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O automóvel tem sido, ao longo das últimas décadas, 

o principal ñatorò dentro das cidades, ocupando lugar de 

destaque quando se trata de meio de locomoção no 

perímetro urbano. Esse protagonismo ao longo dos últimos 

anos vem demonstrando sua verdadeira faceta, tornando-se 

o maior e mais difícil problema a ser resolvido pelos 

governos em suas diferentes esferas.  

Até algumas décadas atrás, problemas relacionados 

ao aumento do número de veículos automotores só eram 

perceptíveis em grandes centros urbanos, como a cidade de 

São Paulo. Porém, nos últimos anos, pode-se observar o 

alastramento do problema em municípios menores. O 

acréscimo no número de veículos que circulam pelas 

cidades acaba gerando inúmeros problemas à população, 

como dificuldades graves na mobilidade urbana, poluição 

sonora e principalmente, poluição atmosférica. 

 A efeito de comparação, no Brasil, dentro do período 

de uma década, correspondente aos anos de 1994 e 2014, 

houve aumento de 192% (cento e noventa e dois por cento) 

de emissão de Co2 provenientes de carros e motos, 

demonstrando assim, quão prejudicial às cidades se torna o 

uso intensivo de automóveis individuais. 

 

Esse aumento no número de automóveis circulando 

pelas cidades, e os problemas gerados por ele, está 

diretamente ligado à queda constante no número de 

usuários do transporte coletivo no Brasil, que apresenta 

decréscimo anual de 20% dos usuários. Essa constante 

queda é atrelada a diversos fatores que tornam o transporte 

coletivo menos atrativo aos olhos da população. Como 

exemplo desses fatores, temos: o preço das passagens; os 

horários escassos; a pouca disponibilidade de linhas, 

especialmente em bairros menores; a estrutura deficitária de 

paradas e terminais e, atualmente, a falta de segurança, 

atrelada constantemente aos casos de assédio dentro de 

ônibus, trens e metrôs. 

Assim como em todo o Brasil, Lages vem sofrendo ao 

longo dos últimos anos, declínio considerável no número de 

usuários do transporte público e aumento gritante no uso de 

veículos particulares. Como veremos, a cidade que já 

transportou mais de 1.000.000 (um milhão) de passageiros 

mensais com o transporte público, atualmente possui um 

número mensal de 480.000 (quatrocentos e oitenta mil) 

usuários, representando uma queda de 52% (cinquenta e 

dois por cento) no número de usuários, demonstrando o 

declínio do transporte público na cidade.  

 

A população questiona o sistema adotado pela 

empresa que gere o transporte. Além disso, critica a 

qualidade e ressalta a deficiência das linhas, afirmando que 

esses são os principais fatores que afastam os usuários. 

O objetivo do projeto de requalificação do sistema de 

transporte coletivo para a cidade de Lages/SC, busca trazer 

ao município um sistema eficiente de transporte inspirado 

em modelos que obtiveram êxito em outras cidades, que 

elegem esse meio de locomoção como prioritário para 

amenizar problemas de mobilidade urbana, poluição e 

diversos outros, ocasionados pelo uso intensivo de veículos 

privados na cidade.  

Um novo modelo de transporte, aliado à uma melhor 

estrutura disponível aos usuários, pode tornar o serviço 

novamente atrativo para a população, ocasionando um 

aumento no número de usuários mensais e 

consequentemente a diminuição daqueles que optam pelo 

uso do veículo privado para realizar tarefas do dia a dia, 

desafogando as áreas com maior fluxo e possibilitando a 

implantação de faixas para o transporte público, além de 

áreas maiores destinadas aos pedestres, devolvendo assim, 

o espaço de volta à população. 
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Elaborar o partido geral de um novo sistema de transporte urbano para a 

cidade de Lages, seguindo como ideais o sistema BRT (Bus Rapid Transit), sistema 

de terminais de integração e calhas de uso exclusivo, implantado em diversas 

cidades do mundo, contemplando, assim, a construção total de cinco novos 

terminais urbanos, localizados nos pontos de maior conflito e demanda baseado nas 

linhas existentes, número populacional e relevância dentro do contexto urbano, 

servindo como pontos alimentadores para linhas troncais, responsáveis por fazer a 

ligação com a área central da cidade. Esta modernização também contempla uma 

realocação do atual terminal, reconstruindo-o com uma estrutura mais moderna e 

adequada, com disponibilidade de serviços para proporcionar maior conforto e 

funcionalidade aos seus usuários. 

 

2. Objetivo Geral 

2.1 Objetivos Específicos 

Å Melhorar o deslocamento da população dentro do território urbano, 

proporcionando, assim, mais fluidez e rapidez em todo o sistema, atendendo a todos 

os bairros da cidade em horários constantes; 

Å Construir terminais de integração que atendam microrregiões, redistribuindo 

seus passageiros de maneira mais rápida e dinâmica para todas as zonas da cidade, 

através de linhas diretas e com paradas entre os terminais;  

Å Facilitar a conexão entre bairros, principalmente aqueles que são polos 

geradores de serviços e empregos, que se encontram em zonas distintas da urbana; 

Å Proporcionar rapidez no deslocamento através do transporte público urbano, 

diminuindo o tempo necessário para realizar conexões e se deslocar dentro da 

cidade, tornando o deslocamento por transporte coletivo mais rápido que o aquele 

por veículos individuais; 

 Å Cobrir áreas e bairros que não são atendidos pelo sistema atual, ou que 

possuem quantidade reduzida de oferta do serviço; 

Å Diminuir o número de ônibus que realizam o transporte urbano nas regiões de 

maior aglomeração de veículos, através do sistema de terminais que não exigem 

que todas as linhas de bairros distintos se desloquem até o terminal central da 

cidade, realizando o transbordo através de veículos de maior capacidade, ligando os 

terminais de integração responsáveis por atender a demanda dos bairros ao centro 

urbano; 

Å Incentivar o uso do transporte coletivo, como uma forma de amenizar os 

problemas de mobilidade decorrente do grande número de automóveis particulares 

dentro do território urbano. 

 

FIGURA 1 - CIDADE DE LAGES. FONTE: ADAILTON CAMARGO. 
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A implantação de um novo modelo do sistema de transporte 

coletivo, baseia-se em cinco pilares básicos que demonstram a 

necessidade de uma nova visão e forma de realizar o transporte 

dentro do perímetro urbano da cidade de Lages. Sendo eles:  o 

crescimento populacional e a descentralização da cidade; 

planejamento urbano; crescimento no número de automóveis;  o 

decréscimo no número de usuários e a ineficiência do modelo e 

estrutura atuais. 

 

3. JUSTIFICATIVA 3.1 Crescimento populacional e descentralização dos polos de fluxo 

O terminal urbano e o sistema utilizado pelo 

transporte coletivo na cidade de Lages/SC foram 

implementados no início da década de 80. Ao longo das 

últimas décadas, houveram apenas melhorias pontuais, 

visando principalmente o acréscimo em linhas e a 

implementação do sistema de bilhetagem eletrônico.  

Vale ressaltar, entretanto, que a frota de ônibus da 

cidade se mostra uma das mais modernas do Estado, com 

aproximadamente 90% da frota composta por veículos 

totalmente adaptados para deficientes físicos, com planos 

para modernização da frota com veículos menos poluentes 

e mais confortáveis disposição dos usuários até o ano de 

2020.  

Toda a infraestrutura dedicada ao transporte, que 

compreende o terminal urbano, faixas preferenciais e 

exclusivas nas principais vias, pontos de embarque de 

passageiros, dentre outros fatores, foram deixados em 

segundo plano ao longo das décadas, acarretando em 

problemas que tornaram o serviço menos atrativo para a 

população, afastando os usuários. 

