politica do periodo. Em 1936 foi inaugurado o novo terminal, projetado por
Ernst Sagebiel e tida como uma das maiores edificagdes do mundo. O terminal foi
criado a partir da existéncia de uma grande praca circular no lado terrestre, que
delimitava o corpo central do edificio. Este setor estava ligado ao setor de embarque,
concebido como um meio—circulo com aproximadamente 1,2km de extensdo, ao longo
do qual foi criada uma coberta que se projetava sobre as aeronaves estacionadas,

protegendo os passageiros da chuva e da neve.
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Figura 5: Berlim, 1936 ( fonte: Zukowsky, 1996)

Os passageiros eram conduzidos ao longo de uma seqiiéncia de salas dentro do corpo
principal da edificacdo até entrar na area de pré—embarque, onde eram obrigados a

percorrer o segmento semi—circular da edificac¢@o até a aeronave de destino.

Tempelhof e Gatwick acabaram por reforcar a necessidade de organizacao de fluxos
para os procedimentos seqiienciais de embarque ¢ de desembarque — tornando-se icones

da segunda geragao de terminais aeroportuarios.

Nos Estados Unidos, devido aos fortes lacos econdmicos com a Europa, bem como na
Asia e América do Sul, foram estabelecidas rotas com aeronaves comuns € outras com
hidroavides. Em alguns casos, como em Nova York, hidroavides e avides passaram a
dividir o mesmo aeroporto dentro de uma logica onde cada tipo de aeronave teria seu

terminal independente.

Em La Guardia (1939), os terminais criados por Delano e Audrich representam a pratica
entdo vigente, onde os hidroavides serviam a rotas internacionais € as aeronaves

convencionais serviam aos voos domésticos de baixa densidade.

Se por um lado o terminal maritimo de La Guardia se mantinha fiel a influéncia das
antigas estagOes ferroviarias na disposi¢@o e hierarquia de um amplo sagudo, por outro,
ele apresentava elementos relacionados a circulacdo e articulacdo dos espagos ainda sem
igual neste periodo. O sagudo principal, além de ser mais amplo do que em outros

terminais construidos anteriormente, foi “cercado” por espagos que serviam como
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check-in e portdo de embarque simultaneamente, dando uma maior dinamicidade no

processamento de passageiros embarcados.

A

Figuras 6 e 7: Nova York, 1939 ( fonte: Zukowéky, 1996)

A forma predominantemente cilindrica da edificagdo e o tratamento da iluminagdo
natural no sagudo representam com certeza uma evolu¢do em relacao ao estilo colonial

espanhol caracteristicos de anos anteriores nos terminais norte-americanos.

O terminal para aeronaves convencionais de La Guardia também parecia apto a colocar
em questdo o planejamento de estacdes aéreas nos anos seguintes, em sendo esta

edificacdo a primeira a direcionar embarque ¢ desembarque para pavimentos diferentes.

T =

Figura 8: Nova York, 1939 ( fonte: ukowsky, 1996)

Neste terminal, os passageiros em processo de embarque utilizam o segundo pavimento,
ao qual se tem acesso por carro através de um elevado. Os passageiros atravessavam o

sagudo de espera até a fachada do patio de aeronaves, onde desciam por uma escada ao
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portdo de embarque. Os passageiros em processo de desembarque atravessam o terminal

sem sair do térreo até o lado terrestre, onde se encontram o estacionamento € os taxis.

Nos terminais desta geragdo, fica evidente também a preocupagcdo em trazer a
iluminagdo natural ao espago interno e na criacdo de maior transparéncia visual entre
lado terrestre e meio-fio. No terminal de passageiros do aeroporto de Washington, a
fachada em estilo art deco do lado terrestre contrasta com uma fachada totalmente em
vidro no lado aéreo. Internamente, o vao com pé direito triplo permitia a visualizagdao do

patio de aeronaves a partir de diversos pontos dos dois pavimentos destinados ao

embarque e desembarque.

Figuras 9 ¢ 10: Wz;shington, 1941 ( fonte: Zulzowsky, 11996).

Em Zurique (1946), o terminal foi concebido a partir de uma forma levemente concava
para o lado terrestre, definida a partir de um volume central onde estava o Gnico acesso
ao edificio e o terraco de observagdo do patio de aeronaves. Como resultado, ao entrar
no terminal, o visitante era inevitavelmente capturado pela luz e pela visao de aeronaves
através da fachada de vidro. Esta fachada era no entanto maior que a do lado terrestre,
criando assim, um sagudo delimitado por paredes laterais que ndo eram paralelas e que
se abriam para o lado aéreo. Como resultado, o percurso entre o meio—fio e a fachada
voltada para o patio de aeronaves acaba por anunciar uma expectativa que

progressivamente se amplia com a aproximagao do visitante a fachada.

Em 1942 ¢ inaugurado o terminal para hidroavides do aeroporto do Rio de Janeiro. O

edificio, projetado por Atilio Correa Lima, tinha como principio a retomada da idéia de
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terminal para passageiros, utilizando uma ldégica de transparéncia e simplificagdo do

fluxo.

O terminal ¢ dominado pelo sagudo e fachadas em vidro, promovendo assim, uma maior
inter-relacdo da edificagdo com o espaco externo tanto no térreo como no segundo
pavimento. As duas fachadas principais em vidro, permitem aos passageiros € visitantes
apreciar a vista para a Baia de Guanabara e das aeronaves ancoradas a partir de qualquer

ponto do vao principal.

O passageiro realiza todas as atividades necessarias num sagudo Unico, a partir de onde
ele visualiza a paisagem de um lado e a cidade do outro. O terminal foi projetado para
agrupar todas as facilidades de embarque e desembarque de passageiros no andar térreo,
enquanto o pavimento superior foi reservado para um restaurante que se projeta em

dire¢do a um espagoso terrago panoramico (Mindlin, 1990).

O terminal central, projetado por MM Roberto foi concebido em 1937, sendo
inaugurado cerca de cinco anos mais tarde. O principio basico do projeto era a busca por
uma solugdo simples e eficaz para a circulagdo e percurso tipico de passageiros e
visitantes. Ao entrar no terminal o visitante tem em seu cone visual parte do patio de
aeronaves ¢ o extenso sagudao com pé direito duplo, onde ocorriam todas as atividades
correlacionadas aos procedimentos de voo. Externamente, a fachada do lado terrestre ¢
marcada por colunas e brises enquanto a do lado aéreo se caracteriza por uma maior
transparéncia pela existéncia de pano de vidro na 4area central e nas salas de pré-

embarque.

Dentre os pontos destacados pelos julgadores do concurso que escolheu o anteprojeto de

Marcelo e Milton Roberto estavam a “circulacdo desembaracada”, “a iluminagdo boa na

maior parte do edificio” e “acessos bem dispostos” (Mindlin, 1990).

Muitos terminais construidos neste periodo sdo resultados de concursos de idéias, onde
as diversas propostas buscavam aliar resolu¢des de ordem funcional, espacial e formal —

atendendo assim, aos requisitos operacionais de companhias aéreas. Sdo edificios que
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tomam forma nas linhas arquitetonicas e uso de materiais, mas também no mobiliario,
programagao visual e em painéis de artistas modernistas sobre temas aeronduticos. Neste
contexto, os elementos formais funcionavam como parte de um sistema de signos que

resultam num codigo (Eco, cf. Lago, 1996).
2.2.3 A terceira geracao de terminais aéreos

A década de 50 se caracteriza pelo surgimento de duas categorias de aeroportos. Os
aeroportos das grandes cidades (hubs) concentram o trafego aéreo intercontinental e
distribuem o trafego doméstico para aeroportos de porte regional. Os aeroportos de porte
médio sao concebidos para lidar com o movimento pequeno mas constante de aecronaves
da nova geracdo, em edificacdes amplas e de estrutura espacial simplificada se

comparadas aos terminais de grande porte.

Surgem assim, duas realidades distintas no planejamento de terminais e aeroportos.
Enquanto os aeroportos das grandes capitais eram pensados com o objetivo de lidar com
um fluxo cada vez maior de aeronaves e passageiros, os acroportos de menor porte eram
concebidos ainda como uma estrutura calcada nos conhecimentos do periodo pré-2°
guerra mundial (2" geracdo), com amplos véos e 4rea restrita apenas para o procedimento

final da interface de embarque (Horonjeff, 1962).

Estas duas realidades deveriam funcionar, entretanto, num mesmo padrao de seguranga e
dimensionamento para as novas aeronaves que entravam em servigo. Assim, escolas de
engenharia e arquitetura, autoridades e departamentos de aviagcdo passam a estudar e
delimitar o dimensionamento e a disposi¢ao ¢ separagdo de fluxos em terminais aéreos.

Surge assim, a terceira geragao de terminais aéreos.

A primeira atividade realizada pelo passageiro ao entrar na edificagdo ¢ o de procurar o
balcdo correto para confirmar a viagem e despachar as bagagens. A partir do momento
em que se separa das bagagens, o passageiro deixa de ter a oportunidade de escolha

sobre possiveis percursos dentro da edificacdo — exceto por uma visita a algum tipo de
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comércio, antes de retomar o processo de embarque. Na fase seguinte, ele passara pelo
controle de acesso a sala de pré—embarque, momento no qual se separa também dos

acompanhantes.

No desembarque, os passageiros sdo rapidamente levados da aeronave para o terminal,
onde passam pelos controles de seguranca, reencontram suas bagagens para finalmente
chegarem ao sagudo. Ao passar por cada estagio destes, os passageiros perdem a
oportunidade de retorno, passam por diversas portas para ambientes de acesso restrito e

sdo induzidos por espacos sequenciados e sinalizados.

Estas caracteristicas acabam por identificar os terminais da terceira geracdo —
independente de serem de grande ou médio porte. Dentro desta logica, e como
exemplares de terminais de porte médio, surgem aeroportos como o Guararapes (1958),

no Recife e Saint Louis (1956), este ultimo projetado por Hellmuth, Yamasaki e

Leinweber.

i *

Firas 11 e 12: Saint Louis, 1951 ( fonte: Zukowsky, 1996)
O terminal americano foi concebido a partir de uma grande coberta em concreto armado
formada por abobadas com estrutura cruzadas e vaos de aproximadamente 30m. A
coberta gerava um pé—direito triplo e o fechamento lateral nas fachadas ocorriam a partir
de um grande pano de vidro que permitia, além de uma boa dose de ilumina¢ao natural,
a plena visualiza¢do do entorno do terminal, tanto no lado aéreo como no lado terrestre.
Sob a grande coberta, estdo situadas as salas de pré—embarque e parte da seqiiéncia de

desembarque, numa légica funcional e de separacao de fluxos em pavimento tnico.
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Por outro lado, os aeroportos de grande porte logo apresentariam novas propostas para

adequar a estrutura funcional e espacial a tecnologia de novos equipamentos

aeroportudrios e ao crescimento do movimento na aviagdo comercial.

Além da necessidade por pistas e terminais maiores, os arquitetos € empresas aéreas se
encontravam agora diante do desafio de apresentar novas solugdes arquitetdnicas e
tecnologicas que permitissem um maior aproveitamento espacial e rapidez no fluxo de
passageiros, além da necessidade em aproximar terminal e aeronaves — evitando as
grandes distancias percorridas por passageiros ao longo dos patios de aeronaves. Para

resolver estes problemas, foram criadas as pontes de embarque.

Este equipamento funciona como um corredor bi—articulado, suspenso e coberto, para
conduzir passageiros entre terminal e aeronave. A ponte de embarque fica acoplada ao
edificio e tem controle hidraulico para aumentar ou diminuir em extensdo e para subir e
descer; permitindo o acesso as portas dos avides — normalmente situadas em alturas que
variam de 2,70m (B737) a 4,80m (B747). Esta flexibilidade pode ser traduzida também
como custo alto de aquisicdo e manutengdo, o que retardou sua utilizagdo em alguns

aeroportos, principalmente aqueles situados em paises do terceiro mundo.

O surgimento das pontes de embarque e o crescimento constante da aviagao comercial
acabariam por denunciar a necessidade de novos terminais em acoplar um maior numero
de aeronaves possivel ao edificio. A capacidade operacional de um aeroporto neste novo
contexto, estaria aliada a sua capacidade de embarcar e desembarcar simultaneamente

passageiros a diversas aeronaves, de tipos e tamanhos diferentes.
Os primeiros terminais projetados com pontes de embarque acabaram também por
indicar uma nova logica de articulacdo de espagos e de fluxos internos, além de

determinar um programa basico mais complexo sob o ponto de vista operacional.

As pontes de embarque acabaram por permitir que os fluxos de embarque e

desembarque passassem a ser direcionados para pavimentos diferentes. Internamente, a
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solucdo funcional mais comum e utilizada até hoje nos terminais, ¢ o direcionamento do
fluxo de embarque para o pavimento superior, enquanto o desembarque ¢ conduzido
para o térreo. Assim, os terminais passam a ter sagudo de embarque e sagudo de

desembarque em pavimentos diferentes.

A ligagdo entre estes pavimentos ocorre apenas pela circulagdo vertical existente entre
os sagudes de embarque e de desembarque, onde passageiros, acompanhantes e
funcionarios se encontram. O passageiro que embarca chega ao edificio normalmente
pelo pavimento superior. Ao entrar no terminal, um grande sagudo incorpora os balcdes
de check in, lojas e acesso a sala de embarque, onde o passageiro tem a oportunidade de
sentar e esperar o horario de embarque. Os acompanhantes, por outro lado, perdem a
capacidade de identificar a aeronave correta e de visualizar os passageiros entrando ou
saindo das mesmas, justificando assim, e ndo apenas por questdes de seguranga, a

auséncia de terracos panoramicos em alguns aeroportos deste periodo.

No desembarque, o passageiro deixa a aeronave pela ponte de embarque na altura do
pavimento de embarque e ¢ conduzido por escadas para a sala de restitui¢ao de bagagens

no pavimento inferior a partir de onde chegara ao sagudo de desembarque.

A complexidade da parte operacional das empresas aéreas e orgdos de controle e
seguranga, gerada pelo crescimento do movimento de aeronaves, passageiros e
bagagens, acabaram por alterar sistematicamente o programa dos terminais de grande
porte. A necessidade de implantacdo de escritorios proximos as aéreas de bagagens,
check-in e patio de aeronaves, tais como alfandega, policia de fronteiras, controle de
bagagens, companhias aéreas — normalmente situados na fachada voltada para o lado
aéreo do terminal — acabaram por limitar a visualizacdo de aeronaves a partir do
terminal. Assim, uma importante caracteristica desta geracdo de terminais esta
relacionada a quebra de legibilidade e transparéncia observada em terminais da geragdo

anterior, que permitiam um maior contato visual entre espago interno e espago externo.
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As caracteristicas observadas nos primeiros exemplares da terceira geracdo de
aeroportos acabam por identificar os terminais deste periodo como maquinas de indugdo
de passageiros e acompanhantes de um lado para o outro, sem permitir, entretanto, uma
real capacidade de orientacdo por parte destes. Este fluxo era normalmente conduzido
através de confusos labirintos, iluminados artificialmente ¢ sem nenhuma relagdo com o

espago externo.

Curiosamente, esta geragdo de terminais foi caracterizada pela combinacdo de ago e
vidro — elementos que supostamente, criariam condi¢des de promover uma maior
visibilidade entre espacgo interno e espaco externo. Sdo terminais que aplicam a ldgica
construtiva e conteido formal de arranha—céus como expressdo de modernidade,
resultando em curiosas composi¢cdoes de volumes de propor¢do horizontal que se

espalham sobre os patios de aeronaves.

Em outros aeroportos, os terminais sdo concebidos com forte expressividade plastica,
criando assim, referenciais formais peculiares que acabam criando uma simbiose entre o
edificio e a imagem da cidade. Se enquadram neste Ultimo modelo, os terminais de
Colonha, na Alemanha, Paris—Orly, e o terminal da TWA em Nova York, este ultimo

projetado por Eero Saarinen.

Figura 13: TWA Nova York, 1962 (fonte: Zukoswsky, 1996)

Ainda na busca por novas configuracdes para facilitar o parqueamento de aeronaves,

surgem neste periodo os primeiros terminais equipados com piers, outros com terminais
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satélites e ainda, algumas experiéncia utilizando terminais lineares. Estas experiéncias
estdo presentes na terceira € na quarta geracdo de terminais (ou mesmo em Gatwick e
Tempelhof, ainda na década de 30), e se apresentam em constante evolugdo sob o ponto
de vista espacial, formal e funcional. Entretanto, como os primeiros exemplares e as
respectivas terminologias foram concebidos e construidos ainda nas décadas de 50 e 60,

elas estdo descritas a seguir, como subsessdes da terceira geragao de terminais aéreos.

2.2.3.1 Terminais piers

O pier ¢ um segmento do terminal construido normalmente de forma perpendicular ao
corpo principal da edificagdao e ao patio de aeronaves. Essa disposi¢ao acaba por permitir
o parqueamento das aeronaves ao longo das fachadas do pier, permitindo uma maior

acessibilidade a partir da edificacdo ao maior nimero possivel de avioes.

No edificio principal estdo o sagudo de embarque, balcdes de check in, controle de
acesso a area de pré—embarque (pier), controle de bagagens, areas operacionais, sala de

restitui¢ao de bagagens e comércio.

No pier estdo localizadas as interfaces finais dos procedimentos de embarque e também
o primeiro segmento da estrutura de circulagdo dos procedimentos de desembarque. O
pier permite a efetivacdo de salas de espera agregadas em vaos que servem a varios
portdes de embarque, reduzindo assim, a area construida necessaria para este setor e
facilitando também as conexdes que podem ser realizadas através de um simples

deslocamento de passageiros dentro do proprio saldo.
Em funcao desta otimizagdo de espacos, estes terminais acabam precisando de uma area
construida até 35% menor que em outros tipos, para uma mesma capacidade operacional

(Juca, 1996).

