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Resumo

O projeto consiste no desenvolvimento de um sistema de es-
trutura para funcionários/passageiros que utilizam os pontos 
finais de ônibus municipais do Rio de Janeiro. Sua propos-
ta é oferecer um melhor uso aos pontos finais observando 
e identificando as necessidades de cada perfil de usuários 
desse sistema de transporte público, e adequar o espaço as 
suas atividades específicas. Para tal, o conceito é aproveitar 
a modularidade das estruturas para possíveis ampliações, 
reduções e sobreposições, que poderão ser feitas de acordo 
com a área disponível no local.

Palavras-chave do Projeto

Transporte, Abrigo, Ponto final, Ônibus





Introdução
Na próxima seção serão apresentados a 
contextualização, justificativa e síntese do 
presente projeto.
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O contexto
1.1

No início do ano, nos foi dado o tema para o 
presente projeto ‘Arte, Design e Arquitetura’.

Considerada uma das primeiras escolas de 
design do mundo, a Bauhaus destacou-se 
por explorar conceitos que valorizavam a 
simplicidade, a forma e a função.  

Em 1902, Henry van de Velde fundou em 
Weimar um seminário de artes aplicadas 
que, sob sua orientação, transformou-se em 
1906 em uma escola de artes aplicadas. Na 
sua fusão com a escola de artes plásticas 
sob a direção de Walter Gropius, formou-
-se a Staatliche Bauhaus Weimar (Casa da 
Construção Estatal de Weimar), que veio 
a ser o ponto central de partida do grande 
desenvolvimento do design. Com a exceção 
do escultor Gerhard Marcks, foram escolhi-
dos por Gropius somente artistas abstratos 
ou da pintura cubista como professores da 
Bauhaus. Entre eles:  Wassily Kandisky,  
Paul Klee,  Lyonel Feininger,  Oskar Schlem-
mer, Johannes Itten, Georg Muche e László 
Moholy-Nagy.  

Por causa do avanço dos meios da produção 
industrial no século XIX, a ainda existente 

Introdução

unidade entre projeto e produção estava di-
luída. A idéia fundamental de Gropius era a 
de que, na Bauhaus, a arte e a técnica deve-
riam tornar-se uma nova e moderna unida-
de. A técnica não necessita da arte, mas a 
arte necessita muito da técnica, era a frase-
-emblema. Se fossem unidas, haveria uma 
noção de princípio social: consolidar a arte 
no povo.

Nos primeiros seis anos, a escola manteve-
-se em Weimar, dirigida por Gropius. Expulsa 
pelo governo de Hitler, mudou-se para Des-
sau. É lá que ainda se encontra a sede pro-
jetada por Gropius, atualmente considerada 
Patrimônio da Humanidade.

A meta da atividade de projeto na Bauhaus 
era a de criar produtos para camadas mais 
amplas da população, que fossem acessí-
veis e tivessem alto grau de funcionalidade.  

Na segunda fase foi desenvolvido o termo 
funcional em teoria e prática. Isto conti-
nha continuamente uma orientação social: 
“o domínio das necessidades da vida e do 
trabalho” (Moholy Nagy) e levar a sério as 
“questões do consumo de massa”.  Função 
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Bauhaus, A Escola	
Fonte: bauhaus.co.il

significava sempre a ligação de duas suposi-
ções: a de que é válido, no design, combinar 
harmonicamente as condições da produção 
industrial (técnica, construção, material) com 
as condições sociais, o que significava con-
dicionar as necessidades da população às 
exigências do planejamento social.  

Nesta segunda fase da Bauhaus, a arte-ar-
tesanal não aplicada seria reduzida em favor 
de se privilegiar as tarefas de configuração. 
Em parte, pelas tarefas de design solicitadas 
pela indústria a Bauhaus transforma-se em 
uma “Hochschule für Gestaltung” (Escola Su-
perior da Forma). Tipificação, normalização, 
fabricação em série, produção em massa vi-
raram padrão nos trabalhos na Bauhaus.

Em 1928, Hannes Meyer foi nomeado diretor 
da Bauhaus e nesta época foram introduzi-
das novas disciplinas e oficinas na escola, 
entre elas: fotografia, plástica, psicologia e 
outras. Meyer sempre defendeu veemente-
mente um engajamento social dos arquitetos 
e designers.

O Designer deve servir ao povo, isto é, sa-
tisfazer suas necessidades elementares no 
âmbito da habitação com produtos adequa-
dos. Com isto, o conceito inicial de uma es-
cola superior de arte foi definitivamente extin-
to. Muitos artistas deixaram a Bauhaus, entre 
eles Schlemmer, Klee, Moholy-Nagy. Meyer 
também deixou a Bauhaus em 1930, debaixo 
da pressão política eclodida na Alemanha e 
emigrou com 12 alunos para Moscou.

A curta terceira fase, de apenas um ano, em 
Berlim, foi marcada pelo racionalismo radical 
com ênfase na produção arquitetônica.

A escola manteve-se atuante até 1933, 
quando, devido a pressões do governo de 
Hitler, optou por fechar as portas. Bauhaus 
deixou então de ser uma escola, no sentido 
de espaço físico, consagrando-se como um 
conceito de arte, design, arquitetura e peda-
gogia.