A partir do crescimento da cidade de Lages, 

principalmente a partir da década de 90, começaram a surgir 

novos polos de fluxo em diferentes zonas, iniciando o 

processo de descentralização de serviços e moradias, que 

começaram a se intensificar em bairros mais afastados da 

região central da cidade. Nestes bairros instalaram-se 

pontos de comércio, lazer, industrias, saúde, educação e 

outros equipamentos essenciais para o município. Nesse 

processo, alguns bairros acabaram se destacando pelo 

elevado número de serviços e crescimentos exponencial, 

como o bairro Coral, importante centro comercial da cidade, 

contando com lojas, bancos, supermercados, espaços de 

lazer, hospital, dentre outros, e mais recentemente o bairro 

Guarujá, com a implantação do Lages Garden Shopping, a 

reativação do Aeroporto, a implantação de 
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Santa Helena 8.862
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novos condomínios, e a perspectiva de instalação de 

grandes lojas de varejo na região, além de hotéis e demais 

recursos. 

Outras regiões também se destacam pela alta 

densidade de moradias, como a região dos bairros 

Popular e Habitação, que sofreram forte influência de 

programas habitacionais por parte da prefeitura municipal 

na década de 90. Mais recentemente, vivemos um forte 

impulso de moradias na região norte, com grandes 

condomínios nos bairros Chapada, Penha, Vila Mariza e 

Bates. Além destes, outros bairros também se destacam 

em números populacionais e de prestação de serviços, 

como o bairro Santa Helena, Santa Catarina, Caroba, 

Petrópolis, dentre outros. 

Como é possível observar através do gráfico acima, 

apenas três dos dez maiores bairros de Lages estão 

localizados próximos à zona central da cidade (Centro, 

Copacabana, Petrópolis), sendo que destes, apenas o 

Centro está entre os primeiros, seguido por Guarujá (zona 

norte), Santa Helena (zona sul), Várzea e Coral (zona norte). 

FIGURA 2 - IMAGEM AÉREA LAGE NA DÉCADA DE 60. FONTE: JÚLIO VASCO. 

FIGURA 3 - GRÁFICO POPULACIONAL. FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR. 
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Instituições de ensino técnico e superior; 

Hospitais; 

Lazer (principais); 

Supermercados (maiores redes); 

Indústria (principais); 

Aeroporto; 

Terminal rodoviário; 

Serviços Públicos; 

Novos loteamentos;  

Novos condomínios; 

Demarcador maiores bairros (coloração 

conforme gráfica página 03) 
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FIGURA 3 ï MAPA DE LAGES. FONTE: GOOGLE MAPS ADAPTADO. 08 



FIGURA 5 - PROJETO AV. PONTE GRANDE. FONTE: SEPLAN LAGES 

FIGURA 6 - EXECUÇÃO AV. PONTE GRANDE. FONTE: CORREIO 

LAGEANO 
FIGURA 4 - OBRAS AV. PONTE GRANDE. FONTE: CORREIO LAGEANO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

3.3 Planejamento em mobilidade urbana 

A cidade seguiu, ao longo dos últimos anos, o 

papel inverso do que podemos considerar o ideal de 

uma cidade moderna, que prioriza, acima de tudo, os 

pedestres e o transporte eficiente, justamente o 

contrário do modelo adotado na cidade atualmente, que 

prioriza o principal vilão no atual cenário: os automóveis. 

Ao longo das últimas décadas, a cidade de Lages 

careceu de planejamento urbano que beneficiasse o 

transporte coletivo como solução para os problemas de 

mobilidade urbana, visando o presente e o futuro. Todo 

o planejamento desenvolvido se concentrou em frentes 

que priorizaram o transporte individual, ou seja, 

melhorias de trânsito destinado aos veículos 

particulares: sistema binário, vagas de estacionamento, 

rótulas, semáforos, ampliação de vias, etc. Todo esse 

contexto acabou colaborando para a ineficiência do 

transporte e, consequentemente, para a desvalorização 

deste meio, que tem apresentado grandes quedas no 

número de usuários nos últimos tempos. 

Com raras exceções de investimentos na área, a 

cidade não está preparada para conviver com os 

problemas ocasionados pela grande quantidade de 

veículos que circulam pelo território urbano, já que esse 

número não para de crescer e não há infraestrutura, 

nem investimentos necessários para atender tal 

demanda.  

Para modernizar-se e solucionar problemas 

provenientes desta natureza, a cidade necessita mudar 

seu principal foco: os veículos, e focar na modernização 

do transporte coletivo. Além disso, o município pode se 

utilizar de ciclovias nas principais ligações e 

disponibilizar espaços adequados para os pedestres, 

como calçadões, ruas de pedestres, calçadas 

pavimentadas sem obstáculos em seu percurso, acesso 

 

 

A única obra em curso atualmente, que possui 

planejamento englobando em suas diretrizes o transporte 

público na cidade, é a futura avenida Ponte Grande, que 

em seu projeto original contém duas faixas exclusivas 

para ônibus em sentidos opostos, interligando quatorze 

bairros da cidade através de seu traçado, iniciado na zona 

sul da cidade com término na zona norte, junto à BR-282. 

O projeto está em fase de execução e sem término 

agendado. 

 

3.3.1 Av. Ponte Grande 

universal aos cadeirantes, dentre outros aspectos, que 

são prioridade no novo conceito das cidades, mais livres 

de veículos e que priorizam maneiras sustentáveis de 

locomoção. 
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FIGURA 9 - TRÂNSITO NA CIDADE DE LAGES. FONTE: ADAILTON CAMARGO. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.4 Crescimento na frota de veículos  

O número de veículos que circulam pela 

cidade de Lages, aumenta consideravelmente a 

cada ano, fazendo a cidade possuir uma das 

maiores médias de veículos por habitante do 

Estado, atingindo níveis muito próximos às grandes 

Capitais do país, como São Paulo e Florianópolis, 

inseridas na lista das piores cidades do país, no que 

diz respeito ao trânsito e à mobilidade urbana. Esse 

aumento já é refletido na cidade, que nos últimos 

anos começou a sofrer problemas típicos de 

grandes centros, como congestionamentos das vias 

nos horários de pico, a dificuldade de locomoção 

pelo Centro da cidade, a falta de estacionamentos, 

a poluição atmosférica, dentre outros problemas 

ocasionados pelo alto número de veículos. 

 

 

158.846 habitantes (IBGE, 2010) 

108.876 veículos (Detran 2018) 

Somente nos últimos dez anos, a frota obteve 

um salto de 67.129 veículos no ano de 2008, para 

108.876 em março de 2018, apresentando 

crescimento superior a 40%. Apenas no período de 

janeiro a maio de 2018, a cidade já emplacou 1.314 

veículos, possuindo média mensal de 262,8. Esse 

número cresce junto com a média estadual, que 

possui a perspectiva de atingir os 6.000.000 (seis 

milhões) de veículos até o final de 2018, gerando 

uma média de aproximadamente dois veículos a 

cada três habitantes.  

Esse crescimento deverá se seguir por mais 

alguns anos, tendo em vista o cenário atual, que 

facilita a compra de automóveis para qualquer classe 

da população, através de incentivos fiscais, redução 

de impostos que custeiam uma diminuição no valor 

dos veículos, assim como financiamentos que 

facilitam a compra dos automóveis independente da 

condição financeira do comprador. Esta política de 

incentivos para compra de automóveis por parte da 

União e dos Estados, somente agrava a situação, 

tendo em vista que ao mesmo tempo que ela 

incentiva a compra de carros, ela também incentiva 

os usuários a fazerem uso deste modelo de 

deslocamento, seja para o trabalho, lazer, e 

educação, o que acaba gerando reflexos imediatos 

na mobilidade urbana. 

Esses dados demonstram a importância da 

priorização do transporte coletivo dentro dos centros 

urbanos, como principal saída para solucionar 

antecipadamente os problemas que podem ser 

causados pelo número elevado de veículos num 

curto prazo, tendo em vista que a infraestrutura 

necessária para abranger tantos veículos 

automotores se torna inviável na configuração atual 

das cidades. 