Como em qualquer aeroporto equipado com pontes de embarque, o passageiro que

embarca chega ao terminal normalmente pelo pavimento superior. Ao entrar no edificio,
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passageiros e acompanhantes encontram os balcoes de check in e o acesso ao pier / area
de pré—embarque. O trecho inicial do pier acomodara a interface destinada ao controle
de acesso a area de pré—embarque. Essa caracteristica acaba por permitir que as
dimensdes (largura) deste setor sejam as mesmas do espago de pré—embarque —

possibilitando assim, uma maior integracao e facilidade nos fluxos.

O passageiro, ao entrar no pier, passa a estabelecer uma relagao visual de proximidade
com as aeronaves, normalmente parqueadas na posicdo “nose—in” e conectadas ao
edificio pelas pontes de embarque. Assim, ao longo do percurso de busca a sua
aeronave, 0 usuario percorre o pier numa relagdo curiosa, na qual parece estar sendo

observado por aeronaves diversas.

No desembarque, o passageiro ¢ conduzido ao longo do pier por corredores, rampas ou
escadas ao pavimento inferior, numa seqiiéncia por vezes longa, mas normalmente
caracterizada pela linearidade do fluxo. Ao final do percurso, o passageiro chegard no

sala de restituicao de bagagens, a partir do qual tera acesso ao saguao de desembarque.

A disposi¢do dos piers acaba por criar um perimetro de fachadas maior, além de liberar
parcialmente a fachada do sagudo de embarque para o patio, criando assim,
oportunidades para uma maior permeabilidade visual entre espago interno € o espaco
externo. Assim, os piers acabam assumindo um papel significativo na definicdo da

organizacao interna das edificacdes.

As desvantagens de terminais equipados com piers, estdo relacionadas as grandes
distancias percorridas por passageiros em alguns terminais e a necessidade de um patio
de aeronaves maior que os de terminais convencionais. As longas distancias percorridas
por passageiros foram minimizada com a criagdo das “moving walkways”, ou esteiras

rolantes, criadas ainda na década de 60.
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(7) Desembarque / P-2 Embarque / Pier

Figuras 14 e 15: Diagramas de representagdo de terminais pier

Nestes terminais, os procedimentos de desembarque, o passageiro ¢ conduzido da ponte
de embarque (1) ao térreo através de rampas ou escadas(5) até a sala de restituicao de
bagagens (6). No embarque, o check-in (2) ocorre no edificio central, enquanto o
controle de acesso a sala de pré—embarque (3) e a sala de embarque (5) se fundem no
vao Unico do pier — permitindo maior permeabilidade espacial e o desenvolvimento de

um percurso direto a ponte de embarque (7). No desembarque

O primeiro aeroporto a utilizar o sistema de piers foi Heathrow, em Londres — projetado
por Frederick Gibbert em 1955. O terminal 1 foi inaugurado com dois piers em “L” e

dispostos nas extremidades do corpo central da edificacao.

Com a expansdao de suas atividades e conseqiiente constru¢do de novos terminais,
Heathrow passou de exemplo a anti-exemplo. Os trés terminais centrais foram
concebidos como verdadeiros labirintos, que somados a um pé—direito pequeno em
todos os pavimentos, acabou por resultar em edificacdes frias, estressantes e
burocraticas, gerando constantes discussdo sobre a possivel reconstrugdo total da area
dos terminais. Esta possibilidade, no entanto, sempre esbarrou na inviabilidade de
paralisagdo momentanea do aeroporto — ranqueado como o mais movimentado do

mundo em vOo0s internacionais.
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Outro aeroporto europeu que se tornou icone da utilizacdo do sistema de piers foi
Schipol, em Amsterdd. Na década de 60, este aeroporto passou por uma grande
reformulacdo, com a construcao de 4 pistas dispostas de forma concéntrica e uma area
central de terminais interligados a rodovias e a linha de trem Amsterdd — Roterda —

Bruxelas.

Figura 16: Amsterdam, 1967 ( fonte: Zukowsky, 1996)

A area de terminais foi concebida com trés piers; sendo o pier central em “Y” e os
demais em disposic¢ao linear. Todo o complexo foi concebido e equipado com pontes de
embarque e esteiras rolantes para minimizar as longas distdncias percorridas pelos
passageiros. As constantes ampliagdes realizadas em Schipol ao longo dos ultimos 30
anos resultaram em uma verdadeira simbiose “arqueoldgica” de organizagdo espacial e

uso de materiais caracteristicas de cada periodo.

O pier central, por exemplo, teve um de seus segmentos prolongados, enquanto os outros
dois piers foram igualmente ampliados; modificando, em parte, a estrutura espacial e o
tratamento de fachada originalmente planejados para o terminal. Neste periodo, foram
construidos ainda os piers G e F, projetados pela NACO e pelos arquitetos Benthem e
Crouwel. O conceito envolve a utilizacdo de uma grande coberta em estrutura metalica e
ampla utilizagdo da iluminacdo natural no setor destinado ao check in, restituicdo de

bagagem e comercio.
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2.2.3.2 Terminais satélites

Os terminais satélites foram criados para melhorar a flexibilidade das operagdes
aerondauticas, pela melhoria das condi¢cdes de manobra e aumento da area util passivel de
utilizagdo para o parqueamento de aeronaves atracadas a pontes de embarque.

Os terminais equipados com satélites acabam por apresentar um percurso mais longo e
fluxo menos direto que os outros dois tipos, pela existéncia de uma interface a mais e

pela necessidade freqiiente de acesso a pavimentos diferentes ao longo do percurso.

Outra desvantagem deste sistema esté relacionado as longas distancias percorridas pelos
usuarios € ao aumento consideravel na drea do patio de aeronaves. Por outro lado, a
facilidade de expansdo pela simples constru¢do de novos satélites torna-se com certeza

uma caracteristica atraente.

(7) Desembarque / S-2

Embarque / Satélite

Figuras 17 e 18: Diagramas de representacao de terminais satélite
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Os terminais satélites estdo divididos em S-1 (ligacdo terminal—satélite por passarelas),
S-2 (ligagao terminal-satélite por passagens subterraneas) e S-3 (ligacdo por bondes
elétricos).

Em S-1, o passageiro se mantém no mesmo pavimento durante todo o processo de
embarque. No desembarque, o passageiro permanece no mesmo nivel até chegar ao
terminal central, onde desce até a area de restitui¢ao de bagagens.

Em S-2, o passageiro desce ao nivel da passagem subterranea, sendo a partir desta,
conduzido diretamente a area seguinte do procedimento desejado. Como resultado,
observa-se a inversao das fases (3) e (4).

Em S-3, os bondes interligam o edificio principal com os satélites. O acesso aos bondes

pode estar localizado no subsolo ou no nivel do 2’ pavimento.

O que se observa ¢ que os terminais que utilizaram pontes suspensas obtiveram um
maior €xito na estruturacao de fluxos, além de reduzir as distancias percorridas pelo

passageiro em relacdo aos demais modelos de acesso (passagem subterranea e bondes).

O primeiro aeroporto a utilizar edificios satélites neste periodo foi o de Los Angeles,
enquanto Newark, nos Estados Unidos, e Charles de Gaulle, em Paris, se destacam pela

configuracao geral da proposta.

Apesar de estar situado em Nova Jersey, Newark foi projetado como o terceiro aeroporto
de Nova York ainda no final da década de 60. O conjunto formado pela area de
estacionamentos e terminal de passageiros tem como configuragdo basica a criacdao de
uma elipse (estacionamento), a partir da qual surge a seqiiéncia de trés edificios

semicirculares interligados entre si e conectados a trés satélites cada.

O projeto de Newark prevé uma curiosa disposicao de laminas funcionais nos terminais
centrais, que se encontram dispostos sob uma grande coberta apoiada em apenas dois
pilares em linha, sob a qual se encontram pavimentos desencontrados e interligados em
amplos mezaninos. Ao chegar no edificio, o passageiro percorre o primeiro mezanino, a

partir do qual se torna possivel visualizar outros pavimentos situados abaixo e os acessos
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aos edificios satélites — permitindo assim, um maior dominio do usudrio sobre as

atividades que ocorrem no terminal.

Em 1974 foi inaugurado o aeroporto Charles de Gaulle, em Paris. Projetado por Paul
Andreu, o terminal ¢ composto por um edificio circular central cercado pelo patio de
aeronaves ¢ interligado a sete terminais satélites por passagens subterraneas em dois

pavimentos separados para os fluxos de embarque e desembarque.

=S :
Figura 19: Paris — Charles de Gaulle, 1974 ( fonte: Zukowsk, 1996)

A estrutura espacial do edificio central ¢ organizada de forma vertical, distribuidos em
seus 11 pavimentos de estacionamentos, setores de embarque e de desembarque,
comercial e administrativo. Estes niveis estdo interligados por elevadores e por escadas
rolantes situadas em tubos transparentes que atravessam o vazio central do edificio,
evidenciando um jogo de areas escuras e iluminadas ao longo do percurso do visitante.
A liberdade aparente da planta ¢ negada por uma camisa—de—forga transparente. A

contradicdo ¢ entre uma expectativa trazida pela forma e realidade espacial. (Markus,

1993)

Figura 20: Paris — Chales de Gaulle, 1974 ( fonte: Zukowsky, 1996)
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Ap6s os procedimentos de check-in, o passageiro entra numa das passagens subterraneas
em dire¢do ao terminal satélite indicado, nos quais o usudrio retoma o contato com a

iluminagao natural através de amplas fachadas em vidro.

Este percurso, realizado em aproximadamente 420m acabou por motivar a alteracdo do
plano original do aeroporto. Assim, o segundo terminal do CDG acabou recaindo sobre
uma seqiiéncia de terminais lineares semicirculares dispostos dois a dois, € com a
circulagdo viaria e estacionamento entre estes elementos. Fica claro, no entanto, que
apesar da ruptura com o modelo do primeiro terminal, a preocupa¢do em reduzir a
distancia de percurso entre veiculo e terminal permanece como caracteristica principal

no planejamento do aeroporto Charles de Gaulle.

2.2.3.3 Terminal Linear

O conceito linear ¢ o desenvolvimento do modelo utilizado em antigos terminais, mas
incorporando as pontes de embarque como moddulo de acesso as aeronaves. O terminal
funciona como uma edifica¢do continua que incorpora todas as atividades de embarque e
de desembarque e onde as aeronaves estacionam adjacentes apenas a fachada do lado
aéreo. Suas vantagens estdo relacionadas as distancias curtas para o embarque e aos
pequenos patios de aeronaves — um dos elementos mais caros na construcdo de
aeroportos. Sdo considerados terminais lineares, edificios concebidos em formato

semicircular ou retangular.

Essa concepgdo aparenta ser a mais simples devido a sua expressao volumétrica e pela
organizacdao em prédio unico e continuo. No entanto, o terminal linear acaba por exigir
maior nimero de alteragdes no sentido do percurso de passageiros em sua configuragdo
interna, bem como a localizagdo de areas operacionais distribuidas em varios pontos da
edificagdo. Essas caracteristicas acabam por limitar a continuidade de espagos em
seqiiéncias logicas ao usuario, além de resultar numa éarea construida relativa maior do

que em outras tipologias, prejudicando assim, a custo—eficacia deste tipo. (Juca, 1996)
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Embarque / Linear

Desembarque / L-2

Figuras 21 e 22: Diagramas de representagdo de terminais lineares

Ao encerrar os procedimentos de check in (2), o usuario percorre o sagudo até a entrada /
acesso a area de embarque (3), normalmente localizadas como interrupgdes ocasionais
na linha de balcoes. Ao entrar neste setor, o usuario se desloca mais uma vez no sentido

longitudinal até encontrar a sala de embarque desejada.

No desembarque, o passageiro deixa a aeronave pela ponte de embarque (1), percorre
um corredor até encontrar o acesso ao nivel inferior (5) — sendo este normalmente
composto por escadas convencionais e rolantes — para entdo chegar ao ponto de controle
e a sala de restituicdo de bagagens (6). Ao longo deste percurso, o visitante altera a
dire¢do e sentido de seu percurso algumas vezes e perde imediatamente o contato com o

espago externo.

O terminal linear est4 caracterizado pela existéncia dos check ins normalmente dispostos
como elemento de separacdo entre sagudo e sala de pré—embarque o que acaba por gerar
uma barreira visual entre ambos, eliminando a transparéncia no sentido transversal; ou

meio — fio / aeronave.

O aproveitamento de aeronaves parqueadas na posi¢do “nose in” também se apresenta
como um problema, tendo apenas 60% das aeronaves operando diretamente no terminal,
enquanto as demais ficam em posi¢des remotas acessadas por onibus. E comum em
aeroportos que utilizam terminais lineares, a multiplicidade de edificios independentes, o
que dificulta as conexdes e exige a constru¢do de um sistema de transporte entre os

diversos terminais.
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O aeroporto internacional do Rio de Janeiro foi inaugurado em 1977 com um projeto de

tipologia linear / semi—circular. Trata-se de uma edificagdo que expressa bem a ldgica de
articulacdo de espacgos internos em terminais lineares; eliminando a visualizagdo entre
ambientes a0 mesmo tempo que permite um embarque com distdncias mais curtas. O
passageiro em processo de desembarque, entretanto, passa pela ponte de embarque,
percorre um longo corredor curvo, desce do segundo nivel para o primeiro por duas
escadas rolantes localizadas em um ambiente fechado e com um pé—direito muito baixo,
para entdo chegarem a sala de restitui¢do de bagagens também de pequenas dimensoes.

O projeto do terminal 2 foi inaugurado em 1999 e ¢ uma nova versdo da concepgdo
original, ajustada e modernizada para atender as aeronaves de ultra — grande capacidade.
Neste terminal, foram incorporadas algumas modificacdes no sentido de criar aberturas
para a iluminagdo natural e alteragdes na modulacdo estrutural com conseqiiente
ampliacdo da largura da edificagdo de 65m para 85m, visando solucionar problemas de

sub—dimensionamento de areas de desembarque.

As trés configuragdes (pier, satélite e linear) passaram a ser amplamente utilizadas nos
aeroportos de médio e grande porte a partir da década de 60. Entretanto, as experiéncias
realizadas indicam que o terminal aeroportuario da terceira geragdo cresceu em fungdo
da preocupacao em servir um nimero maior de aeronaves e permitir o processamento de
passageiros de forma rapida e objetiva (Allen, 1979). Como conseqiiéncia, o aeroporto

virou sinonimo de estresse e local indesejavel de permanéncia.
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Assim, o terminal aéreo se tornou um espago publico negativo, em que, como hospitais,
¢ uma area que poucas pessoas querem estar. Elas estdo 14 para acessar o avido, para
encontrar ou deixar alguém, ou para visitar o centro comercial. Assim, o visitante acaba
encarando o aeroporto como uma maquina logistica, guiada por painéis e sinalizagdes:
uma criacdo impressionante, mas alarmante também (Zukowsky, 1996). Estas
observagdes acabaram por sugerir a reestruturagdo de elementos no espaco, permitindo
que a logica de funcionamento do edificio possa ficar mais claramente identificavel por

parte de passageiros.

2.2.4 A quarta geracio de terminais aéreos

As décadas de 1980 e 90, expde o inicio de um novo ciclo de reformulagao estrutural da
atividade aerondutica comercial, com o desenvolvimento de projetos de fabricagdo de
aeronaves de grande capacidade. Surgem também, alguns debates sobre os terminais de
passageiros, € propostas que apontam para a necessidade de uma maior interatividade do
usuario para com a edificagdo. Sob o ponto de vista espacial, trata-se de um principio
que parece retomar a concepcao espacial tipica das antigas estacdes de trem das capitais
européias construidas durante a revolugao industrial, onde fluxo e percurso sdo diretos e

claramente perceptiveis sob uma grande coberta.

Somando-se a isso, as autoridades aeronauticas e a iniciativa privada descobrem nos
terminais uma grande oportunidade de diversificagdo de fungdes, atividades e servigos —
com publico de alto poder aquisitivo e disposto a transformar o tempo livre em lazer e
consumo. No entanto, isso s6 poderia ocorrer em uma edificagdo de permanéncia

agradavel e de identidade propria.

Os conceitos da quarta geragdo de terminais aeroportuarios comegaram a ser discutidos
ainda na década de 80, quando as autoridades e arquitetos ja sentiam que a resolucao
projetual entdo vigente ndo satisfazia os usudrios de transportes aéreos. A partir destas

observagdes, surgem os conceitos denominados por:
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a) Direct Acess / Minimum Walking Concept

= Edificagdes onde o passageiro ande o minimo possivel e da forma mais objetiva e
linear entre meio-fio e aeronave.

= Edificagdes onde a distdncia maxima a ser percorrida —no embarque, desembarque
ou conexao— seja de 300m. Este percurso devera ser feito em espagos amplos, sem
corredores ou escadas estreitas.

a)  Transparency

= Edificagdes concebidas a partir da utilizagdo da luz natural.

= Edificagdes concebidas numa logica e articulacdo de espagos que permitam uma
maior relagdo entre o usuario, a edificagdo e as operagdes aeronauticas.

b)  Anti — stress buildings

= Desburocratizagao das fronteiras, bagagens, alfandega, etc como forma de reduzir o
estresse gerado em areas de controle de seguranca.

= A importancia de terminais simples, de leitura facil, sem “idas e vindas”, onde o

usuario possa compreender a edificacdo e a seqiiéncia de atividades realizadas.

O aeroporto de Stansted, em Londres, projetado por Norman Foster entre 1983 e 1987,
foi considerado o primeiro de uma nova geracdo de terminais aeroportudrios. A
preocupacao inicial no desenvolvimento do projeto foi a de evitar erros do passado
observados em outros terminais, onde a utilizagdo de corredores e de pavimentos
diferentes utilizados para atividades seqiienciais, acabavam por resultar em

desorientagdo para passageiros e funcionarios.