É preciso, entretanto, que se registre que 
os projetos da Bauhaus, nos anos 30, não 
tinham nenhuma influência na cultura de 
massa da época. Os compradores dos pro-
dutos da Bauhaus pertenciam a círculos inte-
lectuais, que eram abertos a novos conceitos 
de projeto. Apesar disso podemos hoje, em 
retrospectiva, falar de um estilo Bauhausiano 
que foi decisivo para o design no século XX.

A revolucionária escola de design idealizada 
pelo alemão Walter Gropius permaneceu em 
atividade durante apenas 14 anos, de 1919 a 
1933, em Weimar e Dessau.  

Mas esse curto período foi suficiente para 
fazê-la entrar para a história da cultura, da 
arquitetura, do design e das artes.
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Com o intuito de amadurecer nossos pensa-
mentos sobre o tema, foi passado um exer-
cício de fotografar o trajeto de casa até a fa-
culdade. Este exercício serviu para aumentar 
a nossa percepção durante um caminho que 
é tão familiar e rotineiro. Com esse novo 
olhar, pode-se observar situações comuns 
que estavam ao nosso redor, como ponto de 
partida dessa nova percepção, o ponto final 
da Praça do Passeio Público, foi de grande 
importância para este projeto. Pois, por meio 
dele, iniciou-se uma observação sobre as 
questões dos pontos finais. 

Logo, identificou-se que havia oportunidade 
para abordar o assunto, pontos finais, dentro 
do tema proposto.   

O exercício Cenário geral

O município do Rio de Janeiro possui apro-
ximadamente 6,2 milhões de habitantes. 
Deste total, a Zona Sul e o Centro da cidade 
oferecem 56% dos empregos do município, 
apesar de concentrarem apenas 9% da po-
pulação. Percebemos, portanto, que a gran-
de maioria da mão de obra nos empregos 
mencionados é proveniente de outras regi-
ões do município. Evidencia-se, portanto, o 
maior motivo de trânsito de moradores do 
Rio de Janeiro: se locomover de suas regi-
ões de origem para o trabalho, já que está 
modalidade de transporte é a mais utilizada 
no Estado do Rio de Janeiro. 

 
O planejamento do transporte urbano em 
uma metrópole é de importância fundamen-
tal na vida econômica e social da população; 
o Rio de Janeiro, no entanto, apresenta um 
cenário de carência e falta de credibilidade 
nessa área. Tal fato propicia ao design uma 
grande possibilidade de colaborar com o de-
senvolvimento do espaço urbano, gerando 
uma melhora na qualidade de vida da popu-
lação através de projetos que visem propor 
novas soluções a questões intrínsecas à 
interface entre a população e o sistema de 
transportes públicos, assim como ao próprio 
plano de funcionamento desse sistema.
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Museu do Amanhã, Zona Portuária	
Fonte: Santiago Calastrava

Museu da Imagem e do Som, Copacabana
Fonte: Diller Scofidio + Renfro

Atualmente, o Rio de Janeiro está envolto 
em um cenário de mudanças, impulsionado, 
principalmente, por ter sido escolhido para 
sediar grandes eventos esportivos na próxi-
ma década (os Jogos Mundiais Militares em 
2011, a Copa das Confederações em 2013, 
a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olím-
picos e Paraolímpicos de Verão em 2016). 
Assim, vários projetos de modernização e 
revitalização da cidade estão sendo desen-
volvidos, como por exemplo, construções 
sofisticadas de museus, aquários, novos 
conjuntos de habitação, restaurações de mo-
numentos e recuperação de antigas obras 
arquitetônicas.

É inegável que todas essas mudanças ten-
dem a gerar pólos de grande atração de pú-
blico, aumentando o fluxo interno de pessoas 
pelas regiões antes nem tão acessadas na 
cidade, tanto por parte da população local, 
quanto por turistas nacionais e internacio-
nais. Segundo o Ministro do Esporte Orlando 
Silva (2009) – em palestra intitulada “A Hora 
e a Vez do País do Futebol: Possibilidades 
para o Setor de Serviços”, as estimativas 
para a Copa do Mundo de Futebol de 2014 
são de que atraia um fluxo adicional de 500 
mil turistas, 10% do total que o país recebe 
em um ano inteiro, não só para as 12 cidades 
sede dos jogos (as 32 cidades que recebe-
rão os jogos), mas também para todo o país. 
Isso sem contar os 3,5 milhões de brasileiros 
que circularão entre as cidades dos jogos. 
Quanto às Olimpíadas de 2016, a previsão 
é de que traga um número aproximado de 
1.000.000 de turistas para o Rio de Janei-
ro, fora os próprios brasileiros. Assim, entre 
2010 e 2020, considerando o impacto da 
Copa e Olimpíadas juntas, as expectativas 
são de que o país receba 11,1 milhões de 

Momento de modernização

visitantes estrangeiros. Diante desse cená-
rio de grande número de visitantes e de um 
crescimento vertiginoso no fluxo de trânsito 
da cidade, somado a um sistema de trans-
porte público atual repleto de carências e 
ultrapassado, o Governo do Estado e a Pre-
feitura da Cidade do Rio de Janeiro iniciaram 
em 2010 uma otimização dos transportes pú-
blicos, desenvolvendo projetos de expansão 
do metrô, de construção de vias expressas e 
um replanejamento do sistema de ônibus do 
município. 