 

 

Foto Adailton Camargo 

FIGURA 7 - GRÁFICO DE VEICULOS POR HABITANTE. FONTE: DESENVOLVIDO 

PELO AUTOR. 

FIGURA 8 - GRÁFICO DE AUMNETO NO NÚMERO DE VEICULOS 

FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR. 
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O sistema atual de transporte urbano ainda 

segue o mesmo modelo utilizado e idealizado no início 

da década de 80, sofrendo somente melhorias pontuais 

ao longo dos anos, principalmente na renovação e 

modernização da frota, como citado anteriormente, 

juntamente com o acréscimo de linhas e modificações 

no trajeto de algumas.  A estrutura física do terminal 

urbano em si não sofreu processos de modernização e 

melhorias, tendo sofrido apenas reparos pontuais, 

limpeza e pintura ao longo dos anos.  

Esses fatores acabaram causando problemas no 

funcionamento do transporte e conforto dos usuários, 

além de já não atenderem mais a demanda de forma 

satisfatória, o que tem grande influência  na queda no 

número de usuários, que sempre suscitam dúvidas, 

como a segurança do atual terminal, a falta de oferta de 

serviços complementares como lotéricas e lanchonetes, 

a falta de horários, a demora no transbordo, entre 

outros inúmeros fatores, como o motivo que leva essas 

pessoas a repensar na utilização do transporte. 

 

FIGURA 11- TERMINAL URBANO. FONTE: GOOGLE IMAGENS. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.5 O modelo e a estrutura atual  

ò 

ò 

ñLages j§ estaria precisando de outro terminal, em 
outra localização, como ao lado da rodoviária, 
onde existia a antiga. Lages está crescendo, mas 
os governadores n«o est«o vendo.ò (Tatiana 
Madeira) 

ñAcrescentar mais linhas, o ônibus de meia em 
meia hora não favorece os usuários. A população 
cresce e as circulares diminuem. ñ (Ursula Kunth) 

ñUma estrutura mais adequada, plataformas mais 
largas e frequência de horários descentes seria 
interessanteò. (Bruno Goulart) 

ñSinceramente deveria se fazer um terminal novo, 
porque este já não suporta a estrutura para uma 
cidade do porte de Lagesò. (Clenio Amaral) 

ñFaltam mais ¹nibus nos bairros, tem bairros que 
o ônibus só passa de meia em meia hora, pra 
quem trabalha fica muito ruimò. (Nilva Silveira) 

ñEsse terminal est§ defasado, n«o serve mais para 
o tamanho do crescimento da cidade, está na hora 
de ampliarò. (Josu® Cruz) 

ñEu gosto da praça ao lado, minha opinião é 
aumentar a praça como área de lazer, desde que 
tenha um local bem próximo do centro para 
montar um novo e moderno terminalò. (Jair 

Levitte) 
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FIGURA 12 - LEVANTAMENTO TRANSPORTE PÚBLICO LAGES. 
FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR 

FIGURA 10 - TERMINAL URBANO. FONTE: GOOGLE. 11 
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FIGURA 13 - ÔNIBUS NO TERMINAL URBANO. FONTE: CORREIO LAGEANO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.6 Queda no número de usuários 

Seguindo a tendência nacional de desvalorização do 

transporte coletivo, a cidade de Lages vem apresentando 

um declínio acentuado no número de usuários de 

transporte nos últimos anos, decorrente de diversos 

fatores. O sistema que já apresentou um número mensal 

de 1.000.000 de usuários no início do século, atualmente, 

possui pouco mais de 480.000 passageiros mensais, um 

decréscimo de mais de 50% de usuários. 

Nos dias de hoje, essa perda se aproxima de 5% 

dos passageiros anuais, baseado nos dois últimos anos 

(2016/2017). Se levarmos em consideração que o mesmo 

número de usuários opta pelo uso de veículo individual, o 

resultado seria um aumento de 800 veículos diários 

circulando pelas ruas da cidade. Isso demonstra a 

importância do uso do transporte coletivo, favorecendo a 

mobilidade e o deslocamento, assim como a diminuição no 

número de gases poluentes proveniente principalmente de 

veículos automotores. 

 

  

Como é possível observar no gráfico, a queda no 

número de usuários se dá de maneira proporcional ao 

aumento no número da frota de veículos registrados na 

cidade, salientando o problema ocasionado pelo aumento no 

número de veículos e a queda do transporte, tendo em vista 

que muitos destes veículos são utilizados por ex usuários do  

 

transporte, que optaram pelo deslocamento através de 

veículos individuais, por questões de comodidade ou até 

mesmo necessidade, que deixou de ser atendida 

adequadamente pelo sistema de transporte implantado 

na cidade. Diversos fatores colaboram para esta queda 

acentuada no número de passageiros. Como citado 

anteriormente, a principal delas está ligada ao acesso da 

população ao automóvel, tornando o deslocamento mais 

rápido e confortável, afastando muitos usuários. Porém 

em levantamentos, nota-se que a população também 

destaca outros pontos prejudiciais ao sistema transporte, 

sendo cruciais para a queda constante de usuários. 

Nesse sentido, destacam-se os seguintes aspectos: 

Å  O sistema de transporte não está adaptado ao 

crescimento populacional e territorial da cidade; 

Å  A descentralização dos polos geradores de 

serviços, que exigem maiores deslocamentos;  

Å  A ineficiência das linhas de transporte, 

principalmente relacionadas ao tempo de 

deslocamento (bairro/centro/centro/bairro); 

Å  A falta de cobertura em alguns bairros; 

Å  A escassez de linhas em determinadas 

localidades; 

Å O intervalo acentuado entre os horários; 

Å O custo do transporte; 

Å A qualidade do serviço oferecido; 

Å A estrutura ineficiente (terminal urbano, paradas 

de embarque e desembarque); 

Além disso, frisa-se que fatores culturais também 

colaboram para a inutilização do transporte, já que ele é 

visto por muitos como um sistema destinado somente à 

pessoas de média e baixa renda, pelo preço mais 

acessível das passagens, e pelo baixo poder de consumo 

dos mais pobres, que impossibilita a compra de veículo 

próprio. Esse pensamento não se encaixa na sociedade 

moderna, haja vista que o transporte coletivo existe para 

melhorar a mobilidade e o deslocamento nas cidades, 

independente do poder financeiro de seus usuários. 

 

FIGURA 12 - GRÁFICO COMPARTIVO DE USUÁRIOS.FONTE: DESENVOLVIDO PELO 

AUTOR. 
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Neste Capítulo será apresentado um breve histórico 

do surgimento do transporte público realizado através dos 

ônibus, abordando suas origens e evoluções ao longo do 

tempo, que passa da implantação do transporte no território 

nacional e, posteriormente, a sua implementação na cidade 

de Lages, seu contexto histórico, a importância para a 

urbanização e definição da mobilidade urbana da cidade, 

dentre outros aspectos que norteiam este modal. 

Ainda, será abordada a evolução deste modelo, os 

estudos e os novos sistemas que foram surgindo ao longo 

das décadas, principalmente no século passado, com o 

desiderato de modernizar e atender adequadamente as 

demandas de cada cidade. Será efetuado, também, um 

estudo sobre o funcionamento dos principais e atuais 

modelos existentes, junto com as vantagens e desvantagens 

da sua aplicação, e a importância para a qualidade do 

serviço oferecido. 