Em Stansted, o publico circula em apenas um pavimento; ficando o pavimento inferior
para o setor operacional (servigos e bagagens). Os procedimentos de embarque e de
desembarque sdo estruturados em lados opostos da edificagdo — numa logica semelhante
aquela encontrada nos terminais das segunda geracdo ¢ em terminais de médio porte da

terceira geracao.

Com a utilizagdo do pavimento Unico, foi possivel criar um fluxo sempre linear e

continuo — entre o0 meio-fio e os bondes de acesso aos satélites. Neste grande vao estdo
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locados os equipamentos essenciais ao funcionamento do aeroporto como os balcdes de

check in, escritorios, lojas, alimentagao, esteiras de restituigdo de bagagens, etc.

Figuras 25 e 26: Stansted, 1990 (fonte: Architectural Review, 1990)

Estes equipamentos, no entanto, foram dimensionados para uma altura maxima de 3m,
construidos em estruturas leves que acabam por funcionar como volumes soltos sob a

grande coberta — criando cheios e vazios que enriquecem o percurso do usuario.

Na sala de pré—embarque dos bondes, um amplo saldo se abre com a perspectiva dos
satélites e aeronaves, patio e pistas, vistos através da grande fachada de vidro que vai de
piso a coberta. Sob o ponto de vista formal, a edificagdo tem o piso todo branco, a partir
de onde surgem as estruturas da coberta, dispostas como arvores, em ago e pintadas
também em branco. Esta coberta parece flutuar sobre o espaco, concebido com pé—

direito triplo e muita iluminag@o natural.

Além de Stansted, algumas outras experiéncias recentes de terminais aéreos apontam
para a criacao de grandes cobertas que funcionam como uma quinta fachada; assumindo
em algumas oportunidades o referencial de fachada principal. Sdo cobertas concebidas
como estruturas metalicas, com plena utilizagdo de vidro para permitir a iluminagdo
natural e sob as quais se encontram todos os espacos e atividades de embarque e

desembarque.
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Nestes terminais, os pilares sao concebidos como demarcagdes de ritmo no vao livre;
sendo por vezes desenhados sob influéncia de referéncias locais, e sempre como detalhe
emblematico e construtivo na configuracdo estrutural de suporte a coberta. Na
concepcao High Tech no periodo pdés—moderno, os ornamentos em ferro das antigas
estagdes ferroviarias acabam sendo substituido na limpeza de detalhes e no excesso de
amarragoes estruturais — necessarias para atender as especificidades do desenho, sob o

conteudo formal.

Sob o ponto de vista operacional, os terminais desta geragdo permanecem funcionado
dentro da mesma logica de procedimentos da terceira geracdo — desde a chegada ao
terminal até o embarque na aeronave ou no sentido inverso. Estes procedimentos estao
estruturados em fun¢do de uma organizagdo pré—estabelecida de controle de bagagens,
de captacdo de informagdes necessarias a operacionalidade de companhias e do controle

de acesso a areas especificas da edificagao.

Para os passageiros, o foco principal na concepgao do espago esta voltado para a criagdo
de percursos claros, na tentativa de assegurar uma orientacdo Obvia e inequivoca —
independente de sinalizagdo. O passageiro deve sentir que sabe aonde vai e como ir, sem
que isso suponha alguma dependéncia dos funciondrios do aeroporto, € sem que a
desorientagdo provoque a perda de tempo maior em mover-se no terminal do que no

proprio trajeto da aeronave (Moneo, In Angulo e Escobar,1996b).

Sao edificios onde o sagudo volta a ser concebido como espaco principal, na criacdo de
oportunidades de encontros sociais, como espago de distribui¢do de fluxos e na
sobreposicdo de atividades. Para tal, os ambientes sd3o organizados evitando a
fragmentagdo em pequenos espacos, permitindo ainda, uma ampla visualizagdo de
outros pavimentos e do patio de aeronaves a partir de diversos pontos da edificacdo. Sao
edificacdes de concepcao esquematica simples, o que permite uma certa coincidéncia
entre a realidade arquitetonica e a forma como as pessoas processam a informacao

adquirida.
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Capitulo 3 — O problema de orientabilidade no AIG

O trabalho estara estruturado no sentido de analisar a relagdo de orientabilidade do
usudrio no ambiente construido, tendo como objeto de estudo, os terminais de
passageiros do Aeroporto Internacional do Guararapes, no Recife, em trés momentos: o
primeiro terminal (1958) antes e apds a reforma (1980) e o segundo terminal (a ser

inaugurado em 2003).

Estas edificagdes permitem uma compreensao da logica funcional e espacial de estagdes
aéreas em trés momentos e em dois modelos especificos de terminal aéreos. Com isso,
torna-se possivel estabelecer duas linhas de avaliagdo comparativa: a) a primeira visa
maior compreensao sobre a postura de cada projeto, como resposta aos requerimentos do
programa, tecnologia disponivel e conceitos funcionais e espaciais vigentes em cada
periodo; b) a segunda prevé a comparacdo entre os trés edificios, analisando a
configuracdo espacial e sua capacidade em responder as necessidades de ordem

funcional e a criagdao de oportunidades de percursos.

O Aeroporto dos Guararapes, antigo Campo do Ibura, tem sua historia iniciada ainda na
década de 30, quando se estabeleceu como aerddromo alternativo para aeronaves
terrestres. A area estava situada a cerca de 9 km ao sul do centro da cidade, em terras do

antigo Engenho do Ibura, proximo a encosta norte do Monte dos Guararapes.

No final da década de 30, foi construida a primeira pista de concreto pela Linhas Aéreas
Transcontinental Italiana / LATI. No inicio da década de 40, com a criacdo da infra-
estrutura adequada para receber aeronaves comerciais € motivado pela posi¢ao
estratégica da cidade em relagdo a Europa, o campo do Ibura passou a servir como
escala em diversos voos comerciais de empresas aéreas como a Air France, a KLM e a

Panair do Brasil.

Dentre as obras realizadas neste periodo, o aeroporto foi beneficiado pela implantagdo

de equipamentos de aero—navegacdo com apoio técnico da for¢a aérea americana. Este
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apoio era parte do acordo entre os aliados durante a guerra, que permitia também, a
utilizagdo de aeroportos do Nordeste do Brasil como bases militares avangadas dos

americanos.

Neste periodo, foi construido também um pequeno terminal no lado do Ibura, onde
aportavam as aeronaves que faziam escala no Recife, no caminho entre a Europa e o Rio
de Janeiro. As instalagcdes civis na época da guerra eram extremamente simples e
destinadas a atender um importante movimento comercial. O edificio funcionava como
uma sala, ladeada por escritorios e portas de acesso a rua e ao patio de aeronaves. A
estagdo de passageiros ainda existe em meio a outras edificagcdes do parque de material

Aeronautico do Recife (Barros, 1996).

Apds a 2' Guerra Mundial, o Recife continuava a desempenhar importante papel no
trafego aéreo do Atlantico Sul, em fun¢do de sua situacdo geografica e importancia da
cidade no contexto econdomico do Nordeste brasileiro. As instalagdes do Ibura
rapidamente se tornaram inadequadas para a demanda — justificando uma modernizag¢ao

da infra-estrutura do aeroporto para as aeronaves da nova geragao.

Dentro deste processo, houve a ampliagdo da pista principal e construgdo de um novo e

moderno terminal no lado oposto do sitio aeroportuario, na dire¢cao de Boa Viagem.
3.1 1958: a era do ouro

O edificio foi inaugurado em 1958 pelo entdo presidente Jucelino Kubisheck, a partir de
quando passou a ser denominado de Aeroporto dos Guararapes. O terminal foi projetado
por Artur Mesquita, sob aparente influéncia de alguns terminais europeus construidos
alguns anos antes. A edificagdo guardava semelhancas formais com alguns exemplares

da época, notadamente com o terminal do aeroporto de Linate, em Milao.
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Figura 27: Milao, 1937 ( fonte: Zukowsky, 1996)

Em “Guia Pratico, Historico e Sentimental da Cidade do Recife” (1968), Gilberto Freyre
faz mengao a entdo estacdo de passageiros, destacando o terminal como ponto a0 mesmo
tempo moderno e romantico do Recife. Freyre destaca ainda, os murais de Lula Cardoso
Aires e de Francisco Brennand que, segundo ele, levam ao estrangeiro que chega de
paises frios a primeira sensacdo artistica do trépico e das suas cores de mulheres, das

suas formas de animais e de frutas.

O edificio foi concebido a partir de trés volumes principais, sendo um paralelo ao patio
de aeronaves e ao lado terrestre e os outros dois perpendiculares ao primeiro. Com isso,
o edificio assume uma disposi¢do constantemente descrita como um “U”. Uma das
“pernas” deste U (setor internacional), foi concebido como um volume distinto dos
demais segmentos da edificacdo, em numero de pavimentos, fun¢do e tratamento
volumétrico e de fachada. Havia ainda, uma area destacada do volume principal, que
funciona como extensdo e anexo do sagudo principal, que internamente abrigava o

espaco destinado a restituicao de bagagens do setor internacional.

O edificio era bastante estreito no segmento central (desembarque doméstico), o que
acabava por resultar numa grande transparéncia entre meio—fio e patio de visitantes,
permitindo ainda a boa ventilagdo e ilumina¢do natural em quase toda a edificag@o.
Ainda neste contexto, as fachadas apresentavam uma disposi¢do de brises parcialmente
curvos, que permitiam a circulagdo de ar e limitavam a visdo entre espago interno e

externo quando necessario.
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O formato peculiar da edificagdo acabava por gerar um jardim aberto para os visitantes
que se encontravam separados do patio de aeronaves apenas por uma mureta e jardins. O
patio de visitantes estava localizado na area central da edificacdo, permitindo ao usudario
visualizar a disposi¢do de espacos internos e a circulagdo de passageiros nos
procedimentos de embarque e de desembarque. O edificio foi concebido com grandes
porcdes de espacgos abertos ao publico, o que acaba por indicar certa despreocupagao

com seguranca € controle.

O acroporto tinha trés acessos, sendo o primeiro para o embarque ¢ desembarque
internacional, o segundo para o desembarque doméstico e o terceiro para o embarque
doméstico. Ao entrar na edificagcdo pelos acessos de embarque internacional ou
doméstico (acessos 1 e 3) o visitante tinha em seu cone visual dois dos trés segmentos da
edificacdo, além da perfeita visualizacao dos balcdes de check in e acesso a sala de pré—

embarque.

No pavimento superior funcionavam o terrago panoramico ¢ um restaurante. Esta area
podia ser acessada por duas escadas, sendo uma localizada no sagudo de desembarque
internacional e a outra no patio central, estando esta ultima ao ar livre. O restaurante
tinha uma varanda voltada para o patio de visitantes, enquanto a cozinha ocupava a

fachada voltada para o patio de aeronaves, devidamente protegida por brises.

Ainda no pavimento superior, mas no lado oposto da edificagdo, se encontravam as trés
salas do Departamento de Aerondutica Civil — DAC e trés suites para a acomodagdo de
pilotos e controladores de trafego aéreo. As acomodacdes existentes neste terminal eram
comuns em edificagdes de transporte neste periodo, mas logo provaram ser
desnecessarias com o surgimento de hotéis proximos a aeroportos. No setor destinado ao
DAC, a existéncia de apenas um banheiro acaba por evidenciar a predominancia total de
homens no tipo de servico executado nas salas operacionais, sendo todos, na verdade,

militares no controle de operagdes aéreas.
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O setor de comercio ainda ¢ escasso neste terminal. O surgimento de centros comerciais
em terminais ¢ uma caracteristica que cresce em importancia apenas na década seguinte,
incrementado pelo aumento constante no fluxo de passageiros ¢ na ociosidade de

visitantes na espera por voos.

Assim como na grande maioria dos terminais deste periodo, todos os procedimentos de
embarque e de desembarque funcionavam no pavimento térreo e estavam ligados ao
sagudo Unico. Neste terminal, uma perna do “U” estava destinada ao setor doméstico e a

outra ao internacional.

Figuras 28 e 29: terminalfde 1958 (fonte: Museu da Cidade do Recife)

Os balcdes de check-in estavam dispostos ao longo da fachada voltada para o patio
interno — enquanto as salas de embarque ficavam ao final destes balcdes, nas
extremidades das pernas do edificio e junto ao patio de aeronaves. O sagudo estava
estruturado a partir de uma seqiiéncia de espagos que permitia o percurso livre em
grande parte do edificio, ao longo dos balcdes de check-in até chegar a sala de

embarque.

As areas destinadas aos procedimentos de embarque e de desembarque se apresentam
ainda escassas e dimensionadas para servir no maximo duas aeronaves simultaneamente.
O embarque estava limitado a duas salas de pré—embarque que estavam situadas nas
extremidades do sagudo. O pequeno movimento do aeroporto ndo justificava ainda a

criacdo de salas de espera de grandes dimensdes especificas para os passageiros. Assim,
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0s passageiros costumavam aguardar o horario de embarque com seus acompanhantes,
deixando para o ultimo momento o acesso a sala de embarque — espago este que sequer

tinha banheiros.

O desembarque apresentava duas resolugdes especificas para o doméstico e para o
internacional. Nao havia sala de desembarque doméstico, mas sim, um percurso ao ar
livre, entre patio de aeronaves e a area central do terminal, contornado o patio central.
Ao entrar no edificio, o passageiro encontrava a area de restituicdo de bagagens — na
verdade, um balcdo onde a bagagem era entregue em maos, e que estava situado a

poucos metros do meio—fio.

O desembarque internacional exigia um percurso maior. Os passageiros eram
conduzidos da pista para uma sala, para entdo passarem pelos procedimentos
burocraticos em pequenas salas de controle de passaporte, a partir das quais passavam a
manter contato visual com familiares e visitantes. Apesar da saida do setor de
desembarque internacional estar situada praticamente defronte a um dos acessos
principais do terminal, o passageiro tinha que percorrer alguns passos no sentido
contrario, no sagudo, até o balcdo de restituicdo de bagagens, para entdo retornar e

deixar o terminal.

Ao longo da década de 1960, com a entrada de aeronaves a jato de maior autonomia, o
Aeroporto dos Guararapes deixou de servir como escala para grande parte dos voos
intercontinentais. Entretanto, j& na década de 1970, enquanto o trafego doméstico
continuava crescendo, algumas companhias como a British Caledonian, a Ibéria e a TAP
portuguesa estabeleceram voos entre o Recife e a Europa, motivando algumas pequenas

reformas no antigo terminal.

Neste mesmo periodo, o surgimento da INFRAERO acabou por permitir a efetivagao
dos trabalhos de construgdo ¢ modernizacao de alguns aeroportos, dentre os quais o do
Rio de Janeiro—Galedo, Belo Horizonte—Confins ¢ Manaus. O inicio de uma nova fase

de investimentos na infra-estrutura aeroportuaria do pais acabou motivando breves
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discussdes sobre a possivel relocagdo do Aeroporto do Recife para outro sitio, ou a

opcao pela modernizagdo do Guararapes.

Ao longo do processo de modernizacdo do Guararapes, surgiu a possibilidade de
constru¢ao de um terminal novo, como solucao intermediaria para lidar adequadamente
com o trafego aéreo da cidade nos 20 anos seguintes. No entanto, apesar de seu valor
arquitetonico peculiar, o antigo terminal foi entdo reformado e ampliado, perdendo suas

caracteristicas formais e espaciais apenas 22 anos depois de sua inauguragao.

3.2 1980: em busca da modernizacao

Esta reforma tinha como objetivos principais o aumento da capacidade operacional do
aeroporto e a reestruturagdo de aspectos relacionados aos procedimentos de seguranga.
Dentre as modificagcdes mais evidentes nesta reforma estdo o alargamento do sagudo, em
alinhamento com a fachada do volume destacado do pavimento superior ¢ a ampliagao

das salas de pré—embarque e de restituicdo de bagagens.

Para ampliar este setor, os seguimentos perpendiculares do sagudo que originalmente
davam acesso as salas de pré—embarque foram transformados respectivamente em setor
de embarque (antigo embarque doméstico) e setor de desembarque (antigo embarque e
desembarque internacional). Ambos os setores tiveram a area ampliada em cerca de
cinco vezes o tamanho original — com a constru¢do de novos modulos no sentido oposto
ao antigo patio de visitantes. Com isso, foram criadas quatro salas novas de pré—
embarque no lado sul do edificio e duas salas equipadas com esteiras de restituicao de

bagagens distintas para voos domésticos e internacionais no lado oposto da edificagao.

As quatro salas de pré—embarque estdo ligadas a um corredor de distribuicdo que esta
conectado ao sagudo, enquanto uma das salas (sala VIP) esta também ligada diretamente
a area externa, no lado terrestre. O desembarque doméstico passou a contar com sala
especifica equipada com esteiras de restituicdo de bagagens em substituicdo ao balcao

anteriormente situado no sagudo. O desembarque internacional foi ampliado, contando
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com sala de controle de passaporte, outra para as esteiras de restituicdo de bagagens e

outra para revista e alfandega.

Foram mantidos os trés acessos do edificio original. O primeiro acesso serve ao saguao
principal destinado ao desembarque doméstico e internacional, enquanto os outros dois
acessos servem ao embarque. Ao entrar na edificacdo pelos acessos 2 e 3, o visitante
encontra os balcoes de check in, mas ndo estabelece contato visual direto com a area de
pré—embarque, que agora exige um deslocamento no sentido longitudinal através do
sagudo. Existem, ainda, outros dois acessos a partir do meio—fio, sendo um para a area

operacional e administrativa e outro para a j4 citada sala VIP, alinhada ao setor de pré—

embarque.