Em específico no projeto para o serviço de 
ônibus, o plano é racionalizar a distribuição 
da frota, reduzindo de 40 empresas, hoje 
existentes, para 4 consórcios (cada um res-
ponsável pela prestação do serviço a uma 
das quatro zonas da cidade). Segundo o 
Secretário Municipal de Transportes, Ale-
xandre Sansão, “as empresas não compe-
tem mais entre si, desta forma fazemos a 
racionalização da frota. Retiramos o excesso 
de veículos de linhas onde não existe a de-
manda, como na Avenida Nossa Senhora de 
Copacabana, e ofer-tamos mais ônibus em 
outras regiões, como em Santa Cruz”. Outro 
fator é a modernização da estrutura física e 
da identificação visual dos veículos, visando 
o bem-estar tanto dos profissionais presta-
dores do serviço quanto dos passageiros. 
Está programado que, até 2016, todos os 
ônibus deverão apresentar a pintura padrão 
que identifica a região de origem de cada li-
nha (baseado no sistema implementado em 
Curitiba, no Paraná e em Santiago, no Chile), 
portas de entrada especiais para cadeiran-
tes, motores traseiros e câmbio automático 
(melhorando as condições de trabalho para 
o motorista).
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O projeto
Considerações iniciais

Devido às mudanças que estão ocorrendo no 
sistema de transporte rodoviário do Rio, em 
virtude das realizações da Copa do Mundo 
de 2014 e das Olimpíadas de 2016, as trans-
formações, a princípio, estavam no campo 
contratual, mas certamente beneficiarão os 
usuários/funcionários a curto, médio e longo 
prazos também de forma estrutural.

O cerne dessa mudança trata da forma de 
operação das atuais linhas de ônibus do 
município do Rio. Antes, as empresas ti-
nham uma permissão para operar. Agora 
elas ganharam uma concessão de 20 anos 
para exercer esta atividade. Foram formados 
quarto consórcios, com a participação de 40 
empresas cariocas.

1.2
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Objetivos

Como resultado, espera-se um aumento na 
qualidade de vida da população, racionalizar 
o sistema de transportes públicos e torná-lo 
mais eficiente.

Resumo

O projeto consiste em um sistema de estrutu-
ra que visa melhorar a utilização dos pontos 
finais de ônibus do município do Rio de Ja-
neiro. Sua proposta é humanizar as condi-
ções impostas aos funcionários/passageiros 
no local inicial/final de embarque/desembar-
que, por meio de um sistema que atenda as 
necessidades de cada perfil de usuário, au-
xiliando-os no local de espera. Desta forma, 
os usuários se tornam mais autônomos e 
conscientes no exercício de suas atividades.

O projeto possui em sua concepção o con-
ceito de flexibilidade. Esse é um fator fun-
damental que possibilita sua instalação em 
diferentes cenários, além de proporcionar 
longevidade ao sistema pela facilidade apre-
sentada na manutenção e instalação rápida, 
sem maiores transtornos.

introdução
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Pesquisa
A etapa de pesquisa corresponde ao es-
tudo estruturado do tema, baseando a 
posterior definição de objetivos e obtendo 
o mapeamento de atores e de suas ne-
cessidades. O foco foi a observação es-
trutural e funcional do sistema de ônibus. 
Outro campo de estudo foi a combinação 
de duas estratégias de abordagem: uma 
rápida e exploratória, e outra em profun-
didade. A primeira teve uma visão mais 
ampla, no sentido de identificar áreas 
de oportunidade; a segunda teve como 
objetivo a compreensão aprofundada de 
áreas identificadas como significativas na 
pesquisa rápida. Durante essa etapa, o 
estudo combinou observação participante 
e entrevista semi-estruturada curta. Já a 
pesquisa em profundidade se baseou na 
compreensão das relações interpessoais, 
com o ponto final de ônibus.
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Lista de siglas
2.1

SMTR 
Secretaria Municipal de Transportes

É o agente municipal do Sistema Nacional 
de Transportes Urbanos responsável pe-
los projetos de melhoria da qualidade dos 
transportes públicos de passageiros, com 
o objetivo de promover mais segurança e 
conforto para população. SMTR deve gerir 
o sistema de transportes urbanos de uso 
público da cidade do Rio de Janeiro, re-
gulamentando e fiscalizando os seguintes 
modais de transporte: ônibus convencio-
nais e especiais; táxis; Transporte Especial 
Complementar (TEC); transporte escolar e 
fretamento de passageiros.

SECTRAN
Secretária Estadual de Transportes

É responsável por coordenar ações e im-
plantar projetos que visem à melhoria de 
qualidade dos transportes. 
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ANTP
Associação Nacional dos Transportes 
Públicos

Associação sem fins lucrativos, fundada em 
1977, cujo objetivo é promover ações contri-
buam para garantia do direito ao transporte 
de qualidade, cidadania no trânsito e mobi-
lidade urbana sustentável. Realiza estudos 
especializados sobre questões referentes 
à mobilidade urbana, transporte e trânsito, 
abrangendo as dimensões técnico-científica, 
política, social, cultural, econômica, ambien-
tal e urbanística.