O sistema de transporte coletivo, como conhecemos 

hoje através de veículos modernos, rápidos e confortáveis 

é reativamente novo. Os ônibus que diariamente circulam 

pelas ruas do Brasil e do mundo, hoje, foram criados 

somente em 1886, na Alemanha. Porém, o transporte 

coletivo surge através das carruagens na Grécia Antiga, por 

volta do século VI a.C. Entretanto, foi somente na França, 

em 1662, que surgiu a concessão do transporte público, 

implantado em Paris por Blaise Pascal. O serviço era 

realizado por carruagens que realizavam itinerários em na 

cidade durante o dia, com horários pré-estabelecidos e 

cobravam tarifas pelo seu uso. O serviço teve duração de 

15 anos, e foi encerrado em 1677. Apesar de seu sucesso 

inicial, a tarifa cobrada pelo uso do serviço tornou-se 

elevada, afastando os usuários e, consequentemente, 

levando o modelo à falência. 

 

 

Os primeiros ônibus surgiram no sistema 

implementado por Baudry em Londres e ficaram conhecidos 

como ñomnibusò, palavra da qual se derivou o nome atual. Os 

transportes oferecidos por Baudry a seus clientes tinha como 

ponto final uma praça, que se localizava em frente a 

chapelaria do Sr. Omnes, que acabou apelidando o transporte 

de ñomne omnibusò ou omnes, para todos. Assim surgiu a 

primeira nomenclatura do transporte coletivo do mundo, o 

omnibus. 

 

 

Estes primeiros modelos, eram constituídos 

basicamente de charretes, com capacidade para mais 

pessoas que realizavam trajetos dentro do território 

urbano e utilizando tração animal para locomoção. A 

partir de 1830, ônibus movidos a vapor começaram a ser 

testados em substituição ao modelo movido à tração 

animal. Por mais que o modelo se mostrasse eficiente, o 

perigo de um veículo que contava em sua estrutura com 

uma caldeira se mostrava inseguro para os usuários, 

acabando por afastar as pessoas dos veículos movidos à 

vapor. Posteriormente surgiu a adoção dos ônibus 

movidos à cabos elétricos, primeiramente em Londres, 

expandindo-se ao longo do tempo para novas cidades. 

Este se mostrava mais seguro em relação àquele movido 

à vapor, porém, a condução de eletricidade ainda dava 

seus primeiros passos, o que ocasionava diversos 

problemas nas linhas que circulavam no perímetro 

urbano. 

Após o nascimento do automóvel moderno, 

desenvolvido por Karl Benz, em 1876, surge a concepção 

do ônibus movido à motor por combustão, o primeiro 

passo para os veículos que conhecemos hoje. 

Desenvolvido por uma parceria entre Karl Benz e Gottlieb 

Daimler, a concepção do modelo de ônibus surge em 

1886, exatamente dez anos após a invenção dos 

automóveis movidos à motor de combustão. Entretanto, 

o primeiro modelo é utilizado apenas em 1895, 

precisamente no dia 18 de Março, às 06:25 da manhã, 

quando surgiu a primeira linha de ônibus atendida por 

modelos movido à motor de combustão, realizando a 

ligação entre Siegen até as aldeias de Netphen e Deutz, 

na Alemanha. A linha possuía capacidade para oito 

passageiros, percorrendo um trajeto de 16 km, 

totalizando 01ô20ò de viagem, deslocamento até então 

inimaginável para a época. Mais tarde, o serviço de 

ônibus motorizados se espalhou por mais cidades 

alemãs, destacando-se a chegada em Berlin, em 1905. 

 

4.1 A origem do transporte 

coletivo, coletivo  

4.2 A evolução do ônibus como transporte 

coletivo  

Após anos de estagnação, o comerciante Stanislav 

Baudry, de Nantes, propôs a utilização de transportes coletivos 

que faziam a ligação entre o Centro de Londres e a sua casa 

de banho, de localização mais afastada do centro. Com o 

passar dos anos, ele notou que as pessoas utilizavam o 

transporte para se locomover pela cidade, e não mais para se 

dirigir à sua loja, vendo, assim, uma oportunidade de 

investimento no transporte, pedindo, posteriormente, 

autorização para a criação de linhas de transporte dentro da 

Cidade de Nantes, fundando, assim, a primeira companhia de 

transporte coletivo de ônibus do mundo, a Entreprise Générale 

des Omnibus. Junto com ela, surge a primeira linha de 

transporte público, a linha que ligava Richebour e Salo. 

O transporte proposto por Baudry logo se expandiu 

rapidamente pelas maiores cidades da França, como Paris e 

posteriormente pela Europa e América do Norte, em cidades 

como Nova Iorque e Londres.  

FIGURA 14 - O OMNIBUS DE BAUDRY. FONTE: GOOGLE IMAGENS. 
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O transporte público dos ônibus se firmou em pouco 

mais de uma década de implementação, tornando-se o 

principal meio de transporte coletivo terrestre e abrangendo 

toda a população da cidade. Além disso, a implantação do 

modelo se tornava muito mais simplificada e sem empecilhos 

se comparado aos outros modelos existentes, como os 

bondes e trens elétricos, dando, assim, a possibilidade de 

atingir todas as áreas da cidade rapidamente e ser um serviço 

de fácil implementação, sem necessidade de grandes obras. 

FIGURA 17 - ÔNIBUS LINHA CENTRO PENHA/ LAGES. FONTE: ÔNIBUS BRASIL. 
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Aperfeiçoamentos foram sendo implementados ao 

decorrer dos anos, como a aplicação do câmbio hidráulico em 

1910; a criação de motores à diesel e freios de ar comprimido, 

em 1920; e posteriormente, melhorias na estrutura, como 

novos chassis; mudanças na carroceria e nos eixos, que 

propiciaram maior conforto e agilidade aos veículos. 

 

4.3 Transporte no Brasil  

 No Brasil, as primeiras linhas de transporte coletivo 

surgiram no Rio de Janeiro, em 1871, através da concessão 

de exploração de duas linhas, ligando a Praça XV ao Quinto 

da Boavista e a Praça XV à Fazenda de Santa Cruz. Esses 

trajetos eram realizados por carruagens movidas à tração 

animal, com viagens que duravam quase cinco horas. 

A primeira empresa de ônibus brasileira, surgiu em 

1837, por iniciativa do Desembargador Aureliano de Souza e 

Oliveira Coutinhocom, utilizando-se do mesmo nome do 

transporte idealizado por Baudry em Nantes, na França: 

omnibus. O modelo foi tão bem aceito pela população, que em 

pouco tempo começou a sofrer represálias dos outros modelos 

de condução disponíveis na cidade, chegando até o poder 

público, que instituiu a cobrança de impostos e a aplicação de 

pesadas multas à empresa. 

Após um período de decadência da utilização dos 

serviços públicos de ônibus, como aquele da França, surgiu a 

implementação dos auto-ônibus na cidade do Rio de Janeiro,  

em 1908. Os auto-ônibus eram os mesmos adotados em 

Paris, criados por Karl Benz movidos a motores de 

combustão. Inicialmente, os ônibus percorriam a linha que ia 

da Praça Mauá até Passeio Público. Com o sucesso obtido 

pela utilização dos auto-ônibus no Rio de Janeiro, São Paulo 

também adotou o modelo, em 1924. 

A partir da implementação dos auto-ônibus, o prefeito 

da cidade do Rio, viu a necessidade de propor melhorias aos 

modelos que circulavam pelo perímetro, proporcionando 

maior capacidade e melhor conforto aos usuários. Surgiram 

então os primeiros ônibus fechados do país, tal como os que 

vemos hoje pelas ruas, com janelas que proporcionavam 

boa ventilação no interior do veículo, acessos de entrada e 

saída em partes distintas e bancos de dois lugares, com 

molas, dando a capacidade total de 20 passageiros 

sentados no interior do veículo. Surgiram também, em 1927, 

veículos de dois andares com maior capacidade. 

 

FIGURA 15 - ÕNIBUS DESENVOLVIDO POR KARL BENZ. FONTE:  GOOGLE 

FIGURA 16 - PRIMEIROS ÔNIBUS DA CIDADE D0 RIO DE JANEIRO. 