Figuras 30 e 31: Terminal de 1980 (fotos do autor)

A reforma acabou por promover uma completa reestruturacdo da concepgdo e
organizacao espacial do edificio original. O terminal de 1980 foi concebido a partir de
um rigido controle de acesso entre a drea comum e areas destinadas aos procedimentos
de embarque e de desembarque, o que acabou por limitar as oportunidades de percursos
antes existentes, além de restringir o acesso do visitante a areas externas, inclusive ao
antigo patio de visitantes, que foi fechado e incorporado ao setor operacional

(bagagens).

Os balcdes de companhias aéreas que antes se localizavam ao longo das pernas do “U”

foram relocados para a area central do edificio. Esta nova configuragao acabou limitando
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a iluminagdo e ventilagdo na edificagdo, impedindo ainda, a permeabilidade visual entre

meio—fio, sagudo e patio de aeronaves — caracteristicas evidentes do edificio original.

Com o fechamento do patio de visitantes, foi promovida uma maior utilizagdo do
pavimento superior para comércio e terragco panoramico. Este ultimo, junto com a sala
de pré—embarque, se apresentam como os dois Unicos ambientes da edificagdo a partir

dos quais o visitante mantém contato visual com as aeronaves.

O acesso a area comercial e ao terraco panoramico fica proéximo ao setor de
desembarque. Assim, a separagdo entre passageiros em procedimento de embarque e
seus acompanhantes acaba ocorrendo em duas situagcdes. Na primeira, o passageiro se
dirige a sala de embarque logo apds realizar o check in, o que podera desmotivar o
acompanhante a visitar o centro comercial. Na segunda situacdo, passageiros e
acompanhantes irdo percorrer o sagudo no sentido oposto ao do setor de pré—embarque,
para depois de alguns minutos realizarem o mesmo percurso, pelos mesmos espacos, no

sentido contrario.

Na década de 1990, foram realizadas algumas reformas, capacitando o terminal a suprir
a demanda de movimento projetada para o ano 2000. Esta situagdao acabou gerando uma
breve retomada da discussao sobre a necessidade de construgdo de um eventual terminal
novo ou mesmo sobre uma possivel relocacdo do aeroporto. Sob o ponto de vista da
seguranca de voo, chama a atencao a localizacdo do aeroporto dos Guararapes em meio
a bairros densamente habitados. Neste contexto, o Guararapes foi eleito em 1994 como
um dos mais perigosos aeroportos internacionais do mundo, pela Associacdo de Pilotos

de Voos Internacionais. (Flap internacional, 1994)

Ainda assim, no final da década de 90, foi anunciado um plano de desenvolvimento
visando a melhoria operacional do aeroporto para as duas décadas seguintes. A primeira
etapa foi realizada recentemente, com a ampliagdo da pista para 3.300m, visando
aumentar a capacidade operacional do aeroporto, que ndo comportava aeronaves de

grande porte com a carga maxima em pousos e decolagens. Grande parte dos recursos
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destinados a obra foram utilizados na desapropriagao de 420 imodveis e na transposi¢ao

de uma avenida.

A segunda etapa de desenvolvimento do Aeroporto dos Guararapes se configurou na
construcdo do terminal 2. A constru¢cdo do novo terminal, além de atender ao aumento
do fluxo de passageiros, deveria promover o desenvolvimento da atividade turistica no

Estado — criando uma nova imagem como portal de entrada para a regido.

3.3 2002: chega-se ao futuro?

O terminal estd localizado ao lado do atual, disposto ao longo do patio de aeronaves,
estruturado na tipologia linear e capaz de acomodar até sete aeronaves acessadas por

pontes de embarque, numa area construida de 50mil m?.

O terminal 1 estard conectado ao terminal novo por uma passarela que permitird a
colocacdo de outras quatro pontes de embarque. O conjunto tera assim, 11 pontes de
embarque e capacidade de embarque e desembarque para cinco milhdes de passageiros

por ano.

Do ponto de vista formal, o terminal 2 significara um grande avango, se comparado a
estrutura atual. O edificio esta caracterizado principalmente pela criacdo de uma grande
coberta em estrutura metalica, com nitidas influéncias da concepg¢ao tipica de terminais
construidos na década de 90, e ja experimentadas pela INFRAERO nos terminais dos
aeroportos de Fortaleza e Natal, por exemplo. A utilizagdo de vidro, metal e materiais
em cores claras, somados a abundincia de iluminagdo natural no ambiente construido,
tem como objetivo o de tornar estas edificagdes em espacos emblematicos como

interface entre a cidade e a aerondutica comercial.
O terminal foi concebido na tipologia linear, utilizando dois pavimentos distintos para o

embarque e desembarque de passageiros. Entre estes pavimentos, foi criado um nivel

intermediario de acesso ao desembarque e que também esta destinado a uma area
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operacional denominada de galeria técnica. O edificio tem ainda o pavimento superior,

onde estdo localizados o centro comercial e o terraco panoramico.

Figura 32: Aeroporto de Natal, 1999 (fonte: INFRAERO) e Figura 33: Aeroporto dos
Guararapes, 2002 (fonte: INFRAERO)

O novo terminal se insere no modelo de terminal de médio e grande porte equipados
com pontes de embarque — o que significa uma completa reformula¢do na concepcao
espacial se comparado aos antigos exemplares. De inicio, a utilizacdo de pontes de
embarque acaba por justificar a utilizagdo de dois pavimentos distintos para os
procedimentos tipicos de embarque e de desembarque. Entretanto, o pavimento superior
— destinado ao terraco panoramico e centro comercial — estd interligado por uma
passarela ao ultimo pavimento do edificio garagem, criando assim, outra possibilidade

de acesso ao terminal.

Assim como o terminal de 1980, o edificio foi concebido a partir de um rigido controle
de acesso aos diferentes setores. Ainda assim, o projeto permite maior integracdo entre
os espagos € pavimentos do que no terminal existente. Os procedimentos de
desembarque doméstico e o internacional, por exemplo, dividlem o mesmo espaco.
Trata-se de um amplo saldo equipado com esteiras de restituicdo de bagagens, onde os
setores doméstico e internacional estardo separados, quando necessario, por divisorias.

A mesma solugao foi utilizada no sagudo de pré embarque.
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A organizacao interna do edificio prevé ainda, a efetivagao da circulagao vertical (para
passageiros e acompanhantes) apenas na area central do edificio — préximo as saidas das
salas de restituicao de bagagens e alfindega (térreo) e acesso as salas de pré—embarque
(1" pavimento). As escadas do setor operacional interligam os 3 pavimentos (mais a
galeria técnica) da edificagdo, em torres de circulagdo vertical situadas nas extremidades

dos saguoes.

Se por um lado este tipo de organizacdo da circulagcdo vertical pode limitar as
oportunidades de percurso, por outro, pode refor¢ar a nocdo de orientabilidade do

visitante na compreensdo da estrutura espacial e sua organizacao nos trés pavimentos.

Nos dois pavimentos principais, a visibilidade no sentido transversal se encontra
limitada pela disposi¢ao de balcoes de check in, lojas e area operacional entre sagudo e
salas de pré—embarque (1° pavimento) e pelas salas de restitui¢io de bagagens (térreo),
caracteristica essa, natural em terminais concebidos na tipologia linear. Assim, a relacao
entre espaco interno e espago externo para os visitantes, acaba limitada ao terrago

panoramico no segundo andar, que ocupa apenas a parte central da extensao do edificio.

iguras 34 ¢35: Aeroorto dos uararapes, 2002 (fonte: INFRAERO)

Ao entrar na edificag@o pelo pavimento de embarque, o passageiro encontrara os balcdes
de check in ou a circulagdo vertical (4rea central). Apos a realizagdo do check-in, o
passageiro passara pelo controle de acesso ao setor de embarque, localizado na area

central, proximo a circulagdo vertical. A separag¢do dos fluxos de embarque e de
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desembarque proximo a aeronave ocorre em rampas situadas num longo corredor de

acesso as pontes de embarque denominado de conector.

O conector foi concebido para facilitar a separagdo dos fluxos de embarque e
desembarque. Trata-se de uma estrutura em aco e policarbonato que se projeta como
uma passarela ao longo de toda a fachada voltada para o patio de aeronaves, interligando
o edificio as oito pontes de embarque do terminal novo e ao terminal existente, onde se

encontram outras trés pontes de embarque.

Internamente, o conector estd dividido em dois pavimentos, compostos por longos
corredores e rampas de acesso as pontes de embarque. No embarque, os passageiros
passam pelo portdo de embarque, entram no conector € descem por uma rampa até a
entrada da ponte de embarque. No desembarque, o passageiro permanece no nivel das
pontes de embarque, percorrendo o conector até chegar a um corredor perpendicular ao
conector — que leva a escada rolante e elevadores de acesso ao pavimento térreo (sala de

restitui¢ao de bagagens).

Existe ainda, a possibilidade de realizacdo de embarque e desembarque por Onibus até
aeronaves parqueadas em posi¢do remota. No embarque, o passageiro realizara todos os
procedimento de check-in e acesso a sala de embarque, onde tera acesso a sala de
embarque remoto através de escadas rolantes localizadas no proprio saldo. Nesta sala, o

passageiro ird aguardar a chamada para embarcar no 6nibus que o levara até a aeronave.

No desembarque, o passageiro chegard ao terminal e utilizara corredores localizados
entre a bainha de estacionamento do Onibus e a sala de restitui¢do de bagagens. Este
percurso sera realizado em espacos confinados e seqilienciados, sem oportunidades de

retorno ou de acesso a espagos periféricos.
De modo geral, o terminal novo representa uma retomada em relagdo ao terminal de

1958, no que diz respeito ao fato de serem edificios que se encontram sintonizados com

as caracteristicas formais da geracdo a qual pertencem. Este estudo busca investigar,
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entretanto, como os trés edificios se apresentam em relacdo a resolucdo funcional e
espacial de cada periodo, e a capacidade em garantir a orientabilidade de usuarios no

ambiente construido.
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Capitulo 4 — Fundamentacio Tedrica e analitica

Este capitulo apresenta a fundamentagao tedrica estruturada em trés partes. Na primeira
parte, sdo apresentados alguns paradigmas relacionados ao conteudo social, em
consonancia com a apresentacdo de algumas consideragdes sobre a orientabilidade de
usuarios no ambiente construido de grande complexidade. Na segunda parte, a
classificacdo de elementos e relagdo entre espago, forma e funcdo ¢ discutida com base
nas formulagdes de Markus (1986). Na terceira e tltima parte, a teoria da logica social

do espago constitui a referéncia para o estabelecimento de categorias de analise.

Esta estrutura busca relacionar aspectos de ordem social a aspectos de ordem espacial,
como instrumentos de andlise do ambiente construido, e mais especificamente de
terminais aéreos. Neste contexto, o terminal aeroportuario, como exemplar de edificagdo
recente na historia da arquitetura, tende a apresentar uma logica de organizagdo interna
calcada em necessidades operacionais especificas e na classificacdo de usudrios e de
espacos para a realizagdo de atividades necessarias aos procedimentos tipicos de

embarque e de desembarque.

O estudo foi desenvolvido a partir da utilizagdo do método da sintaxe espacial (Hillier e
Hanson, 1984). A sintaxe espacial ¢ um leque de técnicas para a representagdo,
quantificacdo e interpretacdo de configuragdo espacial em ambientes construidos
(Hillier, Hanson e Grahan, 1986). Esta interpretacao tem como ponto central a logica de

que o uso do espaco esta relacionado a regras de organizagdo e praticas sociais.

A sintaxe espacial tem como objetivo, portanto, o de estabelecer relagdes entre a
dimensao espacial do ambiente construido e a dimensdo espacial da estrutura social. O
conceito basico estd calcado na idéia de que toda sociedade apresenta em sua estrutura
grupos espaciais de pessoas, caracterizados por padrdes de movimento e de atividades.
Da mesma forma, a teoria trabalha com a hipdtese de que, potencialmente, certos

padroes espaciais estao relacionados a certos padroes de co-presenca (Holanda, 2002).
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Neste contexto, o espaco ¢ usado as vezes para gerar a as vezes para restringir as
possibilidades de encontro entre as pessoas. A forma como isso acontece depende das
necessidades programaticas e funcionais do tipo arquitetonico, e estara expressa na

resolucdo da organizacao e articulacdo dos espagos no ambiente construido especifico.

As categorias de analise selecionadas devem, portanto, permitir o estabelecimento das
relagdes entre espago e sociedade, sendo esta ultima um sistema de oportunidades de
encontros. Uma vez que as propriedades de analise sdo identificadas, o principal
objetivo da sintaxe espacial ¢ o de quantificar o quanto cada espago estd direta ou
indiretamente conectado a outros espacos. Com isso, torna-se possivel comparar nao
apenas um espago em relagdo a outro no mesmo edificio, mas também um edificio em
relacdo a outro — estabelecendo assim, uma andlise comparativa sobre a resolugdo

espacial.

Neste contexto, estudos indicam que atividades e percursos especificos realizados em
edificagdes de um mesmo tipo arquitetonico tendem a ocorrer em espagos com posi¢ao
relativa também semelhante, evidenciando assim, as relagdes de organizagdo social e
cultural expressas na estrutura do ambiente construido. Por outro lado, a logica de
organizagdo funcional em alguns edificios de grande complexidade acaba por limitar o

dominio de usuarios sobre atividades e percursos globais do sistema.

De forma geral, ao percorrer qualquer meio arquitetonico complexo, o usuario niao pode
depender apenas da percepcao visual direta — que é localizada — mas requer uma maior
compreensdao sobre a forma como os ambientes estdo interrelacionados ao conjunto

(Peponis, Zimring, Choi, 1990).

A capacidade de orientagdo do usuario esta diretamente relacionada a sua capacidade em
apreender informagdes relativas a estrutura espacial e funcional do ambiente construido.
De acordo com alguns estudos (Peponis, Zimring, Choi, 1990), as pessoas adquirem
uma percep¢do sobre a organizacdo espacial de edificios a partir da criagdo de

oportunidades e do grau de integracao dos espacos que compdem o ambiente construido.
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Partindo deste principio, e exceto por algumas exigéncias e fatores de organizagdo
especifica, o leiaute de edificagdes deve ser concebido no sentido de tornar possivel a
exploragao do ambiente por parte do usudrio, e no sentido de criar possibilidades para

encontros sociais.

A criagdo de oportunidades para o visitante descobrir a edificacdo, acaba por tornar
explicitos a organizagdo funcional, as atividades e a articulagdo dos espagos no ambiente
construido. Em edificagdes de grande complexidade, se torna dificil para o usudrio
compreender o conjunto se o padrdo de fluxos e movimentos proposto ignora o modo
como as pessoas usam e compreendem a configuracao (Peponis, Zimring, Choi, 1990).
O espaco deve ser explorado pelo usudrio, sem a necessidade de explana¢do ou

intervencao por parte de qualquer habitante ou dependéncia da sinalizagao.

O termo habitante ¢ utilizado para definir os usudrios que tém dominio sobre o
conhecimento que o edificio incorpora, enquanto o termo visitante define os usuarios
que fazem uso deste conhecimento (Hanson, s.d.). Neste contexto, o que define estes
termos € o grau em que o usuario domina o conhecimento (atividades e organizacao do
espaco) do edificio. A existéncia dessas duas categorias acaba por expor tipos de
relacdes sociais diferentes entre os usuarios — o que acaba por colocar os edificios na

posicao de elemento regulamentador da interface entre habitantes e visitantes.

4.1 Orientabilidade de usuarios em edificios complexos

A organizacdo do ambiente e a relagdo deste com o visitante acabam por motivar

estudos como o proposto por Saegert ¢ Winkel (cf. Canter, 1990), que define trés

paradigmas para a avalia¢do das relagdes existentes entre ambiente e comportamento.

1- Paradigma da adaptacdo: O primeiro paradigma esta delimitado pelo estudo da
adaptacdo do usuario ao ambiente, sobre a forma como as pessoas lidam com as
pressdes inerentes as condigdes fisico—espaciais. Segundo os autores, no paradigma da

adaptacdo, a necessidade de garantir a sobrevivéncia no ambiente construido gera
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alteragdes no comportamento (cf. Canter, 1990), podendo motivar reagdes como o

estresse e a indefesa adquirida.

2- Paradigma da Estrutura de oportunidade envolve todos os estudos que lidam com as

oportunidades que o ambiente oferece. A relacdo do usuario com o ambiente construido
ocorre pela escolha das melhores opgdes em um sistema de oportunidades inter—
espaciais. O foco esta centrado nas opg¢des de acdo que o ambiente torna disponivel e
como as pessoas podem selecionar ou manipular situagdes para tornar possivel estas

estruturas de comportamento.

3- O Paradigma socio-cultural. A pessoa, como um agente social procura e cria

significados no ambiente. O individuo define e ¢ definido pelos grupos dos quais
participa (cf. Canter, 1990). A defini¢do deste paradigma guarda forte relacdo com o

aspecto cultural, em suas fei¢des de padrao de comportamento.

O paradigma da adaptagdo pode ser definido, portanto, como o que investiga como as
pessoas lidam com medos momentaneos e potenciais, € como isso influencia seu grau de
conforto no ambiente. O paradigma de opgdes, as pessoas criam e selecionam
oportunidades de percursos e atividades. O paradigma socio-cultural estd caracterizado

por situagdes onde as pessoas buscam significados e possibilidades de interagir.

Saegert e Winkel propdem que estas trés perspectivas sdo de fato, trés estruturas da
interagdo usuario — ambiente construido, do individual, ao social ¢ ao cultural. Os trés
paradigmas coexistem nas nossas experiéncias de lugar, apesar de serem diferentes

aspectos desta relacao (Canter, 1990).