FETRANSPOR
Federação das Empresas de Transportes de 
Passageiros do Estado do Rio de Janeiro 

Congrega dez sindicatos de empresas de 
ônibus responsáveis por transporte urbano, 
interurbano e de turismo e fretamento. Esses 
sindicatos, por sua vez, reúnem 192 empre-
sas de transporte coletivo e 19 de fretamento 
e turismo, que respondem por 81% do trans-
porte público regular no Estado do Rio de 
Janeiro.

CET RIO
Companhia de Engenharia de Tráfego

Sociedade anônima, controlada pelo mu-
nicípio do Rio de Janeiro e vinculada à Se-
cretaria Municipal de Transportes. Deve 
administrar o sistema viário e de circulação; 
operar e explorar os estacionamentos públi-
cos e garagens próprias municipais, prestar 
consultoria em assuntos técnicos e de sua 
especialidade. 

pesquisa
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O sistema de ônibus 
no Rio de Janeiro

2.2

A escolha da população

* De acordo com pesquisa realizada pela 
Fetranspor, o ônibus é o transporte mais uti-
lizado no Estado do Rio de Janeiro, sendo 
a modalidade utilizada por 91% de um total 
de 2000 entrevistados. Este é um núme-
ro expressivo, ainda mais se comparando 
ao segundo lugar na pesquisa, sendo esse 
o transporte complementar, composto por 
Kombis e Vans, que é utilizado por 39% do 
público.

* Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte 
Público do Rio de Janeiro, 2009
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Quais tipos / meios de transporte 
você utiliza regularmente, no 
seu dia a dia? 

Meios de transporte utilizados regularmente no dia a dia
Total de amostra (2000 entrevistas)

Ônibus

Van / Kombi

Trem

Metrô

Carro

Táxi

91%

39%

15%

14%

12%

3%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte Público do Rio de Janeiro, 2009

pesquisa
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Finalidade de uso

Ainda de acordo com a pesquisa feita pela 
Fetranspor em 2009, há um mapeamento 
quantitativo das finalidades de uso do ser-
viço de ônibus no Estado do Rio de Janeiro.

Finalidades de uso do transporte coletivo
Total de amostra (2000 entrevistas)

Trabalho

Lazer

Faculdade / Colégio

Academia

Compras

Visitar amigos / parentes

75%

48%

15%

11%

5%

3%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte Público do Rio de Janeiro, 2009
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A estrutura

Regiões 1 e 2 - INTERSUL
Região 3 - INTERNORTE
Região 4 - TRANSCARIOCA
Região 5 - SANTA CRUZ

RTR LOCAIS

Região 1 Centro e os bairros do entorno

Região 2 Zona Sul, grande Tijuca e Santa Teresa

Região 3 Zona Norte, com exceção de Madureira e bairros do entorno

Região 4 Zona Oeste (Barra da Tijuca e Jacarepaguá), Madureira e bairros vizinhos

Região 5 Zona Oeste (Bangu, Campo Grande, Santa Cruz e Realengo)

TOTAL 25 terminais

pesquisa
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Os pontos finais
2.3

Cidade do Rio de Janeiro

De acordo com a Secretaria Municipal de 
Transportes (SMTR), a nova divisão da cida-
de em cinco regiões tem como objetivo ra-
cionalizar o sistema e torná-lo mais eficiente.

Regiões 1 e 2 - INTERSUL
Região 3 - INTERNORTE
Região 4 - TRANSCARIOCA
Região 5 - SANTA CRUZ

Desses 25 terminais, foram analisados três 
terminais, dois na Região 1 ( Terminais da 
Misericórdia – Praça XV, e Ponto Final do 
Passeio Público) e um na Região 2 (Terminal 
do Cosme Velho).

Terminal da
Misericórdia

Ponto Final do 
Passeio Público

Terminal do 
Cosme Velho
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Terminal da Misericórdia – Praça XV

Registro fotográfico

pesquisa

Banheiros quebrados e degradadosBanheiros quebrados e degradados

Ambulantes ocupando o abrigo para passageiros

Cabine dos despachantes superlotada, suja, degradada Cabine dos despachantes superlotada, suja, degradada

Abrigo para os passageiros sem manutenção e iluminação



ESDI	 Escola Superior de Desenho Industrial

Terminal do Cosme Velho

Registro fotográfico

Abrigos sem iluminação Abrigos sem iluminação

Banheiros dentro da lanchonete

Terminal recém reformado pela Rio Ônibus
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Ponto final do Passeio Público

Registro fotográfico

pesquisa

Cabine dos despachantes 
isolada, sem banheiro no 
ponto final

Ponto final sem abrigo para os passageiros Ponto final sem abrigo para os passageiros
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Nelita Soares de Oliveira, 71 anos (Ambulante)

Turno: manhã/tarde (8h às 17h) 

“Motoristas, cobradores 
e despachantes urinam 
atrás dos ônibus”

Nelita, 71 anos
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Raimundo José Nogueira, 60 anos (Auxiliar de despachante)

Turno: tarde/noite (14h30 às 22h30)

“Fazer onde? Eu gostaria 
de trabalhar em um lugar 
melhor, onde tivesse pelo 
menos um banheiro, mas 
aqui não tem.”

Raimundo, 60 anos

pesquisa
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Aspectos ergonômicos

Além do estresse diário compartilhado por 
motoristas e cobradores, estes profissionais 
são submetidos a condições e rotinas de tra-
balho que, num grau tão elevado como em 
determinadas profissões urbanas, causam 
doenças graves e até a morte.