FONTE: GOOGLE. 
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A origem do transporte coletivo na cidade de Lages, está 

diretamente ligado ao processo de urbanização acelerado 

ocorrido a partir da década de 1940. Este processo acabou 

tirando da região o rótulo de cidade interiorana, ligada 

principalmente à sua imagem de cidade pacata, perigosa e sem 

oferta de serviços, que predominou desde sua fundação. Para 

compreender este processo, deve-se analisar o contexto 

histórico que a cidade passou até sofrer o processo acelerado 

de urbanização, com forte influência do êxodo rural e, também, 

da migração dentro do Estado.  

A fundação do Distrito de Lages, historicamente esteve 

ligado às raízes e tradições dos tropeiros, que utilizavam a 

região serrana de Santa Catarina no final do século XIX, como 

rota para trocas de mercadorias realizadas através dos 

caminhos das tropas. Em seus anos iniciais, Lages possuía a 

pecuária como principal fonte econômica, possuindo a maior 

parte de sua população residindo em zonas rurais, tendo como 

principais figuras da cidade, coronéis e grandes fazendeiros, 

responsáveis pela maior parte da riqueza da região. A cidade 

basicamente vivia da subsistência, ou seja, o que era produzido 

geralmente ficava na família do produtor para se manter, e 

realizar trocas de produtos com os demais residentes da região. 

O território urbano da cidade limitava-se basicamente aos 

arredores da Catedral Diocesana, até então inexistente, 

possuindo poucas opções de comércio, sendo caracterizada, 

principalmente, pela quantidade de bordeis e casas de jogos de 

azar, que tornava o Centro comercial da cidade perigoso e mal 

visto aos olhos dos viajantes, que passavam pela região. 

Lages viveu o auge de sua urbanização e economia a 

partir de 1940, no início do ciclo da madeira, que atraiu 

camponeses e moradores de outras regiões para a cidade, 

especialmente imigrantes italianos e alemães que habitavam o 

planalto gaúcho e catarinense e vieram em busca da riqueza 

prometida pela madeira, proveniente das florestas de 

araucárias predominante na região. A cidade, no seu auge 

sofreu um boom populacional gigantesco, triplicando a sua 

população dentro de um período de 20 anos, sendo a primeira 

cidade do Estado de Santa Catarina a obter uma população 

superior a 100.000 pessoas. Este crescimento populacional 

ganhava grande destaque nos jornais da cidade, como visto na 

manchete do jornal Guia Serrano em 1942: 

  

 ò 

 
ò 

Grande tem sido a concorrência no terreno migratório. 

Semanalmente chegam a esta cidade muitas famílias 

fixando residência. Explica-se esse êxodo considerando o 

fato de que Lages, cuja fama de região farta e rica já 

transpôs fronteiras, está se industrializando, o que em 

outros termos significa - Lages terá em breve vida própria... 

Esse crescimento populacional exigiu que o governo 

municipal começasse a se preocupar com questões ligadas à 

urbanização da cidade e melhorias na infraestrutura, tais como 

energia elétrica, novas ruas, delimitação da cidade, dentre 

outros fatores, haja vista que novos bairros começaram a surgir 

a partir do movimento migratório proporcionado pelo ciclo da 

madeira. Bairros de grande importância hoje, na cidade, 

acabaram surgindo junto as madeireiras, sendo eles: Guarujá, 

Santa Helena, Centenário, Passo Fundo, Triângulo, São Luiz, 

Penha e os extintos Curva da Morte e Lomba Seca. 

Uma das primeiras inciativas, que visaram o espaço 

urbano na cidade se deu em 1929, com o prefeito da época 

Caetano Vieira da Costa, dando assim os primeiros passos 

para a urbanização da cidade, através de um decreto de lei que 

impõe os limites urbanos da cidade de Lages e busca tornar as 

praças mais atrativas para a população, tornando-as locais de 

convívio entre os habitantes, buscando aproximar ainda mais a 

população, essa iniciativa teve início com a colocação de 

mobiliário  urbano   na   Praça   João  Costa,   uma   das  mais 

  

movimentadas da época, buscando atender os conhecidos 

cafés e clubes da parte central da cidade no início do século 

XX, característicos pontos de encontro entre os moradores e 

figuras importantes da região. Mais tarde, em 1940, com o 

crescimento populacional e o surgimento de novos bairros, 

como já descrito, surgiram novas propostas urbanas para a 

cidade, surgindo novos loteamentos, aberturas de novas ruas, 

a pavimentação, investimentos em energia elétrica, iluminação 

pública, dentre outros setores. 

 

  

 ò 
ñLages (com g°), tempo do carro de boi, dos postes com 

luz de querosene, dos cargueiros sonolentos, dos fios de 

barba-documento. 

 Lajes (com jota), cidade do trânsito vertiginoso e cheio de 

perigos, das luzes ofuscantes nas madrugadas frias: dos 

caminhões atopetados de pneus, de sacos de farinha, 

mercadorias de que outras praças carecem; dos lindos 

prédios com água encanada e telefone. E quando o trem 

apitar nas coxilhas do antigo Conta Dinheiro, só 

contemplando velhas fotografias é que compreendemos 

quanto a Lajes moderna é diferente da velha Lages de 

Correia Pintoò. 
 
ò 

É no cenário descrito nas páginas do jornal da Região 

Serrana, em 1946, que surge o primeiro transporte coletivo da 

cidade de Lages, precisamente em 1942, visando atender a 

população e aos novos bairros e loteamentos, garantindo a 

circulação das pessoas pela cidade.  

Inicialmente existia apenas uma linha que contemplava 

os bairros, possuindo capacidade para 28 passageiros, a linha 

era pertencente a Waldemar Benthien. A implementação deste 

modelo de transporte veio juntamente com diversas iniciativas 

que buscavam ñmodernizarò a cidade, e sua implementa­«o se 

deu justamente no momento em que a circulação de cavalos e 

charretes, no centro, foram proibidos em razão do ruído emitido 

pelos cascos dos cavalos e das rodas em atrito com a 

pavimentação das principais ruas e avenidas, o que se tornou 

incômodo para os moradores locais. Jornais da época 

elencavam este passo como o primeiro passo da cidade de 

Lages em rumo ao futuro, equiparando-a com as principais 

cidades do país. 

 

FIGURA 18 - CIDADE DE LAGES EM 1904. FONTE: JÚLIO VASCO 
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FIGURA 20- TERMINAL URBANO. FONTE: GOOGLE. 

 

Em 1982 visando suprir essa necessidade e proporcionar 

aos usuários uma melhor qualidade no transporte público na 

cidade de Lages, foi implantado junto à praça Vidal Ramos Sênior 

o terminal urbano da cidade de Lages, ou terminal do mercado 

velho. Projetado pelo arquiteto e então prefeito Dirceu Carneiro, 

a estrutura foi concebida visando atender as linhas existentes na 

cidade e locá-las em um único ponto, possibilitando aos usuários 

realizar o transbordo entre diferentes bairros sem a necessidade 

de pagamento de uma nova passagem, juntamente com um 

espaço abrigado das intempéries que conseguisse atender a 

demanda de usuários, algo impossível de ser realizado em 

paradas de ônibus, como ocorria até então.  

Inicialmente a estrutura continha apenas os dois 

corredores de embarque (junto à rua presidente Nereu Ramos). 

Posteriormente, fora construído mais um corredor (visível à 

direita, da figura), abrigando seis plataformas de embarque, 

banheiros públicos e espaços destinados ao comércio e às 

atividades da empresa administradora. 

 

Ao mesmo tempo em que a impação do terminal urbano 

elevou o patamar do transporte público na cidade, tornando-o 

mais funcional e agradável para seus usuários, a nova 

implantação ocupou grande parte da praça Vidal Ramos Sênior, 

fato que não foi bem aceito pela população, pois o local possuía 

valor histórico e afetivo para a cidade e seu povo, sendo 

considerada uma das mais belas do Estado. A partir da 

implantação do terminal, boa parte fora usada para a estrutura, 

e o restante reformulado. Embora tenha havido a reformulação, 

não atraiu mais a população como em seus anos de glória. 