Estas trés perspectivas funcionam, de forma isolada, como elementos da relagdo de
interatividade entre usuario e ambiente construido, enquanto a inter-relagdo entre as trés
acaba por delimitar a composi¢do de um modelo dindmico de integracdo das pessoas
com o espago. Partindo do principio de que estes aspectos fazem parte de um mesmo

sistema, podemos assumir que para qualquer ambiente estavel os trés componentes nao
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estardo em conflito (Canter, 1990). Na verdade, a qualidade do ambiente pode ser um
produto direto do equilibrio entre o conforto, a oportunidade e o significado alcangados

pelas pessoas no ambiente.

A hipédtese levantada ¢ a de que as relagdes pessoais, sociais e culturais se fundem na
relagdo do usuario com o ambiente. O que ¢ experimentado ndo ¢ simplesmente relagdo
de orientabilidade, mas uma construgao sécio—fisica constituida de conforto fisiologico e
de significados culturais que se apresenta diretamente influenciada pela organizagdo do

espago.

Os paradigmas reforcam a idéia de que no ambiente construido, torna-se crucial a
compreensdao da edificacdo por parte do visitante, permitindo um maior grau de
orientabilidade, independente da sinalizacdo. Esta interatividade entre visitante e
ambiente construido deve ser concebida a partir da logica de movimento e sobre
aspectos relacionados ao modo como as pessoas usam e compreendem a organizacao

tipica de edificacdes.

4.2 A experiéncia do edificio

A organizagdo interna de edificios ocorre sob influéncia direta de aspectos relacionados
a estrutura social de poder entre habitantes e visitantes ¢ sobre o modo como esta
relacdo ocorre no espaco. Segundo Markus (1986), as sociedades utilizam sistemas de
classificacdo para definir e reproduzir estruturas sociais, com o objetivo de organizar
idéias e pessoas. Partindo do principio que os sistemas de classificagdo estdo
fundamentados em aspectos de origem social, podemos assumir que eles se apresentam
também em edificagdes — em sendo estas, representacdes da estrutura de organizagdo

social.
Os edificios sao erguidos pela sociedade visando, dentre outros objetivos, a reproducao

de caracteristicas da estrutura social. A compreensao sobre o modo como os edificios

carregam significados, torna evidente a estrutura de classes e conseqiientes relagdes
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culturais, paisagisticas e sociais. Os diferentes tipos de edificios t€ém como fungdo a
divisdo de pessoas ou objetos em categorias ou classes, utilizando como recurso a
disposicao de atividades no espaco de maneira a promover uma pratica especifica de

organiza¢ao social.

O processo de classificagdo ocorre, portanto, sob influéncia de elementos de cunho
social e se expressam em elementos da linguagem arquitetonica. Alguns destes
elementos se apresentam mais evidentes do que outros, caracterizando os tipos
arquitetonicos, e motivando, por conseqiiéncia, a criagdo de estruturas organizacionais

para a concepgao de edificios.

Segundo Markus (1986), alguns tipos tornam explicitas estas relagdes, como escolas,
prisdes e asilos, enquanto em outros, estas relagdes sdo implicitas — como em escritorios,
por exemplo. Ainda segundo Markus, a organizacdo destes elementos se apresenta sob
aspectos formais, funcionais e espaciais, sendo estas as experiéncias primarias do
edificio. Destes, os aspectos funcionais e espaciais acabam por tornar explicitas a
organizagdo da sociedade e conseqiiente estruturacdo do ambiente construido para
dividir pessoas e objetos em classes e na disposi¢cao de atividades no espaco. De modo
geral, o que une os trés elementos ndo ¢ a arquitetura, mas uma motivacdo na

organizacao social que influencia os trés (Markus, 1986).

4.2.1 Forma

As propriedades geométricas, as dimensdes, proporcdes € a articulagdo entre elementos,
sdo elementos que delimitam a forma. Segundo Markus (1986), a forma ¢ o elemento
mais dificil de classificar, pelo fato de estar estruturada como uma delimitagdo de estilos
descritos em ordem cronologica. Ao limitar as classificacdes a termos descritivos de um
determinado periodo, a forma acaba por apresentar parametros bastante limitados para a
compreensao das forgas e motivagdes de organizacao social que estdo por tras do projeto

arquitetonico.
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Da mesma forma, alguns elementos da forma, como janelas, portas, coberta e paredes
estdo também relacionados a fungdo. Apesar do tratamento plastico de uma porta, por
exemplo, poder sugerir o enquadramento da edificagdo em alguma classe ou estilo
arquitetonico, este elemento estard também classificado na funcao de permitir o acesso
entre ambientes. Com tudo isso, fica evidente os limites de uma avaliagdo mais

aprofundada sobre o elemento arquitetonico, tendo como base a forma.

4.2.2 Funcao

A funcao ¢ definida pela realizagdo de atividades especificas no espago arquitetdnico, o
que acaba por permitir uma maior compreensao sobre habitos e relagdes sociais
passiveis de acontecerem no ambiente construido. Em algumas situagdes, ¢ possivel
identificar diferencas de organizagdo num mesmo tipo arquitetonico, ora motivadas por
concepcdes diferentes na logica social de determinado local, ora pela evolucdo e

alterag@o de alguns conceitos, de época para época.

E possivel avaliar também a estrutura de hierarquia social na edificacdo, assim como a
importancia de determinados ambientes como promotor de atividades diversas. A fungdo
acaba revelando também, que espacos e atividades semelhantes apresentam localizagdo

relativa semelhantes em edificagdes de um mesmo tipo arquitetdnico.

4.2.3 Espaco

A estrutura espacial envolve o nimero, seqiiéncia e ligagdo dos espagos, estando este
dividido e reunido em seqii€ncias visuais e permeaveis, que podem ou nao oferecer

escolhas de rotas.

Segundo Markus (1986), a experiéncia do visitante no espaco comeca a partir do
momento em que se entra na edificagdo — o numero e localizacdo das entradas, a
seqiiéncia e ligagdo dos espagos, a posicao relativa dos diferentes espagos e o nimero de

rotas alternativas para percorrer o ambiente construido.
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Esta configuracao ¢ delimitada pelo modo como os espagos estdo relacionados, nao
apenas de um para outro, mas também destes em relagao a todo o sistema que formam.
Em outras palavras, o termo espago ¢ definido como a estrutura completa que surge em
funcao de conexdes entre espacos ao invés de elementos ou conexdes isoladas (Peponis,

Zimring, Choi, 1990).

Sendo assim, num primeiro momento, a planta da edificagao se apresenta como a melhor
fonte de informagdes sobre o elemento arquitetonico, permitindo relacionar fungao e
espaco com a logica de organizagdo do ambiente construido. Markus argumenta ainda,
que esta relagdo se encontra influenciada pela classificagdo de elementos da estrutura

social, que influenciam diretamente a configuracao espacial.

Configuracdo espacial ¢ definida em geral como a relagdo, pelo menos, entre dois
espagos levando em consideragdo um terceiro espaco. Assim, a configura¢do espacial ¢
uma estrutura mais complexa que a relagdo espacial, que invoca a acessibilidade entre

nao mais que dois espacos (Hillier, Hanson, Graham, 1986).

4.3 Propriedades e medidas de acessibilidade

Esta se¢do apresenta as propriedades de analise utilizadas para investigar em que medida
a configuracao espacial d4 suporte aos mecanismos de controle necessarios a garantir os
procedimentos de seguranga, e ainda, como a configuracdo espacial responde a
necessidade de criagdio de um nucleo de integragdo forte e bem localizado, e de
oportunidade de percursos, como recursos para garantir a capacidade de orientacdo do

usuario no edificio.

Na primeira parte, sdo apresentadas trés propriedades para a avaliagdo da configuragao
espacial destacadas por Peponis ¢ Hedin (1982). A segunda parte inicia a apresentacao
das medidas de acessibilidade utilizadas neste estudo, e que sdo aprofundadas no

capitulo seguinte.
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4.3.1 Propriedades de analise

Na configuragdo espacial, a avaliagdo mais precisa do conceito de acessibilidade exige
uma maior compreensao sobre a organizagdo e articulacdo dos espagos, € mais
precisamente sobre o modo como eles estdo relacionados uns aos outros, ndo apenas
entre um e outro, mas também em relagdo a estrutura completa que eles constituem

(Peponis, Zimring, Choi, 1990).

Segundo Peponis (1989), “o sistema como um todo ¢ descrito de acordo com a
distribuigdo dos espagos a partir dos quais ele ¢ mais facilmente acessivel e mais
facilmente controlavel. O padrdo de centralidade, ou integracdo, ¢ dado por esta

distribui¢do, que pode ser concentrada ou pulverizada no resto do sistema”.

Peponis e Hedin (1982) apresentam trés propriedades na avaliacdo da configuragdo

espacial de ambientes construidos:

A primeira propriedade estd relacionada a separacdo relativa dos espacos. Neste
contexto, o numero de espagos que precisam ser atravessados para o usuario mover-se

de um ponto para outro pode ser definido como “profundidade” entre dois espagos.

A segunda propriedade da organizagdo espacial esta relacionada a criagdo de caminhos

alternativos para o usuario ir de um lugar a outro.

A terceira propriedade espacial esta relacionada a capacidade de visitantes na tentativa

de compreender a estrutura espacial.

O interesse sobre a configuragdo espacial como meio para a compreensdo da logica de
organizacdo social de edificios ocorre em fungdo da influéncia desta no grau de
orientabilidade dos usudrios. A compreensdo sobre a configuragdo espacial ¢ o estagio

final do dominio sobre as atividades, percursos e logica de organizacdo do edificio

73



(Peponis, Zimring, Choi, 1990). Os trés paradigmas destacados por Peponis e Hedin
acabam por evidenciar que esta relagdo ocorre, de modo geral, através da profundidade

dos espagos e na criagdo de oportunidades de percursos no ambiente construido.

Segundo Peponis (1989), “cada espaco € descrito relativamente a sua posi¢do no sistema
como um todo, em fungao de sua acessibilidade a todas as outras partes do sistema, e em

termos de quantos percursos, entre quaisquer outros espagos”.

4.3.2 Medidas de acessibilidade

A profundidade ¢ definida pelo nimero de espacos que precisam ser atravessados entre
dois espagos de um sistema. Segundo Hanson, Hillier e Grahan (1986), um espago esta
na profundidade 1 em relagdo a outro, se estiver diretamente conectado a este. Da
mesma forma, um espago estard na profundidade 2 se houver um espago intermediario

para ser atravessado entre os dois, e assim por diante.

A relagdo de conectividade entre dois espacos ¢ considerada rasa quando poucos espagos
intermediarios precisam ser atravessados entre um e outro. Por outro lado, a conexao ¢
profunda quando um grande numero de espagos intermedidrios precisam ser
atravessados. De modo geral, o espaco ¢ descrito como integrado quando todos os outros
espagos do edificio estdo relativamente rasos a partir dele, enquanto um espago ¢
descrito como segregado quando todos os outros espagos estdo relativamente profundos
a partir dele (Peponis, Zimring, Choi, 1990). A integracdo ¢, portanto, uma medida da

posicao relativa de um espago levando em consideragao a configuracao geral do edificio.

Os espagos mais integrados sdo aqueles de acessibilidade mais direta, sendo, portanto,
os mais usados pelas pessoas em seu movimento para e através do sistema (Loureiro e
Amorim, 1994). As pessoas tendem a se direcionar aos espacos a partir dos quais o
edificio ¢ mais facilmente acessivel, ou seja, os espagos mais integrados acabam se
tornando o ponto inicial do percurso desejado. Nestes espagos, o visitante pode ter uma

maior percep¢do sobre a configuracdo da edificacdo, tornando-se capaz de encontrar
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com maior facilidade percursos e atividades especificas dentro da massa edificada, o que
acaba por confirmar a tese de que existe uma relacdo entre a performance de

orientabilidade e a integracao entre espagos.

Sendo assim, e partindo do principio de que o usudrio tende a iniciar o percurso pelos
espagos mais integrados, podemos assumir que o desenho e um criterioso estudo de
organizacdo espacial deste setor, se tornam consideragdes cruciais no planejamento do
edificio de grande complexidade. A orientabilidade assistida pela sinalizagdo, e
acompanhada de consideragdes sobre aspectos funcionais e parametros de organizagao,
podem se tornar cruciais quando posicionados adequadamente em relagdo ao nucleo de
integracdo e quando este for concebido levando em consideracdo a organizagdo de

setores funcionais e atividades especificas.

O nucleo de integragao ¢ composto pelos espacos mais facilmente acessiveis, ou melhor
integrados no leiaute do conjunto. Estudos mostram que quanto mais integrada a parte
do edificio, menor ¢ o grau de estresse das pessoas, € ainda, que pessoas em locais mais
segregados se movem mais que aquelas que se encontram em locais mais integrados

(Penn, Desyllas, Vaughan, 1997).

Estas observacdes poderiam motivar o planejamento de edificios de forma que o
percurso do visitante possa ser desenvolvido a partir de espacos mais integrados, apesar
desta integracao poder variar em func¢do da categoria de usudrios (Peponis, Zimring,

Choi, 1990).

A criagdo de oportunidades, por outro lado, estd relacionada a possibilidade de caminhos
alternativos de ir de um espaco ao outro (Peponis e Hedin, 1982). Motivado por
elementos de ordem funcional, o espaco ¢ dividido em seqiiéncias permeaveis e visuais,
que podem, ou ndo — dependendo do tipo de edificagdo — oferecer oportunidades de
rotas. Dentro da logica de funcionamento e articulagdo de espagos internos em

edificacdes de grande complexidade, por exemplo, a estruturacdo de ambientes
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operacionais de apoio conectados a areas destinadas a atividades especificas, tende a

limitar a permeabilidade entre os espagos.

A permeabilidade ¢ definida pela capacidade de controle exercido sobre o modo e
possibilidades de percursos entre espagos (Hanson e Hillier, 1982). Existe uma
correspondéncia imediata entre permeabilidade (onde vocé pode ir) e visibilidade (o que
vocé pode ver). Assim, uma estrutura de circulagdo mais ininteligivel e segregadora
normalmente estd caracterizada pela permeabilidade sem relagdo de visibilidade forte
(Greene e Penn, 1997), e uma estrutura espacial mais integrada acaba por permitir uma
maior compreensao do funcionamento da edificagdo em seus diversos planos, além de

uma maior relagdo visual entre espagos internos.

Mesmo quando as oportunidades de percursos sdao limitadas, a compreensdo da
articulagdo dos espagos, das atividades e a criagdo de oportunidades para encontros
sociais sdo elementos cruciais na apreensdo de informagdes que podem permitir a maior
interatividade entre o visitante e o ambiente construido. Na pratica, ¢ possivel observar
que os visitantes se aventuram no ato de pegar diferentes rotas quando a estrutura

espacial da edificacao ¢ compreendida.

A discussdo poderia estar resumida, portanto, na simples afirmagdo de que a logica que
rege a articulacdo de espacos internos e, especificamente, a disposi¢do de espagos de
acesso controlado, acaba por limitar a compreensdo do ambiente construido por parte do
visitante. Partindo deste principio, torna-se importante a avaliacao sobre a forma como a
articulagdo dos espagos internos do sistema pode influenciar na compreensao da

edificagdo por parte do usuario.

A presenga ou auséncia de oportunidades de percursos expde o grau de controle de
acesso a diferentes partes do edificio. Uma estrutura espacial que permite oportunidades
aos usuarios ¢ definida como anel, enquanto a estrutura espacial sem alternativa de

percursos ¢ definida como drvore.
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De modo geral, define-se como ane/ uma série de espagos conectados em seqiiéncia, de
forma que ndo seja necessario o retorno ao ponto inicial através do mesmo percurso
(back—track). Ao mesmo tempo, define-se como drvore uma estrutura organizacional
que apresenta uma série de espacos conectados em seqiiéncia e sem articulacio com

outros espacos do sistema.

Experiéncias recentes propdem uma maior preocupagdo com a articulagdo dos espacos
internos, no sentido de permitir maior permeabilidade e oportunidades de percursos em
edificacdes de grande complexidade, permitindo ainda, a exploragdo do ambiente
construido por parte do visitante como forma de reduzir o estresse de usudrios

(habitantes e visitantes) no edificio.
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Capitulo 5 — Procedimentos de analise

Este capitulo estd estruturado no sentido de identificar as diferentes concepgdes de
organizacdo espacial e funcional de terminais de trés momentos distintos. O
procedimento de analise deste estudo estd baseado na teoria da ldgica social do espaco
(Hillier e Hanson, 1984), como instrumentos para a descri¢do e avaliagdo das relacdes
entre organizagdo social e organizagdo espacial. Sdo apresentados ainda, os
desdobramentos das propriedades de analise com vistas ao tratamento do problema
central e a aplicacdo destes elementos na investigacdo das relacdes no objeto de estudo.
Assim, sera possivel estruturar a andlise especifica dos terminais a partir de algumas

consideracgdes sobre aspectos da organizagao espacial.

O capitulo apresenta os conceitos que permeiam o método da sintaxe espacial. Em
seguida, sdo apresentadas algumas consideragcdes sobre a setorizagdo em terminais
acéreos, assim como as especificidades de dois modelos de terminais aéreos de
passageiros ¢ como estes elementos influenciam a avaliagdo espacial do tipo
arquitetonico. Na terceira e ultima parte, sdo apresentadas consideragdes sobre o método
especifico de analise adotado, estruturado no sentido de investigar o modo como a
organizacdo espacial dos terminais estudados, respondem a questdes funcionais e

sociais.

O trabalho tem como objeto de estudo, os terminais aéreos de passageiros do Aeroporto
Internacional do Guararapes, no Recife, em trés momentos. A utilizagdo do método da
sintaxe espacial (Hillier e Hanson, 1984), tem como objetivo investigar como a
configuracdo de espacgos e setores se articulam, como resposta ao conteudo social

(oportunidades), e funcional (controle) de cada periodo.