As atuais condições de trabalho desses 
motoristas de ônibus, é altamente prejudi-
cial à saúde, causando inúmeras formas de 
sofrimento físico e mental, adoecimentos 
freqüentes e morte prematura. As péssimas 
condições de assistência médica, o estres-
se constante, o estado precário de conser-
vação de alguns ônibus, a longa jornada de 
trabalho, os altos níveis de ruídos e calor e a 
exposição prolongada a poluentes químicos. 
Esses são alguns dos fatores que ameaçam 
diretamente a saúde desses trabalhadores. 

Pesquisadores relacionaram ainda esses 
maiores níveis de estresse e de hipertensão 
próprios da profissão, e descobriram que 
seus efeitos são: maior incidência de proble-
mas respiratórios crônicos, gastrintestinais e 
musculares.

Um estudo relacionou a profissão a uma 
maior incidência de alteração do ritmo car-
díaco, infarto agudo do miocárdio e outras 
doenças cardíacas isquêmicas1, além de 
outros problemas no aparelho circulatório. 
Lombalgia2, causada por sedentarismo e da 
vibração do corpo inteiro durante o trabalho, 
e internação por hérnia de disco, surdez, 
úlceras, dores de cabeça, problemas nos 
olhos, na medula óssea, náuseas e fraque-
zas generalizadas. Anos de pesquisa anali-
saram internações de motoristas de ônibus 
em hospitais psiquiátricos. 

A principal causa das entradas foi por trans-
torno de humor, psicoses e paranóias, além 
de outros distúrbios psiquiátricos menores. 
Em alguns lugares constatou-se incidência 
elevada de suicídios.

* Texto com base no Artigo “De que adoecem e morrem os 
motoristas de ônibus? Uma revisão da literatura”. 
Autor: Éber Assis dos Santos Júnior3

1. Isquemia, diminuição ou suspensão da irrigação sanguínea.
2. Lombalgia, dores na região lombar.
3. Médico Especialista em Clínica Médica e em Medicina do 
Trabalho, Mestrando em Saúde Pública (Área de Concentra-
ção Saúde e Trabalho). Diretor Técnico da Unidade de Pronto 
Atendimento Norte da Prefeitura de Belo Horizonte.
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Referências no mundo - cabines e abrigos

Container

Modulares

Cabine da PMRJ Taiwan

Alemanha

Curitiba

pesquisa



ESDI	 Escola Superior de Desenho Industrial

Nova identidade visual 
dos ônibus do município 
do Rio de Janeiro

2.4

Uma das medidas implementadas pelo con-
trato com os quatro consórcios vencedores 
da licitação para operar, pelos próximos 20 
anos, as linhas municipais, está a nova iden-
tidade visual dos veículos.

Assim, todos os carros, são predominante-
mente brancos e cinza, com apenas alguns 
detalhes na cor que caracteriza a Zona da 
cidade pela qual o consórcio é responsável 
pelo serviço. Desta forma, o usuário poderá 
perceber e identificar, só de olhar para carro-
ceria, a zona abastecida pela linha.

Pantone Warm Gray 3

Pantone Warm Gray 10

Pantone White

Pantone Black
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INTERSUL

Pantone 382

Pantone 5415

Pantone1795

INTERNORTE

TRANSCARIOCA

SANTA CRUZ

Amarelo - INTERSUL
Verde - INTERNORTE
Azul - TRANSCARIOCA
Vermelho - SANTA CRUZ

pesquisa

Pantone 110
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Pesquisa de campo
2.5

Opiniões dos usuários e 
funcionários do serviço 
de ônibus

Esses são os destaques da pesquisa explo-
ratória, que buscou descobrir a visão dos 
usuários/funcionários sobre a qualidade do 
serviço de ônibus disponível na cidade do 
Rio de Janeiro.

Visando alcançar diferentes públicos, a pes-
quisa foi dividida em duas partes: a primeira 
por meio de questionários e a segunda por 
meio de entrevistas presenciais. A primeira 
teve como objetivo obter informações de for-
ma holística das empresas de ônibus, e pos-
teriormente focar nas informações obtidas 
pelos usuários e funcionários que utilizam 
os pontos finais de ônibus. A segunda abor-
dagem foi realizada por meio de entrevistas 
presenciais em pontos finais e terminais de 
pequeno porte situados em diferentes luga-
res da cidade (Praça XV, Passeio Público e 
Cosme Velho). Ao todo, foram entrevistadas 
34 pessoas de diferentes perfis. Tanto pas-
sageiros, quanto profissionais foram ouvi-
dos. Dentre esses se encontram motoristas, 
cobradores, despachantes, fiscais das pres-
tadoras do serviço de ônibus: das Viações 
Mauá, Coesa e Madureira Candelária.

Ao lado, se encontram dados provenientes 
da Pesquisa de Opinião Sobre Transportes 
Públicos no Rio de Janeiro, feita pela Fe-
transpor em 2009. Este esquema exemplifica 
com mais detalhes o fato explicitado na pes-
quisa realizada pelo presente projeto: o com-
portamento, os hábitos e as necessidades 
desses cidadãos nos pontos finais de ônibus.
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Por quais razões você 
não está satisfeito com 
os pontos de ônibus / 
terminais?