 

 

A partir da adoção do sistema coletivo na cidade através da 

linha circular, que seria os primeiros bairros, o transporte coletivo 

tornou-se meio usual de transporte para a maior parte da 

população, tornando necessária a criação de novas linhas para 

transportar a população no sentido bairro/centro e centro/bairro. 

O constante crescimento proveniente das chegadas de 

moradores durante o ciclo da madeira também contribuiu para a 

necessidade do aumento da oferta de transporte público na 

cidade, haja vista que a utilização de apenas uma linha circular 

se tornou ineficiente para atender a demanda. O aumento no 

número de usuários e da população exigiu a adoção de novas 

linhas que interligassem os novos bairros e regiões dentro da 

cidade, até que em 1969 surgiu a primeira e até então única 

empresa de transporte coletivo à operar na cidade de Lages: a  

Transul (ou Transporte Nossa Senhora dos Prazeres como era 

denominada inicialmente), uma das pioneiras no transporte 

coletivo em Santa Catarina. 

A partir de sua implantação na cidade, a empresa passou 

a ofertar novas linhas à população, suprindo a necessidade do 

transporte dos maiores bairros até a parte central da cidade, que 

polarizava os principais serviços. Na primeira década de serviço, 

o transporte ofertado pela empresa ainda não dispunha de uma 

estrutura principal como ponto de partida e chegada de suas 

linhas, estando restrita a algumas paradas ao longo da Rua 

Correia Pinto, principal acesso ao Centro da cidade, 

principalmente em frente à antiga loja Graziottin (onde 

atualmente está localizada a loja Havan), com todas as linhas 

passando por este ponto central, obrigando os passageiros a 

realizarem um novo pagamento para se dirigir a um novo bairro. 

Com o crescimento do fluxo na parte central da cidade, as 

paradas de ônibus foram realocadas para a praça Vidal Ramos 

Sênior, delimitando um novo ponto de chegada dos veículos que 

realizavam o transporte no Centro, através da Av. Belizário 

Ramos. Com o passar dos anos estes pontos já não atendiam a 

população de forma satisfatória, sendo necessária a implantação 

de uma nova estrutura. 

 

FIGURA 19 - PRAÇA VIDAL RAMOS SÊNIOR 

DÉCADA DE 60. FONTE: BELA LAGES 

FIGURA 21 - TERMINAL URBANO DE LAGES, DÉCADA DE 90. FONTE: 

MUSEU THIAGO DE CASTRO 
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4.4.1 Terminal do mercado velho  
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terminal central, localizado no centro da cidade, através da 

ligação entre eles, sendo por vias compartilhadas ou calhas 

de uso exclusivo do transporte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rede Radial:  este é o modelo mais simples e normalmente 

adotado nas cidades brasileiras. Dentro do sistema, todas as 

linhas possuem ligação direta com o terminal localizado no 

centro da cidade, havendo apenas linhas que interligam 

bairro/centro, centro/bairro, inexistindo conexão com 

terminais e estações intermediárias, ou linhas interbairros, 

obrigando o usuário a realizar o transbordo na parte central 

da cidade. 
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FIGURA 22 - REDE ALIMENTADORA. FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR. 

FIGURA 23 - REDE RADIAL. FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR. 

FIGURA 24 - REDE EM MALHA. FONTE: DESENVOLVIDO PELO AUTOR. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rede em malha: este modelo compreende a utilização do 

modal sem a existência de um ponto central para confluência 

de todas as linhas, ou seja, o terminal se torna inexistente, 

sendo o transbordo realizado em confluências ao longo das 

linhas. Este modelo normalmente é utilizado em cidades que 

não possuem a concentração de atividades na zona central 
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No decorrer das décadas, o sistema de transporte 

coletivo realizado através dos ônibus urbanos necessitou da 

criação de novos mecanismos para adaptar-se à crescente 

demanda das cidades, de forma que o transporte se 

tornasse mais eficiente e atendesse mais regiões, de forma 

contínua, conseguindo escoar um fluxo maior de 

passageiros que passaram a usar o sistema. Criaram-se 

então conceitos de sistemas que regeriam o modelo de 

funcionamento do transporte, baseado nos ideais propostos 

no seu surgimento na Europa, com a implantação de redes 

de funcionamento, linhas de trajeto, terminais, estações e 

paradas.  

Mais recentemente, esse modelo de transporte vem 

recebendo melhorias e modernizações para adaptar-se às 

cidades atuais. Com esta modernização, surgiram novas 

opções, como a criação de calhas e vias de uso exclusivo 

para o transporte público, bem como de sistemas integrados, 

visando a melhoria do seu funcionamento. 

Neste capítulo serão estudados estes modelos de 

redes, linhas, terminais, paradas e calhas de uso exclusivo 

visando aumentar a compreensão acerca do funcionamento 

de cada um, e como se adaptam ao território urbano. 

5.1 Redes 
As redes adotadas no transporte público das cidades 

são responsáveis por definir o modelo a ser adotado, e como a 

população será atendida pelas linhas. No total, existem três 

padrões básicos, que podem sofrer alterações conforme a 

demanda e o funcionamento do sistema, podendo conter 

combinações com demais equipamentos que colaborem com 

o funcionamento do modal, tais como corredores, terminais e 

paradas. 

Rede tronco alimentadora: nesta rede utiliza-se um conjunto 

de terminais ou estações, localizadas em zonas opostas dentro 

do perímetro urbano das cidades, responsáveis por receberem 

as linhas locais que captam os usuários no bairros e 

imediações, redistribuindo o fluxo de tais terminais com o  

A implantação dessas redes visa melhorar a 

abrangência e a qualidade do transporte, principalmente nos 

bairros mais afastados, que enfrentam maiores dificuldades 

para locomoção no território urbano. Comumente encontramos 

a utilização do modelo na sua essência, ou seja, exatamente 

como o modelo foi proposto seguindo as suas diretrizes 

originais. 

Porém, com a modernização e novos pensamentos a 

respeito do transporte público, podemos encontrar a utilização 

da mescla dos modelos descritos, visando a melhor qualidade 

do sistema. Um exemplo disto pode ser encontrado no modelo 

utilizado pelo sistema BRT desenvolvido por Jaime Lerner, 

inicialmente na cidade Curitiba, que se baseia basicamente na 

utilização do sistema tronco alimentador, havendo também 

linhas e rotas que atuem utilizando outros modelos de rede, 

como as redes radiais que realizam ligações diretas entre os 

bairros e o centro local.    
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FIGURA 25- TRAJETO LINHA DE ÔNIBUS EM LAGES. FONTE: TRANSUL. 

 

 

 

 

região de destino; 

¶ Troncal: linha que tem a função de ligar duas regiões onde 

há grande demanda de usuários por meio de um corredor. Deve-

se utilizar veículos de grande capacidade; 

¶ Alimentadora: linha que tem a função captar e distribuir os 

usuários, recolhendo-os numa determinada região e 

transportando-os até uma estação (terminal) com linha troncal;  

¶ Expressa: linha que tem a função de reduzir o tempo de 

viagem, por isso opera com pouca ou nenhuma parada 

intermediária; 

¶ Especial: linha que tem a função de suprir excessos na 

demanda, usada em horários de pico ou em eventos especiais; 

¶ Seletiva: linha que tem a função de complementar o 

transporte coletivo convencional, os veículos utilizados têm mais 

qualidade e o preço é maior. 

A definição para o uso de cada linha deve ser 

minuciosamente pensada pelas empresas que administram o 

transporte coletivo nas cidades, para que possam atender todas 

as regiões adequadamente fornecendo à população um 

transporte de qualidade.  

Sendo assim, para um bom funcionamento é recomendável 

a utilização de vários modelos de linhas dentro de um mesmo 

sistema, levando em consideração as peculiaridades presentes 

dentro do contexto urbano, onde cada região possui 

características e necessidades específicas e distintas das demais, 

seja pela sua formação, localização ou desenvolvimento.  