5.1 Instrumentos para a analise: a fragmentacdo convexa da edificacdo e a

estrutura de permeabilidade
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A sintaxe espacial analisa o ambiente arquitetonico segundo sua organizagdo convexa. O
espaco convexo ¢ delimitado por uma area na qual todas as partes estdo disponiveis a
observacdo. A representacdo da planta por meio do conjunto de espacos convexos cria
uma representacdo primaria da configuragdo geral da edificagdo, chamada de mapa de

convexidade.

A identificagdo de cada espaco no mapa de convexidade é crucial para a construcao do
grafo de permeabilidade justificada, como representagdo desta configuragdo. A técnica
de representacao da configuracao espacial através de grafos, ocorre a partir da definicao
de um espaco como raiz. Os demais espagos sdo organizados em niveis localizados

acima da raiz, ordenados em fung¢ao da conectividade entre um espago e outro.

Estes grafos permitem a andlise da organizagdo espacial do ambiente construido em
relacdo a conectividade e profundidade, expondo a logica de organizagdo das atividades
e relagdes sociais, e tornando possivel analisar a configuragcdo geral do edificio. A
profundidade e a existéncia de anéis sao dimensdes basicas da configuracao do espaco,
expondo as possiveis oportunidades de percursos e de acessibilidade entre espagos ou

setores especificos.

A andlise ¢ delimitada pela relacdo imediata com os espacos vizinhos, medida pela
conectividade, e pela relacdo com a estrutura completa, medida pela integracdo. A
propriedade da integracdo expde a relagdo de cada espaco com a configuracdo geral da
edificacdo. A integracdo mede a profundidade de todos os outros espagos do sistema e
de cada espaco destes em relacdo aos outros. Os espacos mais integrados sao aqueles a
partir dos quais todos os outros estdo mais rasos (Hillier, Penn, Grajewsky, Xu, 1989).

Integracao ou segregacao ¢ analisada com uma medida denominada de valor RRA.
O valor RRA, ou Relativa Assimetria Real, depende da profundidade média do sistema

que ¢ calculada em fungdo do numero de espagos que formam o sistema e a relagdo da

profundidade de cada espaco em relagao a todos os outros. O valor RRA ¢ definido,
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portanto, pela contagem do menor niimero de espacos atravessados de cada espaco para

todos os outros do sistema (Peponis, Zimring, Choi, 1990).

Os valores de integragcdo podem ser utilizados tanto para diferenciar um espaco de outro
num mesmo edificio, como para estabelecer um estudo comparativo entre a média do

valor de integragdo de uma edificagdo com outras.

Por outro lado, torna-se importante também a identificagdo do nucleo de integragdo
como ponto crucial na compreensao da estrutura espacial concebida, e suas implicacdes

na criagao de relagdes sociais no espago.

O nucleo de integragdo ¢ definido pela identificagdo dos espagos mais integrados — de
10% a 25% do total, dependendo da complexidade do ambiente arquitetonico em estudo.
A identificagdo e localizagdo do nucleo dentro da estrutura espacial da edificagdo, torna
possivel identificar o setor ao qual esta mais fortemente relacionado e avaliar a

conectividade deste com outros setores, atividades e espagos especificos.

Outra propriedade importante relacionada ao ntcleo e integracao ¢ a forga deste nucleo.
A forca do nucleo ¢ definida numericamente pela relagdo entre o valor de integragdo
médio dos espagos que compde o nucleo e o valor de integragdo médio do conjunto.
Quanto maior a diferenca entre estes valores, mais o nucleo se caracteriza como o centro

sintatico da area (Peponis et al., in Loureiro e Amorim, 1994).

Estes dados se tornam particularmente importantes quando interpretados segundo a
logica de organizagao de setores, espagos € de percursos necessarios aos diversos tipos
de usuérios. Como edificio surgido no periodo Moderno e como exemplar de edificagdao
de transportes, o terminal aéreo apresenta na estrutura de setores o principio fundamental
para a defini¢do da concepcao espacial. Assim como a concepgdo arquitetonica expoe o
padrao de acessibilidade e visibilidade entre espagos, a organizagdo dos setores também
expOe as propriedades espaciais da edificacdo. A setorizagdo acaba por reforcar a

defini¢do do programa e a configuracdo espacial do sistema.
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Com o objetivo de analisar a organiza¢do de setores na edificagdo, Amorim (1997)
desenvolveu uma nova técnica de representagao, que ocorre a partir da classificagao dos
espacos de acordo com o setor ao qual deveria estar ligado (Amorim, 1997). Estes
setores estdo definidos em fun¢do da classificacdo de atividades e pela existéncia de

controle de acesso a determinadas areas do ambiente construido.

A setorizagdo e a existéncia de dois modelos especificos de terminais aéreos acabam por
justificar algumas consideragdes sobre a andlise desenvolvida. As consideracdes sobre
setores ¢ modelos de terminais serdo seguidas de outras sobre a delimitagdo dos

parametros de analise especificos ao objeto de estudo.

5.2 A defini¢cao de setores e de modelos de terminais aéreos

Os espacos convexos apresentam trés situagdes distintas na representacao de elementos
componentes da concepgao do edificio. Estes espagos podem, em alguns momentos,
representar um ambiente, enquanto em outros, representam parte de um ambiente, ou
ainda, como representacao de determinada fungcdo — como no caso dos balcdes de check
in, salas e lojas. Em terminais aéreos, estes ambientes formam setores que podem ser

definidos pelo nivel de restricao de circulacao a determinadas categorias de visitantes.

Neste contexto, funciondarios, passageiros € acompanhantes se apresentam como grupos
sociais que se encontram em determinados setores e se separam em outras situagoes.
Cada grupo deste acaba por evidenciar a existéncia de outros (subgrupos), normalmente

motivados e caracterizados por atividades diferentes.

Assim, os funcionarios estdo divididos em duas categorias: relacionadas a fungdes
comerciais ¢ outra na qual se enquadram os funcionarios de companhias aéreas, de
manutengao, operacdes ¢ administragdo aeroportuaria. Funcionarios de areas comerciais

tem circulagdo restrita as areas comuns e abertas ao publico geral, enquanto na segunda
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categoria, eles podem percorrer além desta, as areas destinadas ao embarque e ao

desembarque, além de algumas areas operacionais especificas a fungao.

Passageiros estdo divididos em 2 categorias, ou classes: de acordo com os
procedimentos de embarque e de desembarque. Em ambos os passageiros tém
circulacdo livre apenas pelos ambientes destinados ao procedimento desejado, além ¢
claro, da area comum. Passageiros em transito realizam parte dos procedimentos de

desembarque ¢ de embarque em seqiiéncia.

Os acompanhantes, por sua vez, circulam apenas pelas areas comuns, que incluem os

sagudes e o centro comercial.

A defini¢do dos diferentes tipos de usuarios acaba por definir a existéncia de setores
para organizar as pessoas em atividades e percursos especificos. No entanto, a logica de
organizacdo desses setores depende da estrutura global do aeroporto e da definicao do

modelo de terminal.

5.2.1 A definicao de setores

Para compreendermos melhor a definicdo dos setores existentes em terminais aéreos,
precisamos ampliar um pouco o enfoque na defini¢do destas edificagcdes como interface

entre cidade e as aeronaves.

Segundo Horonjeft (1962), acroportos estdo inicialmente divididos em trés setores:
1- Interface de acesso. O passageiro realiza a transferéncia do médulo de transporte ao
aeroporto, para o sistema de processamento de passageiros. Sistema viario,

estacionamentos e estacdo de metrd sdo elementos que compde esta interface.
2— Processamento (Area Comum). O passageiro ¢ processado para iniciar ou finalizar a

viagem aérea. Sao espagos onde sdo realizadas as atividades de despacho de bagagens,

restituicao de bagagens e controle de acesso a fase seguinte.
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3— Interface de voo (Area de Procedimentos). O passageiro é transferido entre terminal e

aeronave, através de salas de espera e pelo modulo de acesso a aeronave.

Destes, o segundo e terceiro setores ocorrem no terminal de passageiros e sdo elementos
que delimitam a configuracdo funcional e espacial do tipo arquitetonico. Horonjef,
entretanto, descreve também os ambientes existentes em cada setor e acaba incluindo
areas operacionais do terminal como ambientes componentes de cada interface. Neste
estudo, e para efeito de uma melhor compreensdo de cada setor, os ambientes
operacionais serdao considerados como componentes de uma classe diferente de espagos

— caracterizada pelo padrao de circulagdo restrita que o distingue dos outros dois setores.

Setor comum

Setor de procedimentos
Setor operacional

Acompanhantes Passageiros

Funcionarios
Figura 40: Diagrama de gradiente de acessibilidade e controle de seguranga.

Em terminais aéreos de passageiros, os setores estdo definidos, portanto, como setor

comum, setor de procedimentos, e por fim, setor operacional.

O setor comum ¢ formado por todos aqueles espacos onde passageiros, acompanhantes,
visitantes e funcionarios podem circular, sendo, portanto, a area destinada ao publico
geral. Trata-se de um setor formado basicamente pelos espagos destinados ao meio—fio,
ao sagudo principal e de desembarque, circulagdo da area comercial e terragos

panoramicos.
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O setor de procedimentos ¢ caracterizado por espagos de acesso restrito aos
passageiros e a determinados funcionarios (companhias, limpeza, seguranca). Este setor
¢ basicamente formado por espacos destinados aos procedimentos de embarque e aos

procedimentos de desembarque.

O setor operacional ¢ formado por ambientes de acesso restrito, onde funcionarios do
aeroporto e de instituicdes com escritorios no aeroporto realizam atividades relacionadas
ao funcionamento das companhias aéreas, trafego aéreo, administracdo, manutencao,
seguranca e controle de bagagens. Estes espacos estdo normalmente dispostos em

conjuntos de ambientes separados e, por vezes, interligados por corredores.

Os trés setores principais foram, portanto, definidos pela fun¢do e pelo controle de
acesso a determinadas categorias de usuarios. O setor comum, por estar aberto a todas as
categorias de usuarios € como setor destinado a distribuicdo de fluxos, deveria ser, em
tese, o mais integrado, enquanto o setor operacional, por ter acesso mais restrito, deveria

ser o mais segregado.

Além destes, foram identificados os espacos componentes de outros setores secundarios:
comercial, banheiros e acomodagdes. Destes, as areas comerciais tem apresentado
constante crescimento ao longo das ultimas décadas, fato este que também fica evidente
nos terminais do aeroporto dos Guararapes em suas trés fases distintas entre 1958 ¢
2002. Os banheiros publicos foram classificados independentemente de estarem

conectados a drea comum, de procedimentos ou operacional.

Neste trabalho, os setores sdo identificados nos mapas de convexidade e nos grafos
justificados por cores distintas. A andlise ocorrera dentro de uma 6tica comparativa entre
os resultados globais de cada edificio e também na comparagdo de resultados dos trés

principais setores em cada edificio estudado.
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5.2.2 A definicdo de modelos de terminais aéreos

Os diferentes modelos de terminais estdo caracterizados pela concepcao e logica de
articulacdo dos espacos internos — sendo estes elementos conseqiiéncias diretas da
delimitacdo do modulo de acesso entre edificagdo e aeronave. Os terminais estudados
estdo inseridos em modelos diferentes, exigindo assim, uma breve explanagdo sobre

estas caracteristicas e como elas sdo tratadas neste trabalho.

O terminal aéreo ¢ uma edificacdo concebida a partir da articulagdo de espacos com
funcdes especificas e que se apresentam articulados em seqiiéncia. Estes espagos acabam
gerando uma sobreposi¢do de atividades por parte dos usudrios, motivadas pelo ritual

tipico de espera e realizagdo de procedimentos.

Nas atividades tipicas de embarque, as caracteristicas de cunho psicologico do usuario
pela situagdo de expectativa pelo voo e de espera, acabam por justificar uma maior
preocupacao no estudo da relacdo do usudrio com a edificagdo. As atividades
identificadas nesta interface sdo o despacho de bagagem, o acesso a areas exclusivas aos

passageiros, a espera € 0 acesso a aeronave.

O acesso a aeronave pode ocorrer a pé (escada), em Onibus (escada) ou através de pontes
de embarque. Esta aparentemente simples defini¢do do modulo de acesso a aeronave

acaba por motivar duas logicas de organizagdo interna diferentes:

No primeiro modelo, os terminais nao estabelecem uma relagao de ligacao fisica direta
com a aeronave. As aeronaves ficam parqueadas no patio, proximas ao terminal, dando
uma maior liberdade na criagdo das edificagdes sob o aspecto plastico — por estarem
soltas no terreno, com fachadas livres voltadas para a cidade e para o patio de aeronaves.
Esta caracteristica acaba por motivar uma maior transparéncia entre as fachadas —
observada em alguns exemplares — o que acaba por fortalecer a imagem deste modelo

como interface rica em significados relacionados ao transporte e a tecnologia.
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A distancia existente entre edificagdo e aeronaves acaba por estabelecer também, um
maior angulo de visdo do visitante para as operagdes aeronauticas, justificando assim, a
caracteristica natural observada nesta categoria de terminais, onde a sala de pré-
embarque e terragos panoramicos se tornam elementos—chave na criagdo de uma maior

transparéncia e visibilidade entre espago interno e espaco externo (patio de aeronaves).

Sob o ponto de vista funcional, estes terminais normalmente utilizam apenas um
pavimento para os procedimentos de embarque e de desembarque, direcionando estes
fluxos para lados opostos da edificagdo e dividindo o sagudo unico. Este sagudo acaba
por acumular atividades relacionadas aos balcdes de check in, controle de acesso a sala

de embarque, espera do setor de desembarque e comércio.

Num primeiro momento, o sistema de sagudo Unico poderia indicar a possibilidade de
uma resolucdo de fluxos parecida com aquela encontrada em estagdes de trem ou de
onibus. No entanto, a existéncia das salas de pré—embarque e de restituicdo de bagagens
em lugar de plataformas, acaba por motivar a criagdo de uma configuracdo espacial e

resolucdo de fluxos especifica ao tipo.

Neste modelo de terminal, as salas de embarque e de restituigdo de bagagens estdo
estruturadas como apéndices do sagudo principal, e pela localizagao tipica destas — entre
sagudo e patio de aeronaves — sdo espacgos que podem, em alguns terminais, limitar a
visualizagdo entre sagudo e o espaco externo. Trata-se de um sistema que ndo direciona
0 passageiro a “sua” aeronave, remetendo-o ao contato visual com o patio de aeronaves
apenas quando este estd na sala de pré-embarque, interface a partir da qual ele tem

acesso aos Onibus que o levara até a acronave especifica.

Estdo inseridos nesta categoria, os terminais do Aeroporto dos Guararapes — terminal 1

(1958 ¢ 1980).

O segundo modelo de terminais surge em funcdo da criagdo da ponte de embarque —

elemento que estabelece uma ligagdo direta entre terminal e aeronave, mantendo
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nivelado o percurso entre a porta da aeronave e o segundo pavimento da edificacdo. A
ponte de embarque acabou por criar a possibilidade de separagdo dos fluxos de
embarque e desembarque em pavimentos diferentes. Como conseqiiéncia, os terminais
passaram a utilizar dois acessos em pavimentos diferentes no lado terrestre — criando

assim, dois meio—fios — um dos quais, situado em viaduto.

Por motivos de dimensionamento e questdes operacionais relacionadas as bagagens, a
configuracdo tipica destes terminais prevé a utilizagdo do pavimento superior para o
embarque e o térreo para o desembarque. O pavimento superior agrega o saguao
principal, balcdes de check—in e areas de pré—embarque, enquanto o pavimento inferior
agrega salas de restituicdo de bagagens e o sagudo de desembarque. A circulagdo
vertical ocorre apenas entre os sagudes abertos ao publico geral e em algumas areas

restritas operacionais.

A proximidade entre edificio e aeronaves acaba por gerar uma curiosa relacdo de
visibilidade entre espago interno e externo, quando na sala de embarque os passageiros

se deparam com as aeronaves “olhando” para dentro do edificio.

A conectividade direta entre terminal e aeronaves e a conseqiiente agilidade no
processamento de passageiros acaba motivando a busca por solugdes formais que
possibilitem um maior nimero de aeronaves acopladas diretamente ao edificio. Surgem
assim, os terminais equipados com piers e satélites em formas e configuracdes
diferentes, e também na organizagdo [inear. Estas solucdes acabam motivando a
reestruturagdo da disposi¢do e articulagdo de espagos internos, sem entretanto alterar a
seqiiéncia de atividades dos procedimentos tipicos destas edificagdes, independente de

seus modelos e tipos.

Esta inserido nesta categoria, o Terminal 2 do Aeroporto do Recife—Guararapes, sendo

este um exemplar da tipologia linear.
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5.3 Alguns critérios para a analise

Os terminais aéreos apresentam algumas peculiaridades se comparados a outros tipos
arquitetonicos. Sao edificagcdes caracterizadas pela existéncia de dois acessos principais,
normalmente localizados em fachadas opostas. Os percursos realizados por passageiros
ocorrem entre o meio—fio (lado terrestre ou cidade) e acronave (lado aéreo ou patio de
aeronaves), nos dois sentidos e necessariamente separados, o que acaba por motivar uma

postura de analise para cada tipo de procedimento.

Os trés terminais do Aeroporto dos Guararapes estdo inseridos em modelos diferentes,
exigindo portanto, abordagens diferentes na analise do espago construido. Os terminais
de 1958 e de 1980 se encaixam no primeiro modelo dentre os apresentados
anteriormente. Sao terminais onde embarque e desembarque funcionam em sistema de
pavimento Unico, exigindo portanto, apenas um meio fio. No terminal 2, entretanto,
estes procedimentos ocorrem em dois pavimentos distintos que sdo servidos por ruas e
por um viaduto de acesso ao nivel de embarque. Neste terminal, ha ainda um acesso
para pedestres no ultimo pavimento, onde o visitante chega ao edificio pelo centro
comercial. Trata-se de uma peculiaridade do edificio que acaba enriquecendo o processo

de avaliacgdo sintatica.