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte Público do Rio de Janeiro, 2009

Razões de insatisfação com os Pontos de Ônibus/Terminais
Total de amostra (2000 entrevistas)

Falta de limpeza/muito sujo

Falta de segurança

A iluminação é precária

Falta de sinalização

Os terminais são estreitos e apertados

Não tem banheiros

24%

14%

14%

6%

6%

6%

Não tem cobertura contra chuva/sol

Não tem bancos

51%

27%

pesquisa
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E ainda, pensando nos pontos 
de ônibus / terminais, o que 
deveria ser oferecido aos 
clientes nos pontos de ônibus / 
terminais? 

O que deveria ser oferecido nos Pontos de Ônibus/Terminais
Total de amostra (2000 entrevistas)

Banheiros

Máquina de refrigerantes

Bancas de jornal

Caixas eletrônicos / Bancos 24 horas

28%

10%

10%

9%

Cobertura/abrigo de chuva e sol

Bancos

73%

56%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte Público do Rio de Janeiro, 2009
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O que você costuma 
fazer enquanto espera 
o ônibus? 

Comportamento ao esperar o ônibus 
Total de amostra (2000 entrevistas)

“Pensar na vida”

Conversar com alguém

Dormir

Nada / fica apenas esperando

14%

9%

3%

54%

Ouvir música / rádio / iPod

Ler jornal / revista (lazer)

18%

14%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinião Sobre o Transporte Público do Rio de Janeiro, 2009

pesquisa
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Análise e Síntese
Nesta fase do projeto serão analisados os temas emergen-
tes e recorrentes na pesquisa, padrões de comportamento, 
necessidades, valores, motivações, situações problema e 
oportunidades de desenvolvimento de projeto. Estes temas 
ajudarão a definir critérios norteadores e o foco do projeto.
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Perfis dos Usuários
3.1

Devido à complexidade de um projeto dire-
cionado em um serviço público, dada a difi-
culdade no estabelecimento de um padrão, 
optou-se neste projeto pela definição de três 
perfis, que ilustrassem os personagens que 
integram os públicos usuários/funcionários 
do sistema. Desta forma, surgiu a necessi-
dade de estudar a aplicabilidade do projeto 
conforme perfis distintos nos critérios nortea-
dores do projeto, contribuindo para o desen-
volvimento de um conceito que seja eficiente 
em um conceito heterogêneo, como é o caso 
das vias públicas.

Para formulação desses perfis, se obser-
vou o comportamento e as necessidades de 
cada personagem. Assim, os perfis detec-
tados no cenário nos pontos finais foram: o 
despachante, motoristas e/ou cobradores, e 
passageiros. Cada um desses personagens 
foi montado, propositalmente, levando em 
considerações características presentes no 
cenário.
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O despachante

Características: 

•	 Ocupa cargo de 'confiança' no setor operacional da empresa de ônibus
•	 Carga horária de 7 horas por dia, trabalha 6 dias e folga 1
•	 Posto de trabalho fixo
•	 Controla e marca horários, números de viagens, fluxo de passageiros, 
verifica o estado dos veículos

 (Fonte: Viação Mauá)

 (Fonte: Viação Mauá)

Passageiros

Características:

•	 Usuários do sistema de transporte de ônibus: trabalhadores, estudantes, 
turistas, etc.
•	 Posto de espera, estão ali de passagem, tempo médio de espera de 6 
minutos para embarcar
•	 Ficam expostos às intempéries

Motoristas/ Cobradores

Características:

•	 É a 'peça' fundamental do sistema de transporte de ônibus 
•	 Carga horária de 7 horas por dia, trabalha 6 dias e folga 1
•	 Posto de trabalho móvel, com paradas nos pontos finais/terminais para 
embarque/desembarque de passageiros (tempo médio de 3 à 5 minutos)
•	 Dirige, dá troco, auxilia os passageiros com dúvidas de itinerários, defi-
cientes, idosos, etc. 
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Estruturação e hierarquização 
das principais necessidades

3.2

Esta fase analisa a interação desses perso-
nagens com os pontos finais de ônibus. Nela, 
há o desmembramento do processo de inte-
ração entre o sistema e a população. Assim, 
se possibilita a ordenação das atividades 
específicas levando em consideração as ne-
cessidades de cada perfil.

O esquema ao lado é o início do estudo des-
sa relação. Sua finalidade é hierarquizar e 
classificar as necessidades relevantes para 
a utilização dos pontos finais de ônibus. 
Cada perfil apresenta um resultado diferen-
te, porém, a observação dessa heterogenei-
dade é necessária para que seja realizada a 
futura síntese.