 

Com o aumento da demanda de usuários, fez-se 

necessária a disponibilização de novas linhas para realizar o 

transporte de passageiros dentro do território urbano. Como 

consequência deste processo, surge a necessidade da 

implantação de novos sistemas e modelos, que demandam 

número maior de veículos circulando pela cidade para suprir a 

crescente demanda. 

5.2 Linhas 

Para o melhor funcionamento de todo o sistema, tão 

importante quanto o modelo de rede adotado, é a escolha do 

modelo de linha, cada trajeto, conforme suas variáveis, de 

suma importância para a eficiência do transporte, visando a 

necessidade de cada caso e a demanda populacional de 

determinado perímetro. As linhas são essenciais para o bom 

funcionamento do modal, tendo em vista que eles serão os 

responsáveis por alimentar os terminais e interligá-los, além de 

realizar o transbordo dos usuários através do perímetro 

urbano, em terminais ou paradas. 

Ferraz e Torres (2004), separa as linhas de transporte 

público em dois modelos, seguindo o traçado e sua função. 

Traçado: as linhas de transporte público podem ser 

classificadas em radial, diametral, circular, interbairros e local: 

¶ Radial: linha que faz ligação da área central (onde há a 

concentração de atividades como o comércio e serviços) e 

a outra região da cidade (onde há um ou mais bairros);  

¶ Diametral: linha que faz a ligação de duas regiões, 

passando pela região central da cidade;  

¶ Circular: linha que faz a ligação de várias regiões. Seu 

percurso forma um circuito fechado com a forma de um 

círculo, onde a zona central localiza-se ao centro;   

¶ Interbairros: linha que faz a ligação de regiões sem passar 

pela região central. Tem o objetivo de atender a demanda 

entre regiões atrativas com viagens diretas; 

¶ Local: linha que faz a ligação entre uma determinada 

região local, onde se encontra um ou mais bairros, também 

com o objetivo de atender a demanda de polos atrativos 

com viagens diretas; 

Função: as linhas de transporte público podem ser 

classificadas em convencional, troncal, alimentadora, expressa 

e especial: 

¶ Convencional: linha que faz, simultaneamente, três 

funções: captar os usuários em sua região de origem; 

transportá-los até seu destino final e distribuir usuários na  

 

 

5.3 Terminais e paradas 
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FIGURA 26 - BANNER VANTAGENS DAS FAIXAS EXCLUSIVAS. FONTE: NTU. 

  

 

 

  

de transporte estão separadas das demais, seja através de 

barreiras físicas, como muretas, canteiros ou elevações. 

Também pode-se adotar o uso exclusivo do transporte ou 

preferencial, por meio dos quais os ônibus possuem a 

preferência, mas veículos particulares podem usufruir da faixa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A utilização deste modelo gera inúmeras vantagens 

para o transporte e seu funcionamento, dentre eles: 

¶ Implantação em curto prazo; 

¶ Maior fluidez na circulação dos ônibus e aumento da 

velocidade operacional; 

¶ Redução dos tempos de viagens;  

¶ Diminuição do tempo do passageiro no interior dos 

veículos; 

¶ Não há necessidade de desapropriações; 

¶ Baixo custo de implantação; Utilização da frota já em 

operação;  

¶ Redução do consumo de combustível; 

¶ Redução da emissão de poluentes;  

¶ Redução dos custos operacionais e contribuição para 

modicidade tarifária. 

 

 

A modernização de tais estruturas ainda esbarra em 

questões financeiras e principalmente burocráticas, já que para a 

construção de tais estruturas são necessárias desapropriações, 

haja vista a necessidade de grandes espaços para a implantação, 

os custos da construção e manutenção, com despesas de 

operação e funcionários.  

Essas questões são vistas pelo governo municipal, e para 

as próprias empresas administradoras do transporte, como 

investimentos que não irão devolver as receitas gastas em um 

curto período, sendo um dos fatores principais para a falta de 

investimentos e tais equipamentos urbanos.  

 

 

 

 

Nos últimos anos, com o crescente número de veículos 

que circulam pelas ruas das cidades, o trânsito se tornou um 

problema crônico para a mobilidade urbana, principalmente nos 

horários de pico, momento que a população se desloca de suas 

casas para o exercício das suas atividades, e quando fazem o 

processo inverso e voltam para suas casas. Os problemas de 

trânsito se tornaram rotineiros, dificultando o deslocamento da 

população, acarretando na necessidade de mais tempo para 

interligar um ponto ao outro. 

Esse problema atinge diretamente a eficiência do 

transporte público tornando-o suscetível aos congestionamentos 

e atrasos, haja vista que divide faixas com os veículos 

convencionais ao longo de seu trajeto. Com esses problemas, e 

com a necessidade de tornar o transporte público mais rápido, 

buscaram-se alternativas para melhorar a eficiência do transporte 

no trânsito, optando-se pela adoção de faixas de uso exclusivo 

para o transporte público ao longo das principais vias da cidade 

que estão propensas a atrair maior fluxo de veículos e gerar mais 

congestionamentos. Essas faixas podem possuir naturezas 

distintas, sendo totalmente ou parcialmente destinadas, 

abrangendo determinado período de prioridade, geralmente entre 

6:00/22:00 horas e calhas segregadas, por meio das quais as vias  

 

 

5.4 Faixas de uso exclusivo 

Com este novo cenário que se desenvolveu nas cidades, 

o transporte público necessitou de melhorias para melhor 

atender os usuários e melhorar a fluidez do funcionamento do 

modal, surgindo a necessidade de criação de novas estruturas 

para embarque e desembarque de usuários, e confluência de 

linhas, sejam elas troncais ou coletoras.  

SILVA (2005) destaca a importância dessas estruturas 

para o funcionamento do sistema de transporte público, 

salientando: ñOs terminais, al®m de abrigarem os passageiros 

nos transbordos, são pontos de concentração de demanda e 

distribuição pelas rotas e destinos principais. Do ponto de vista 

operacional são planejados para proporcionar o máximo de 

fluidez na circulação de veículos e pessoas, evitando a 

forma­«o de filasò. 

Atualmente, é de extrema necessidade que essas 

estruturas disponibilizem de espaço modernizado para atender 

e facilitar fluidez do sistema, principalmente com os novos 

conceitos de integração propostos nas novas diretrizes do 

transporte público em cidades de médio e grande porte, que a 

partir de sua descentralização, necessitam de uma rede de 

terminais para atender a demanda dos bairros mais distantes 

do centro da cidade, que concentram grande parte da 

população e polos geradores de empregos, principalmente 

indústrias. Estes pontos exigem espaços que tornem o 

embarque e desembarque rápido e eficientes, além de atender 

adequadamente deficientes físicos, que necessitam de 

equipamentos que sigam as normas de acessibilidade 

universal, facilitando seu deslocamento dentro do espaço, com 

rampas de acesso, pisos táteis, avisos sonoros e placas 

informativas em braile. 

No cenário nacional o que se observa na maioria das 

cidades é a utilização de estruturas deficitárias para 

atendimento ao transporte público, na sua grande maioria, 

terminais com pouco conforto e espaços destinados aos 

usuários, plataformas de embarque ineficientes para a 

demanda do número de linhas, locais com pouca segurança, 

sem acessibilidade, dentre outros fatores. 
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FIGURA 27 - CALHAS EXCLUSIVAS DA CIDADE DE CURITIBA, JUNTAMENTE 

COM AS ESTAÇÕES TUBO. FONTE: GOOGLE. 

FIGURA 28 - FAIXAS DE TRANSPORTE COLETIVO JUNTO A PISTA DE 

ROLAMENTO EM CURITIBA. FONTE: GOOGLE. 