Os dois modelos de terminal apresentados exigem, portanto, a delimitacdo da estrutura
de andlise de forma diferenciada. No lado aéreo, o ponto inicial da andlise estard
representado pela aeronave, assim como o penultimo espaco serd o modulo de acesso ao
avido — podendo este ser a ponte de embarque ou escada. Sendo assim, o patio de
aeronaves, no terminal de 58 e 80, e o corredor de acesso as pontes de embarque, do

novo terminal, serdo os espagos seguintes da seqiiéncia estudada.
No lado terrestre, o espaco externo estara descrito como meio—fio, sendo este o termo

técnico utilizado para descrever a calgada continua e coberta onde passageiros iniciam

ou finalizam seus procedimentos de viagem.
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A estrutura de andlise esta definida em fungdo de duas possibilidades de percurso
existentes através de terminais aéreos entre o meio—fio e aeronave, sendo estes, 0s
espagos onde cada grafo tem sua raiz. O terminal 2, entretanto, se enquadra num modelo
diferente das versdes anteriores, por apresentar em sua configuracdo a utilizacdo de
pontes de embarque e também pela existéncia de 3 acessos, localizados em pavimentos
distintos. O edificio se organiza segundo a concepgao tipica de terminais equipados com
pontes de embarque e como exemplar da tipologia linear, onde o pavimento térreo fica
reservado para desembarque ¢ 0 1° pavimento para o embarque, caracterizando assim, a
existéncia de dois meio—fios. Dentro desta 16gica, o meio—fio do pavimento térreo foi
considerado como espago destinado a interface final do procedimento de desembarque —

que tera como raiz a aeronave.

Assim, a analise do terminal 1 (1958 e 1980) ocorrera a partir de duas raizes: meio—fio
(embarque) e aeronave (desembarque). No terminal 2 (2002), a analise ocorrera a partir
da aeronave (desembarque), do meio—fio de embarque do 1’ pavimento (embarque 1) e,

por fim, da passarela de acesso ao 2 pavimento (embarque 2).

No terminal 1 (versdo de 1980), os espagos existentes como calgada entre salas de pré —
embarque ou de restituicdo de bagagens e o patio de aeronaves foram considerados
como espaco — pelas caracteristicas fisicas e funcionais. Trata-se de uma calgada com
bainha para o estacionamento de d6nibus ou como ponto de inicio ou fim do percurso a
pé até o patio a aeronave. Da mesma forma, o terrago que antecede a sala do
desembarque internacional, no terminal de 1958, também foi considerada como um
espago convexo. Os espacos externos estdo indicados nos graficos com as iniciais “ext”,

enquanto meio—fio e patio de aeronaves estarao claramente indicados.
5.3.1 Espacos convexos
Na delimitag@o dos espacos convexos, foram desconsiderados alguns espacos menores €

existentes apenas em fun¢ao da disposi¢ao de balcdes curvos, por exemplo — observados

principalmente no terminal de 1958. A existéncia destes pequenos espagos acaba se
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opondo a concepgao tipica de projetos de terminais aéreos, na busca pela criacdo de
grandes espacos para o publico. Assim, a inclusdo destes na analise grafica poderia gerar
resultados deturpados em relacdo a configuragdo espacial real do edificio. Estes
pequenos espagos foram considerados como parte do espago convexo imediato. Da
mesma forma, guichés ou lojas separadas com divisérias e pequenas salas (do setor
operacional) perfiladas em quantidade e ligadas a um segmento de corredor, foram

consideradas como espago unico convexo.

Os espagos foram identificados por setor, visando maior compreensdo sobre a
localizacdo de espacos integrados, segregados e a relagdo com o nucleo de integragao.
Foram calculadas, além da média RRA de cada edificio e respectivos nucleos de
integracdo, a média dos trés principais setores (Comum, Operacionais e Procedimentos).
Com estes dados, torna-se possivel a comparagao entre os indices de integracao de cada

setor de um edificio e entre os edificios estudados.

5.3.2 Nucleo de integracao

Nos terminais estudados, nas versoes de 1958, 1980 e 2002, foram identificados 96, 154
e 260 espagos convexos respectivamente. Neste estudo, foi estabelecido o indice de 25%
para a identificagdo do nucleo de integracdo e também para a identificacdo dos espacos

mais segregados.

A partir destes dados, foi calculada a forca do nucleo de integracdo de cada exemplar
estudado, para a comparagdo entre os trés edificios. Os espacos componentes do niicleo
de integracdo também foram identificados por setor e na localizagdo real como ambiente
da edificacao.

5.3.3 Média de conexdes por espagos

Neste estudo, o nuimero médio de conexdes dos espagos indicam, na verdade, a relagao

de conectividade média por setor, e foram utilizados na confec¢ao de dois graficos.
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O primeiro grafico (figura 60) relaciona estes dados a média de valor RRA de cada setor
dos trés edificios estudados permitindo aprofundar a investigagao sobre o modo ¢ em
que medida o nimero de conexdes estd de fato relacionado ao valor de integragdo. Esta
relacdo estd representada pela linha diagonal que atravessa o grafico, e os resultados sdao
analisados em funcdo de cada terminal estudado e também em relacdo aos trés principais

setores.

O segundo grafico (figura 61) apresenta a relagdo entre a média de conexdes dos setor e
o numero de espagos por setor em cada edificio estudado. Os resultados buscam
identificar em que medida a complexidade e as necessidades programaticas dos edificios
influenciam a conectividade entre os espacos, independentemente ao valor global de

integragdo de cada exemplar estudado.

A utilizagdo das medidas acima descritas tem como objetivo o de investigar como a
organizagao espacial de cada periodo estudado responde as necessidades de origem
social, caracterizada pelas oportunidades que o espago oferece, e de origem funcional,

caracterizada pelo controle de acesso e organizagdo de atividades especificas.
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Capitulo 6 — Resultados

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da analise dos trés exemplares. A analise
evidencia a existéncia de diferentes concepgdes na configuragdo dos espagos e
articulacdo de setores, assim como a resolu¢do dos procedimentos de embarque e de
desembarque. Estas diferentes concepgdes estdo atreladas a nogdo operacional vigente
em cada periodo, tornando implicita a importancia da avaliagdo entre expectativa e

resultados.

A andlise esté estruturada no sentido de identificar as variaveis relacionadas aos padroes
de acessibilidade. A primeira parte do capitulo estd dedicada a descri¢ao e analise de
resultados dos trés edificios separadamente. A segunda parte apresentard algumas

consideragdes sobre os resultados gerais e comparativos dos trés terminais.

6.1 O terminal de 1958

O terminal de passageiros do Aeroporto dos Guararapes de 1958, foi inaugurado no
periodo que caracteriza o inicio da terceira geragcdo de terminais aéreos. No entanto, o
desenho deste edificio indica caracteristicas evidentes da geragdo anterior, quando a
concepegdo funcional e espacial ainda demonstrava pouca preocupagdo com a seguranca.
O edificio exibia uma ampla area comum, além de uma forte relagdo entre espacos

internos € externos.

Neste terminal, o sagudo dominava o conjunto, funcionando como uma grande area
coberta em “U”, que contornava o patio externo central. O Gnico acesso entre saguao e
patio estava localizado na por¢do central da edificacdo. Os graficos apresentados
evidenciam uma grande preocupag¢do com as areas comuns em detrimento de espagos
para o processamento de passageiros, o que acaba por denunciar uma maior preocupagao

com o visitante (cidadao morador da cidade).
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O edificio analisado ¢ formado por 96 espagos convexos, sendo 24 (25.0 % do total) do
setor comum, 14 (14.6 %) do setor de procedimentos e 37 (38.5%) do setor operacional.
Os grafos justificados revelam uma estrutura em arbusto e formada por anéis. Um destes
anéis estd composto totalmente por areas comuns, em funcdo das ligagdes existentes

entre sagudo de desembarque, patio central e 1° pavimento (restaurante e terrago).

E possivel observar também que dois anéis sdo constituidos por 4reas operacionais,
comuns ¢ de procedimentos. Isso ocorre porque os espagos operacionais destinados as
companhias (situados no espago existente entre edificio e patio de visitantes)
estabelecem ligacdo tanto com o sagudo como com as salas de embarque. Os setores
comum e de procedimentos estdo normalmente estruturados em anéis, enquanto alguns

ramos identificados nos grafos sao formados por espagos do setor operacional.

Foram identificados 10 espacos externos na configuracao geral do edificio, sendo 4 de
procedimentos, 4 comuns e apenas 2 operacionais. Se por um lado a presenga de espagos
externos para o visitante pode representar uma maior relacdo com as aeronaves, por

outro denuncia uma relativa despreocupag¢ao com a seguranca.

Sao necessarios apenas 5 niveis para os procedimentos de embarque e 6 niveis para o
desembarque, tornando estas interfaces bastante rasas na estrutura espacial do edificio. A
logica de articulagdo dos espagos utilizados para o embarque evidencia para o
passageiro, a seqiiéncia de atividades necessarias para a realizagdo dos procedimentos. A
organizacdo de espacos destinados ao check-in e sala de embarque, acaba por evidenciar
a seqliéncia de atividades que o passageiro deve realizar a partir do momento em que
entra no edificio. No desembarque doméstico e no internacional, o recurso utilizado foi a

estruturagao de percursos sem oportunidade de escolhas para o passageiro.

O valor médio de RRA do edificio ¢ de 1,25, enquanto o valor médio do nucleo de
integracdo ¢ de 0.96. Assim, a diferenga entre ambos ¢ de 0.29, o que acaba por
demonstrar a forga sintatica deste nucleo. O setor comum (valor médio de RRA = 1.10)

¢ o mais integrado na média geral do grafico 1 (meio-fio), seguido do setor de
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procedimentos (valor médio de RRA = 1.20). No grafo 2 (aeronave), os setores Comum
e de Procedimentos apresentam indice semelhante (valor médio de RRA = 1.10). Em
ambos os grafos apresentados, o setor operacional ¢ o mais segregado (valor médio de

RRA = 1.35).

Esses dados demonstram que os setores comum e de procedimentos se apresentam
bastante integrados na estrutura espacial do edificio, o que certamente repercute na

ordem de orientabilidade de usuéarios no edificio.

Os graficos 1 e 2 apresentaram resultados semelhantes na identificacdo do nucleo de
integracdo. O nucleo estd composto por 23 espagos pertencentes aos setores Comum
(11), Procedimentos (7) e operacional (5), estando todos situados no sagudo ou
diretamente conectado ao mesmo. Por outro lado, dentre os 17 espagos mais segregados
identificados, 15 pertencem ao setor operacional, o que acaba por confirmar que neste

terminal, certamente havia uma razoavel preocupagdo com a seguranca.

6.2 A reforma do terminal em 1980

O terminal reformado foi inaugurado em 1980, e tinha como concepgdo basica a
modernizacdo, ampliacdo e adequacdo das instalagdes as normas de seguranga vigentes.
De modo geral, o terminal adquire caracteristicas da geracdao de terminais aéreos, apesar
de permanecer operando sem pontes de embarque. O setor de procedimentos cresceu em
propor¢ao na estrutura espacial, e a relagdo entre espago interno e externo se tornou

bastante limitada.

A estrutura espacial do edificio ¢ composta por 154 espagos convexos, sendo 24 (15.6 %
do total) do setor comum, 36 (23.4 %) do setor de procedimentos e 49 (31.8%) do setor
operacional. Os graficos 5 e 6 apresentam uma organizacdo em arvore, além da
existéncia de alguns anéis, compostos principalmente, pelo setor operacional. Isso ocorre
motivado pelo fato de que, neste terminal, as areas operacionais passaram a funcionar

em dois sub—setores, sendo um localizado no setor de desembarque internacional e
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primeiro pavimento, € outro que se encontra interligado ao antigo patio central, centro

comercial, sagudo e meio - fio.

Os setores comum e de procedimentos estdo estruturados em arvore, enquanto outros
ramos identificados nos grafos sdo formados por espagos do setor operacional. Foram
encontrados apenas 6 espagos externos na configuragdo geral do edificio, sendo 2 de
procedimentos, 4 operacionais e nenhum do setor comum; expondo claramente a

concepeao baseada na rigidez em relagao ao controle de acesso e seguranga.

O valor médio de RRA do edificio é de 1.14 ¢ o valor médio RRA do nucleo ¢ de 0.92, o
que indica a forca do ntcleo em 0.22. Este nucleo esta composto por 36 espagos
pertencentes aos setores comum (19), procedimentos (11) e operacional (6). Dentre os
espagos dos setores comum e operacional mais integrados, muitos estdo situados no
centro comercial e em areas operacionais também localizados no 1~ pavimento. Esses
dados demonstram ser razoavelmente limitada a forca sintatica do nucleo de integragado
em relagdo ao edificio, principalmente considerando a fragmentacdo dos diversos

espacos do nucleo em setores e pavimentos distintos.

Por outro lado, dentre os 25 espacos mais segregados identificados, 17 pertencem ao
setor operacional e 8 ao setor de Procedimentos — setor este, que deveria estar raso, na

estrutura espacial de terminais aéreos.

O grafico 7 demonstra que sdo necessarios 9 niveis para o embarque, aumentando assim,
em trés niveis a profundidade se comparado ao edificio original. O grafico 8 demonstra
serem necessarios 5 niveis (doméstico) e 9 niveis (internacional) para o desembarque,
mantendo assim, uma profundidade comparavel aquela encontrada no terminal antigo. A
seqiiéncia espacial observada em planta demonstra também que os percursos — exceto o
desembarque doméstico — foram estruturados com constantes mudangas de direcdo, o
que dificulta a compreensao da edificagdo por parte do usudrio (Escobar e Angulo,

1996).
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O setor comum (0.95) ¢ o mais integrado na média geral dos grafico 5 e 6, enquanto os
espagos componentes dos setores de procedimentos e operacional apresentaram valor
RRA médio semelhante (1.12). Estes dados demonstram haver certa dissonancia entre a
logica funcional pretendida e os resultados espaciais obtidos, principalmente levando em
consideragdo que os terminais da terceira geragdo priorizavam as areas de procedimentos

para o “processamento rapido e objetivo de passageiros”.

De forma geral, os percursos neste terminal sdo realizados em ambientes
compartimentados que guardam pouca relacdo de integragdo com outros ambientes —
exigindo o esfor¢o em garantir a orientabilidade através de uma sinalizagdo consistente.
De forma geral, o terminal reformado acaba assumindo em sua configura¢dao as
caracteristicas espaciais e funcionais observadas em terminais de grande porte deste

periodo, sem entretanto, estar equipado com pontes de embarque.

Desde 1980, este terminal tem sido sistematicamente remodulado para suprir o crescente
movimento de passageiros, encontrando-se hoje parcialmente climatizado e com uma
area total de 20400 m?. Em 1990, o terminal passou por novas reformas quando foram
implantados novos balcdes de check in, esteiras de restituicdo de bagagens, banheiros e
o edificio foi parcialmente climatizado — ndo alterando porém, a sua configuragdo

espacial.

6.3 O novo terminal — 2002

O terminal 2 foi concebido com caracteristicas formais que certamente o colocam como
exemplar da quarta geracdo. Entretanto, os resultados obtidos permitem maior
aprofundamento sobre a capacidade do projeto em responder as caracteristicas
funcionais e espaciais de terminais da quarta geragdo, que estdo fundamentadas nos
conceitos: direct acess, minimum walking distance e transparency. Destes, os dois

primeiros estdo relacionados aos padrdes espaciais da analise proposta.
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Inicialmente, a proposta de um terminal em tipologia linear acaba justificando uma nova
logica de articulacdo entre os setores. O setor operacional foi organizado a partir da
fragmentagdo em subsetores — que sdo criados como apoio a espagos com fungdo
especifica correlacionados, localizados como apéndices dos setores comum e de
procedimentos, que agora passam a funcionar em pavimentos distintos. Esta
fragmentacdo segue a logica tipica de terminais de grande porte — visando maior

controle de acesso a areas restritas (maior seguranga) € maior integracdo com as

atividades relacionadas ao movimento de passageiros.

As areas operacionais passaram a funcionar, portanto, em espagos localizados no lado
aéreo (bagagens), integrados ao sagudo de desembarque (térreo), integrados ao
embarque e aos balcdes de check-in (1 pavimento) e num pavimento intermediario,

denominado de “galeria técnica”.

O Terminal 2 estd composto por 260 espacos convexos, sendo 53 (20.5 % do total) do
setor comum, 60 (23.0 %) do setor de procedimentos e 59 (23.0%) do setor operacional.
Os gréficos 9, 10 e 11 apresentam uma organiza¢do em arbusto, além de alguns anéis
compostos, principalmente, pelos setores Operacional e de Procedimentos. As areas
operacionais estdo estruturadas em anéis devido a circulagdo vertical existente nas
extremidades do edificio, € se encontram conectadas tanto ao setor de Procedimentos

como ao setor Comum — no térreo, galeria técnica e pavimento de embarque.

Os setores comum e de procedimentos estdo estruturados em darvore, apesar de
apresentarem alguns anéis, como o formado pelos espagos destinados ao embarque e ao
desembarque remoto, que, apesar de ndo apresentarem relagdo funcional objetiva, se

apresentam em planta como se estivessem estruturados em seqiiéncia.
A estruturacdo em ramos se apresenta mais evidente na organizagdo de espacos do 2

pavimento. O setor Comum (centro comercial) estd estruturado em arvore devido a

utilizagdo de acesso unico (circulagdao vertical em apenas um local da edificagdo),
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enquanto o setor operacional também se encontra estruturado em galho por motivo

semelhante.