Nesse modelo, são apresentadas as ne-
cessidades principais e específicas de cada 
perfil anteriormente descritas, estando todas 
ordenadas de forma decrescente por rele-
vância.
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Perfil: Despachante

Cenário: Posto fixo (cabine)

Necessidades principais: 
•	 local para anotações
•	 local para armazenagem de material
•	 local para higienização
•	 local para refeições rápidas

Perfil: Motoristas/Cobradores

Cenário: Posto móvel (ônibus), com paradas de tempo médio de 3 à 5 minutos

Necessidades principais: 
•	 local para higienização
•	 local para refeições rápidas
•	 local para alongamento

Perfil: Passageiros

Cenário: Posto de espera (abrigo), tempo médio de espera de 6 minutos para embarcar

Necessidades principais: 
•	 local para cobertura
•	 local para sentar
•	 local para entretenimento

Classificação das necessidades

Como resultado da sobreposição e análise 
dos itens citados anteriormente, foi possível 
a listagem e a hierarquização definitiva das 
necessidades. Elas estão classificadas em 3 
áreas: obrigatórias (necessidades que pre-
cisam ser invariavelmente inseridas), dese-
jáveis (elementos importantes e que seriam 
bem-vindos ao projeto) e possíveis (dados 
que até podem ser oferecidos ao público, 
porém, não apresentam o mesmo nível de 
pertinência à proposta).

Obrigatórios Desejáveis Possíveis

Cabine Refeitório Espaço p/ alongamento
Banheiro Bancos nas coberturas Entretenimento
Cobertura - abrigo
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Desenvolvimento
Aqui há a demonstração significativa do processo de for-
mulação e amadurecimento das soluções do projeto. Es-
tudos de alternativa, comparações e justificativas de deci-
sões estão presentes no conteúdo desta etapa.
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Definição do Conceito
4.1

Como proposta às questões levantadas na 
fase de pesquisa, o conceito de solução ge-
rado é o de oferecer estruturas que possam 
se adaptar a possíveis ampliações, reduções 
e sobreposições, que poderão ser feitas de 
acordo com a área disponível no local. Como 
forma de atender os diferentes perfis de 
usuários e locais, buscou-se, durante toda 
a fase de desenvolvimento do projeto, gerar 
soluções que proporcionassem flexibilidade 
tanto de instalação rápida, como de manu-
tenção do sistema.

Com o estudo dos três perfis, verificou-se 
que as necessidades dos despachantes e 
dos motoristas/cobradores se aproximavam 
bastante, fazendo com que se designas-
se um local próprio para esses dois perfis. 
Com isto, o projeto se dividiu em dois: Ca-
bine (despachante, motoristas/cobradores) e 
abrigo (passageiros).
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Para os abrigos modulares, pensou-se no 
projeto já existente no município do Rio de 
Janeiro, do arquiteto americano Richard 
Meier, por já ser um projeto difundido na ci-
dade e, também pela qualidade e versatilida-
de projetual do produto.

Logo, para o desenvolvimento das cabines 
modulares, chegou-se à tecnologia basea-
da em estruturas de perfis de aço leve (light 
steel framing), fazendo com que se abrisse 
a possibilidade de trabalhar em áreas com 
distintas configurações urbanísticas, haven-
do assim, uma finalidade de integração das 
cabines modulares ao mobiliário urbano já 
existente na cidade.

Portanto, esta seção consta como documen-
tação do processo de elaboração e ama-
durecimento do projeto, demonstrando o 
desenvolvimento específico de cada área e 
a consequente síntese de todas em um sis-
tema integrado. 



ESDI	 Escola Superior de Desenho Industrial

Esboços  e estudos 
do espaço físico

4.2

Nesta etapa, começou o desenvolvimento 
dos primeiros desenhos. Visando atender 
a concepção da modularidade, iniciou-se a 
etapa de esboços, com estudos de malha e, 
por meio delas conseguir delimitar a área de 
trabalho.

Nos primeiros desenhos, se pensou em 
trabalhar com uma área mínima de 2,40m 
x 2,40m, mas isso seria incompatível com 
a realidade das nossas calçadas estreitas, 
chegando-se então, numa área mínima de 
2,10m x 2,10m.

Dentro desse quadrado subdividido por mó-
dulos de 70cm x 70cm, começou se a traba-
lhar com um polígono de 6 lados (hexágono), 
indo para um polígono de 8 lados (octógono), 
e chegando assim a forma desejada de 7 la-
dos (heptágono).

Uma preocupação com os desenhos do mó-
dulo era oferecer ao despachante uma visão 
de 180° do seu posto de trabalho.
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Estudos dos módulos
4.3

Malha subdividida 70cm x 70cm

Malha com octógono Malha com heptágono
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2,10 m

2,10 m

0,70 m

1,05 m

0,70 m

Arranjo com 4 módulos

1 módulo
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12,25 m

2,10 m

2,10 m

2,10 m

2,10 m

Arranjo com 2 módulos sobrepostos

1° andar

Vista superior com ônibus e abrigos

Ca
lça

da
Ru

a

Abrigo Abrigo Abrigo Abrigo

2° andar

Arranjo com 2 módulos sobrepostos, 
com posto fixo para o despachante, 
e banheiro no segundo andar.

12,25 m
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Vista superior com ônibus e abrigos

Ru
a

Ca
lça

da

Arranjo com 2 módulos lado a lado

3,5 m

3,5m

12,25 m
12,25 m

Arranjo com 2 módulos lado 
a lado, com posto fixo para o 
despachante e banheiro.