Foram encontrados apenas 8 espacos externos na configuragao geral do edificio, sendo 4
de procedimentos (embarque e desembarque remotos), 4 operacionais (bagagens e

acesso a circulagao vertical) e nenhum do setor comum.

O valor médio de RRA do edificio ¢ de 1.08 e do nucleo de integragdo ¢ de 0.84. O valor
de 0.24 indica que a forca sintdtica do ntlicleo de integragdo se encontra com indice
levemente superior ao terminal 1 na versao de 1980, e inferior ao terminal concebido em
1958. O nucleo de integracdo dos procedimentos de embarque (graficos 9 e 10) esta
composto por 65 espagos, dentre os quais 60 sdo pertencentes aos setores Comum (32),
Procedimentos (12) e operacional (16). No desembarque (grafico 11), o nucleo de
integracdo estd composto por 25 espacos comuns, 16 de procedimentos e 18

operacionais.

Os dados dos graficos 9 e 10 demonstram haver mais espacos operacionais integrados do
que espacos de procedimentos, o que acaba suscitando o questionamento sobre os
resultados praticos da concepgao utilizada, calcada na seguranga de areas operacionais e

centralizacdo de fluxos.

Dentre os espacos mais segregados, predominam os espagos operacionais (média de 38
espacos por grafico). Nos graficos de desembarque, os espagos comuns localizados no 2’
pavimento também se encontram bastante segregados em relagdo a configuragdo
espacial do edificio. Isso significa que o centro comercial tende a ser utilizado

majoritariamente por visitantes e passageiros em procedimento de embarque.
O setor comum (0.84) ¢ o mais integrado na média geral dos graficos 9 e 10 (embarque),

seguido do setor de procedimentos (0.97) e operacional (1.08). No grafico 11

(desembarque), os setores Comum e de Procedimentos apresentam indices semelhantes
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(1.03 e 1.06 respectivamente), enquanto o setor operacional se encontra bastante

segregado (1.27).

O grafico 12 (1° pavimento) demonstra que sio necessarios 12 niveis para o embarque,
enquanto o grafico 13 (2’ pavimento) apresenta a profundidade de 14 niveis para o
mesmo procedimento. O grafico 14 demonstra serem necessarios 11 niveis (tanto para o
doméstico como para o internacional) para o desembarque. Em todas as situacdes, fica
evidente o aumento substancial do nivel de profundidade se comparado ao terminal 1 —
fato este que pode ser atribuido a maior complexidade do edificio, a existéncia do
conector, e também aos corredores e escadas, estruturados com constantes mudangas de

direg¢do ao longo dos percursos realizados por passageiros.

Apesar de criar uma resolugdo aparentemente adequada para a separagdo dos fluxos de
embarque e de desembarque, o conector exige percursos longos e com variagdes de
dire¢do que acabam por tornar a estrutura espacial mais complexa. Por outro lado, e
apesar de ser construido em ago e vidro, o conector tende a limitar a visibilidade entre
sala de pré—embarque e o patio de aeronaves, criando uma situagdo inusitada onde a

partir deste espago, o visitante tera dificuldade em visualizar “sua” aeronave.

6.4 Discussao

A analise comparativa dos dados acaba expondo algumas peculiaridades da resolugdo
espacial dos exemplares. Os dados demonstram haver substancial diferenca entre a
expectativa — implicita na concep¢do funcional e organizacdo de setores — e o0s

resultados da resolugdo espacial.

Alguns dados confirmam apenas o aumento no grau de complexidade do programa do
edificio ao longo dos trés periodos estudados, como resposta ao crescente movimento de
passageiros e ao surgimento de novas regulamentagdes de seguranca. Os dados

referentes a profundidade dos procedimentos de embarque e de desembarque, por
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exemplo, permitem uma maior compreensao sobre a evolugao do grau de complexidade

de terminais aéreos em cada periodo.

Por outro lado, chama a aten¢do o fato dos terminais de 1958 e 2002, apresentarem certa
hierarquia nos indices por setor, onde a area comum se apresenta como a mais integrada,
seguida de procedimentos e, por fim, a area operacional. No terminal de 1980,
entretanto, o setor de procedimentos apresenta valor médio de RRA praticamente
idéntico ao valor médio do setor operacional, enquanto o setor comum permanece como
o mais integrado. Estes resultados indicam haver uma certa dissociagdo entre a
expectativa de projeto do terminal em 1980 — calcada em conceitos de seguranca e na
reestruturagdo de areas destinadas aos procedimentos de embarque e de desembarque — ¢

os resultados da resolugao espacial.

% de espagos por setor
50
40 @mcomum
30 - m procedimentos
] operacional
20
Joutros
10 A
0 ‘
terminal 1958 terminal 1980 terminal 2002

Figura 59: Gréfico - percentual de espacos por setor / terminal.

Do mesmo modo, a identificagdo dos espagos mais integrados e dos mais segregados
indicam que no terminal de 1980, oito espagos do setor de Procedimentos estdo entre os
mais segregados, justamente no grafico 1 (raiz no meio—fio). Este dado se torna
surpreendente considerando que estes espagos sdo componentes da interface de
embarque, gerando a expectativa de que estivessem, na verdade, entre os mais

integrados. Assim, o visitante em processo de embarque estard, na verdade, em busca de
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espagos que, na pratica, se encontram segregados na estrutura espacial do edificio, ao

invés de ter acesso mais direto e inequivoco ao longo de seu percurso até a aeronave.

Os resultados demonstram também, que o terminal de 2002 apresenta maior numero de
espacos operacionais (16) do que de espacos de Procedimentos(12) entre os mais
integrados (graficos 9 e 10 — embarque). Este dado levanta o questionamento sobre a
real capacidade do edificio em assegurar o controle de acesso ¢ o dominio sobre a

seguranca deste setor.

Os dados referentes a for¢a do nucleo de integragdo acabam por expor a existéncia de
uma organizagdo espacial mais estruturada que outras. Neste contexto, o terminal de
1958 apresenta um nucleo de integragdo forte e localizado no sagudo. Os outros
exemplares (1980 e 2002) apresentam nucleo de integragdo com menos forga, além de
estarem razoavelmente fragmentados por diversas partes do edificio. Assim, e partindo
do principio de que o alto grau de integragao significa que poucas mudangas de dire¢do
sd0 necessarias para ir de um espago para outras partes do sistema (Peponis, Zimring,
Choi, 1990), fica evidente que os terminais de 1980 e 2002 sdo edificios que tendem a

apresentar certas dificuldades para a performance de orientabilidade de usuérios.

1,5
A
- @ A

Valor médio RRA B Ny /\ Terminal de 1958
10 ® [ ] Terminal de 1980
(] (O Terminal de 2002

0,5

1,0 2,0 3,0 4,0 5,0

Média de conexdes

Figura 60: Grafo — valor médio RRA x média de conexdes por setor
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Numa analise preliminar, e considerando a concepgdo arquitetonica do edificio e as
caracteristicas da geragao a qual pertence, o terminal de 1958 tende a se apresentar
aparentemente como o de seguranca mais fragil. Entretanto, os resultados demonstram
que praticamente todos os espagos segregados eram operacionais, o que indica maior
dominio na relagdo de integragdo (funcdo) e controle (seguranca) entre o setor

operacional e os outros dois.

100

Numero de espagos o ® /\ Terminal de 1958
Por setor 50 ([ ] [ ] Terminal de 1980
L () Terminal de 2002
H A
A |
A
00
1,0 2,0 3,0 4,0 5,0

Meédia de conexdes

Figura 61: Grafo — niimero de espagos por setor x média de conexdes por setor

Por fim, o nimero médio de conexdes dos espagos indicam também a relagdo de
conectividade média por setor. O terminal de 1958 apresenta uma média de conexdes
por espago de 2.95. Os indices de cada setor evidenciam o setor de procedimentos com a

maior média (3.43) em relacdo aos setores comum (2.95) e operacional (2.48).

Nos terminais de 1980 e 2002, esta relacdo nao ocorre. No terminal de 1980 (média de
3.19 conexdes por espaco), o setor comum (4.41) apresenta média bem superior aos
setores de procedimentos (2.88) e operacional (2.29). Da mesma forma, no terminal de
2002 (média de 3.29 conexdes por espago), apresenta o setor comum (4.49) como o que
oferece maior nimero de conexdes, seguido de setor de procedimentos (3.37) e

operacional (2.03).
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E importante observar que no terminal de 1958, a média de conexdes por espago do
setor de procedimentos ¢ proporcionalmente superior as médias dos setores comum e
operacional. Nos terminais de 1980 e 2002, por outro lado, o valor médio de conexao do
setor comum ¢ bem superior as médias dos setores de procedimentos e operacional.
Estes resultados reforcam a logica de articulacdo de espacos dos terminais de 1980 e

2002 como exemplares da terceira geragao.

De modo geral, esses dados evidenciam duas fortes caracteristicas deste periodo: a) o
crescimento do setor comercial conectado aos setores de procedimentos e,
principalmente, ao setor comum, e b) a concep¢ao de organizagdo espacial e funcional
vigente, na qual os espagos componentes do setor de procedimentos ndo devem oferecer
oportunidades de percursos — como recurso para promover o processamento de

passageiros de forma rapida e objetiva.
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Capitulo 7 — Conclusio

Este estudo apresenta uma analise da configuragao espacial de trés terminais aéreos
representativos de periodos distintos, buscando investigar como o espaco edificado pode
ser concebido no sentido de conciliar estratégias que garantam o alcance de objetivos
relacionados ao controle e seguranca, com a orientabilidade do usuario no espago

edificado.

As dificuldades implicitas nessa estratégia se tornam evidentes nas experiéncias
realizadas em edificagdes de grande complexidade, onde a criagdo de oportunidades
inter—espaciais acabam reduzidas pelas imposi¢des de normas de seguranca. Sdo
estruturas concebidas a partir de elementos estritamente operacionais, ou mais
especificamente, a partir da criagdo de setores e da delimitagdo de ambientes isolados
através de apostilas de dimensionamentos, o que acaba por repercutir diretamente na

organizacao espacial.

Por outro lado, a confirmagao de hipoteses que relacionam integragao e orientabilidade,
acaba por sugerir novas abordagens na concepg¢ao de edificios de grande complexidade,

além daquelas regidas exclusivamente pela setorizacao e dimensionamento.

Neste contexto, uma edificagdo onde a articulacdo e a permeabilidade entre os espagos
permita uma maior compreensdo do conjunto pode ser crucial na criagdo de uma
estrutura de comportamento que possa gerar oportunidades para o visitante. Neste
contexto, as edificagdes podem ser vistas como a materializagdo de padrdes socio-
funcionais, onde as categorias de usuarios e tipos de comportamento sdo programados

para serem realizados no espago (Amorim, 1997).
Ainda assim, a necessidade de delimitagdo de setores para responder as exigéncias de

seguranga e necessidades operacionais nos terminais aéreos, acaba por sugerir uma

maior compreensao deste padrao de funcionamento ante a resolugao espacial.
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Estes setores sdo definidos pela categoria de usuario e pela fungdo especifica dos
espacos. A estrutura da organizacao funcional de terminais aéreos exige a conectividade
entre os trés principais setores identificados. Assim, € possivel assumir que os setores

formam um anel, como padrao de integragao.

A logica de organizacdo espacial dos edificios estudados acaba por evidenciar a
concepgao de cada periodo ante a localizagao de elementos funcionais e as preocupacdes
com a seguranga e controle. Neste contexto, a articulagdo entre os setores se apresenta

tdo importante quanto a analise do valor médio de integragdo de cada exemplar.

Os resultados obtidos demonstram que, tanto o sagudo principal como a area de pré—
embarque congregam uma grande atividade social, caracteristica fundamental na criagdo
de espacos que permitam opgdes de circulagdo, de comunicacdo entre as pessoas e de

orientabilidade.

Neste contexto, o sagudo de embarque acaba se tornando o espago mais integrado —
confirmando a logica de organizacdo espacial que tende a estruturar, a partir deste
ambiente, uma rede de conectividade com outros espacos e setores. Trata-se de um
ambiente que estd conectado a varios setores da edificagdo e que estd hierarquicamente
concebido para induzir a sensagdo de amplitude, utilizando para tal, alguns recursos

como pé—direito duplo, vaos livres e iluminagao natural.

O sagudo deve, em sintese, ser concebido para permitir um maior dominio por parte do
visitante na realizagao de atividades e procedimentos desejados, através de um estrutura
espacial logica, que facilite a compreensdo do funcionamento da edificagdo e
consequentemente, possa influenciar positivamente a relagdo usuario—ambiente
construido. Neste contexto, o leiaute do espago pode se tornar parte da reproducao de
informacgdes, e se tornar importante na estruturacdo e criagdo de oportunidades para

relagdes sociais (Peponis € Hedin, 1982).
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A sala de pré—embarque, por outro lado, agrega o espago de espera, circulagdo e
comercio, além de banheiros e acesso a areas operacionais E a interface na qual se
estabelece a relacdo espago interno e espago externo de forma mais evidente. Trata-se de
um ambiente que representa, também, o Ultimo estagio pelo qual o usudario passa antes
de ter acesso a aeronave, o que pode acabar contribuindo para o aumento do estresse

gerado pela expectativa de viagem.

O acesso a sala de embarque € normalmente realizado em espacgos apertados, concebidos
para evitar maior permeabilidade entre sagudo e o espaco de destino, como recurso para
garantir maior controle e seguranca. Entretanto, um estudo aprofundado sobre a
configuracao dos espagos (de terminais aéreos) pode resultar em conceitos que possam
garantir a seguranca numa transi¢do discreta entre area de acesso publico (sagudo
principal) para a area de acesso restrito (salas de pré—embarque), evitando no visitante a

sensagao de liberdade restrita (Bosma, 1996).

Independentemente da diversidade da concepgdo formal, funcional e espacial dos trés
terminais estudados, as descobertas acabam por expor algumas similaridades e muitas
diferencas, na defini¢do de elementos relacionados a seguranga e a capacidade da

estrutura espacial em garantir maior oportunidades inter-espaciais.

Neste contexto, o terminal de 1958 apresenta uma ordem de organizacdo interna
fortemente relacionada ao sagudo principal, que funcionava como ponto de integracao e
de distribuicdo. O sagudo estava conectado a setores operacionais, de procedimentos e
ao patio central. A partir deste patio, era possivel exercer o dominio visual sobre o
espaco e as atividades em areas comuns, de procedimentos € até mesmo operacionais.
Os resultados mostram, entretanto, que os espagos do setor operacional ndo estavam

rasos, como a permeabilidade visual poderia sugerir.
De forma geral, o edificio se encaixa no que foi definido como a 2 geracao de terminais

aéreos, apresentando uma estrutura funcional e espacial onde a acessibilidade e a

permeabilidade visual se apresentam coerentes na criagdo de oportunidades de percursos
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dentro e fora da edificacdo. O edificio foi concebido com uma evidente preocupacao
com o visitante — numa concepc¢do ainda caracteristica dos primérdios da aviagdo,
quando o movimento aéreo ainda era pequeno e os terminais eram concebidos para

celebrar a atividade aérea.

Com a reforma realizada em 1980, o edificio passa a incorporar uma nova configuracao
para os setor de embarque e para o setor de desembarque. O crescimento no movimento
operacional do aeroporto e o surgimento de novas regras de seguranga, acabam por
resultar num maior controle de acesso entre os setores. Assim, o terminal reformado
acaba assumindo em sua configuracdo, as caracteristicas espaciais e funcionais

observadas em terminais de grande porte deste periodo.

O edificio se enquadra na 3" geragdo de terminais — sem entretanto, apresentar pontes de
embarque ou elementos formais caracteristico do periodo situado entre a década de 60 e
70. Trata-se de uma estrutura concebida com énfase na seguranca e no controle de
acessos para a separagdo de passageiros e acompanhantes — limitando ainda, a
visibilidade entre os espacos internos € também entre espago interno e espago externo.
De forma geral, a configuraciao espacial do edificio se apresenta mais profunda que o

terminal original e estd mais fragmentada. Ou seja, a planta ficou mais complicada.

O novo terminal (2002) exibe a preocupagdo com a retomada de uma concepgao formal
mais sintonizada com a elementos contemporaneos. O edificio foi concebido com
caracteristicas formais de concepgdo tipica da 4 geragdo na arquitetura de terminais
aéreos, mas que, de acordo com os resultados, ndo apresenta paralelo na configuragao

espacial.

Os resultados obtidos indicam que a concepgdo espacial exibe pouca evolucdo em
relagdo aos conceitos e organizacdo da geracdo anterior. Segundo Hillier e Penn (1991),
trés dimensdes sao fundamentais na avaliagdo do ambiente construido: 1) o grau em que
0 espago ¢ estruturado como um todo; 2) o grau em que significados sociais especificos

sdo atribuidos a cada espago e, 3) o tipo de configuragdo usada (Hillier e Penn, 1991).
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Essas observacdes suscitam trés possiveis motivacdes para os resultados encontrados:

1) O conector, inicialmente uma resolugado criada para facilitar a separagdo dos fluxos de
embarque e desembarque, acaba por tornar o acesso as aeronaves mais profundo, além
de exigir mudancas de direcao em espacos situados no corpo da edificagdo;

2) A circulagdo vertical centralizada nao parece suficiente como recurso para a
construgdo de um nucleo de integragao forte;

3) O terminal foi concebido numa organizagdo linear, o que acaba exigindo uma

articulagao de espagos mais elaborada que em outros modelos.

Os resultados demonstram que as preocupagdes formais e com a iluminacdo natural nem
sempre sdao suficientes, pois a inovagdo arquitetonica reside na construcdo de um
ambiente social em consonincia com o conteudo estético. Neste sentido, fica evidente
uma certa desconexdo entre a concepgdo funcional e espacial pretendida, e a

configuracao final. As licdes reais de Stansted e Kansai ndo foram apreendidas.
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