Abrigo Abrigo Abrigo Abrigo
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Arranjo com 4 módulos lado a lado

4,20 m

5,60 m

12,25 m
12,25 m

Vista superior com ônibus e abrigos

Ca
lça

da

Abrigo Abrigo Abrigo

Ru
a

Arranjo com 4 módulos lado 
a lado, com posto fixo para o 
despachante, banheiro, copa e 
área para alongamento.
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Construções em light steel 
frame e materiais

Light Steel Framing (LSF- estrutura em aço 
leve), é um sistema construtivo de concep-
ção racional e industrial. Seus principais 
componentes são os perfis de aço galvani-
zados dobrados a frio, utilizados para formar 
painéis estruturais e não-estruturais, vigas, 
tesouras, entre outros. Essa tecnologia é 
conhecida como ‘construção seca’, por ser 
feita de forma rápida, eficiente e sem desper-
dícios. Além disso, um dos aspectos relevan-
tes pela escolha do sistema construtivo LSF, 
é que existem dois processos de montagem 
estrutural: montagem em obra e montagem 
em fábrica. 
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Como o projeto buscou gerar soluções que 
proporcionassem flexibilidade tanto de insta-
lação rápida, como de manutenção do siste-
ma, a escolha de montagem em fábrica, aten-
deu aos requisitos projetuais de poder ser 
transportado, evitando maiores transtornos. 
Algumas empresas instalam ao frame me-
tálico apenas o painel estrutural OSB, outras 
chegam a ponto de sair com a parede da fá-
brica já com uma demão de tinta internamen-
te e todo o revestimento externo instalado in-
cluindo aqui portas e janelas. A montagem da 
parede em fábrica leva também a vantagem 
de poder utilizar um ambiente livre das intem-
péries, mais organização de materiais e ferra-
mentas, ambiente mais agradável e de maior 
produtividade, etc. Sendo feitas no local, as 
instalações elétricas e hidráulicas.

para pisos úmidos para pisos secos

transporte de cabines

vigas
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Para esse tipo de sistema construtivo LSF, 
já existem materiais específicos para fecha-
mentos externos, fechamentos internos, iso-
lamento térmico e acústico, impermeabiliza-
ção e subcobertura, e elementos de fixação.

Para o fechamento interno, o uso de placas 
de gesso acartonado (drywall), que são para-
fusadas diretamente nos perfis de light steel 
frame, são ótimas contra incêndio e podem 
ser revestidas com azulejo, é de fácil manu-
tenção, basta substituir uma placa pela outra.

Para o fechamento externo, placas de OSB 
(Oriented Strand Board), que são tiras de 
madeira, distribuídas em forma de camadas 
cruzadas, para aumentar sua durabilidade e 
resistência , unidas entre si por resina fenóli-
ca aplicada sob alta pressão e temperatura.

Para o revestimento externo, chapas de alu-
mínio, com aplicação de tintas sintéticas.

Em locais com piso irregular e/ou com peque-
nos desníveis, os macacos externos devem 
ser presos ao piso.

Com o auxílio de instrumentos de nível de 
bolha posicionados, procede-se com o nive-
lamento. O processo de nivelamento do piso 
segue, então, com o ajuste dos macacos 
externos, apoiando-os no terreno, certifican-
do-se, através de instrumentos de nível de 
bolha posicionados nos vértices, que o piso 
continua nivelado.
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Identidade visual 
das cabines

4.4

Pantone Warm Gray 10

Pantone 382

Pantone Warm Gray 3

Pantone 1795

Pantone Black

Identidade visual dos ônibus

Pantone 110

Pantone White

Pantone 5415

Com a nova identidade visual das linhas 
municipais de ônibus do Rio de Janeiro, divi-
dias por regiões com cores específicas des-
tinadas a cada região, decidiu-se incorporar 
essa nova percepção às cabines, com isso, 
havendo uma maior integração das cabines 
aos ônibus. 
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Exemplo da aplicação do consórcio TRANSCARIOCA, 
no arranjo de 2 módulos sobrepostos.

Exemplo da aplicação do consórcio SANTA CRUZ, 
no arranjo de 2 módulos lado a lado.

Exemplo da aplicação do consórcio INTERSUL, 
no arranjo de 4 módulos lado a lado.
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Solução Final
Nas próximas páginas, encontra-se a proposta 
de solução resultante de todo projeto. Esta seção 
contém exemplos de implementação das soluções 
escolhidas no contexto urbano destinado ao uso, 
com ênfase na demonstração do funcionamento 
do sistema, além de apresentar características, 
detalhes técnicos e funcionalidades dos módulos
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5.1  Montagem - arranjo de 2 módulos sobrepostos
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Montagem 

arranjo de 
2 módulos 
sobrepostos

5,84 m 
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Montagem - arranjo de 2 módulos lado a lado
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Montagem 

arranjo de 
2 módulos
lado a lado

3,34 m 
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Montagem - arranjo de 4 módulos lado a lado
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Montagem 

arranjo de 
4 módulos
lado a lado

3,34 m 
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5.2  Renderings        

Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Vista Superior 
com corte do 
1° andar

Vista Superior 
com corte do 
2° andar
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Cabine com abrigos
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Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Vista Superior com corte
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Cabine com abrigos
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Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Vista Superior com corte
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Cabine com abrigos
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5.3 Outras possibilidades

Cabine dentro de um terminal rodoviário
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Cabine dentro de um terminal rodoviário
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Modelo
5.4  Modelo
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Modelo
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Modelo
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Modelo

Modelo
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Anexos
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Estudo de pessoas dentro de um módulo

Anexos
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