FIGURA 29- PLACA DE FAIXA EXCLUSIVA. FONTE: GOOGLE. 

  

A adoção de faixas de uso exclusivo do transporte 

público gera inúmeras opiniões controversas quanto a sua 

implantação, tanto por parte do poder público como da 

população. Este modelo é implementado principalmente nas 

grandes cidades, porém nada o impede de ser colocado em 

prática em cidades menores, que priorizem o transporte 

público como solução para a mobilidade urbana e 

deslocamento dentro do seu território.  

A utilização deste meio para priorização do transporte 

é defendida por muitos profissionais e especialistas da área, 

que a apontam como uma das principais soluções para o 

deslocamento dentro do território urbano, capaz de torna-lo 

mais eficaz, atraindo número maio de usuários. 

Para Roberto Gregório da Silva Junior (2013), 

presidente da urbanização de Curitiba (URBS) o transporte 

público deve ser priorizado de forma geral. ñEle é 

fundamental para uma mobilidade sustentável, seja do 

ponto de vista social, econômico ou ambiental. Porém, é 

necessário que tenha atratividade em relação aos outros 

modais de transporte. No caso dos ônibus, eles enfrentam 

vários obstáculos nos seus trajetos, como o tráfego, 

semáforos, obras e acidentes. Nesse contexto, as faixas 

exclusivas contribuem, em especial, para o aumento da 

velocidade dos ônibus, com redução dos tempos de viagem. 

Também promovem a redução de emissões por pessoa 

transportada e a diminuição dos custos operacionais, com 

poss²veis benef²cios tarif§rios.ò 

A implantação desses corredores exclusivos de 

transporte público, aliado a um sistema eficiente, contendo 

infraestrutura adequada, principalmente relacionada a 

terminais de integração e distribuição de linhas nos bairros 

mais afastados da região central da cidade, podendo 

implicar na redução do número de veículos que utilizam um 

mesmo corredor da via, evitando assim, a sobreposição de 

linhas do modal em uma mesma região, o que acaba 

colaborando com os problemas de trânsito existentes e 

dificultando o deslocamento, o tornando menos eficaz e 

mais lento para seus usuários. 

  

.  

A colocação deste modelo em uso também esbarra 

na opinião pública, principalmente da população, que se vê 

prejudicada e define a implantação de faixas exclusivas 

como inerente e ñego²staò, sob argumentos da inefici°ncia 

atual do sistema viário das cidades, que já não comportam 

tamanha demanda e seria ainda mais aferrado pela 

descontinuação do uso de uma faixa por parte dos 

automóveis seja ineficiente aos olhos dos usuários, 

principalmente de veículos particulares.  

Fabiola de Oliveira Aguiar (2013), mestre em 

engenharia urbana e Doutora em engenharia de transporte, 

destaca que o sistema deve prevalecer, mesmo que haja 

negativa da popula­«o: ñÉ natural a rejeição por parte da 

população, principalmente a motorizada, que se sente dona 

 

ñOferecer faixas prioritárias ao transporte coletivo 

não significa apenas democratizar o espaço viário e 

dar mais rapidez ao ônibus. Significa, também, 

proporcionar aos passageiros desse modal a 

oportunidade de viver mais tempo com a família e 

amigos. Ter mais qualidade de vida! ò - NTU 
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de todo o espaço e geralmente acha que o ônibus não tem 

direito de se apropriar de parte dele. Assim, são necessárias 

campanhas ininterruptas de educação pelo respeito a este 

modo de transporte, enfatizando seus benefícios, bem como a 

orientação sobre as regras de uso das faixas e sua fiscalização 

permanente. Entretanto, a atração da população para o ônibus 

ainda depende do comprometimento dos gestores no 

planejamento do sistema e na oferta de um serviço com 

qualidade, envolvendo acessibilidade, conforto e segurança dos 

usuários. Além das faixas, os corredores exclusivos são uma 

tendência para as cidades.ò 

Normalmente, obras de tamanho impacto geram 

opiniões controversas a respeito de sua implantação, levando 

em consideração os impactos que ela causará na sociedade, 

seus altos investimentos e principalmente seu tempo de 

conclusão. A utilização de vias exclusivas ainda é um tema novo 

no cenário urbano, e causa estranheza por grande parte da 

população, principalmente pela inversão de valores presente 

nas diretrizes das novas propostas de priorização e preferência 

ao uso do transporte público, tendo em vista o histórico das 

cidades, que cresceram e se adaptaram em função dos veículos 

particulares, principalmente automóveis, através da ampliação 

de vias, vagas de estacionamento dentre outros fatores.  

Retirar este protagonismo pode soar estranho para 

grande parte da população, mas a retirada de vias antes 

destinadas a veículos individuais para realocação de um 

transporte coletivo mais rápido e eficaz, se demonstra o futuro 

a ser seguido, bem como montar novas diretrizes para que, 

novamente, este modal volte a ter seu protagonismo no 

ambiente urbano. 

 

 

Com o surgimento de modelos que adotam a utilização 

de mais de um terminal no território urbano, através do uso do 

sistema tronco alimentador, fez-se necessária a criação de um 

modelo pelo qual o usuário não necessite pagar novamente o 

passe para realizar o transbordo para outra linha, ou outro 

..........  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

5.5 Sistema Integrado 

terminal, sendo desenvolvido um sistema integrado de 

terminais e passagens, buscando resolver estes problemas. 

 A integração do sistema de transporte público baseia-se 

basicamente em um sistema onde os usuários do transporte 

podem fazer ligação e transbordo em diversos terminais e 

estações, se locomovendo dentro do território urbano, sem a 

necessidade de um novo pagamento da passagem, 

independente da linha ser de uma mesma empresa, ou de 

empresas diferentes, comum nas grandes cidades, onde cada 

uma fica responsável por uma setorização. 

Segundo a ANTP (Agência Nacional de Transportes), 

algumas situações demostram a necessidade da implantação 

deste sistema de transporte, sendo eles: 

¶ Quando a cidade começa a se expandir de tal forma a 

apresentar diversos pontos de viagem e não se 

restringindo à área central;  

¶ Quando ao utilizar mais de uma condução para o 

transporte, o usuário paga mais de uma tarifa, elevando 

o custo de transporte;  

¶ Quando os modos de transporte, mesmo otimizados ao 

máximo, já não conseguem atender de maneira 

satisfatória a demanda existente;  

¶ Quando os usuários necessitam passar, 

obrigatoriamente, pelo Centro local, em função do 

traçado radial concêntrico das linhas existentes, 

contribuindo para o seu congestionamento;  

¶ Quando a demanda estiver ultrapassando o limite 

operacional do corredor de tráfego e/ou do modo de 

transporte;  

¶ Quando os transbordos acontecem em locais 

inadequados, sem segurança e sem proteção das 

condições climáticas;  

¶ Quando há queda da qualidade do serviço e degradação 

ambiental; 

Após colocado em operação tal modelo busca 

amenizar e solucionar problemas pertinentes visto na maioria 

dos modelos utilizados atualmente nas cidades, tornando o 

sistema 

sistema novamente eficiente e atrativo para a maioria da 

população. Dentre os principais pontos estão: 

¶ Eliminar as viagens de ônibus com baixo índice de 

utilização nos corredores radiais, a fim de aumentar a 

velocidade do transporte público e reduzir o tempo de 

viagem dos usuários; tornar os serviços mais regulares; e 

reduzir o custo operacional do transporte público; 

¶ Reduzir o fluxo de ônibus nos pontos de parada ou 

terminais da área central, visando melhorar a operação nos 

terminais centrais; 

¶ Desenvolver polos de comércio e serviços em torno 

dos terminais de integração, com a finalidade de reduzir a 

necessidade de deslocamentos para a área central da 

cidade; 

¶ Reduzir os gastos dos usuários decorrentes da 

necessidade de transferência entre linhas; 

¶ Melhorar o nível de serviço no transporte público 

visando facilitar o acesso dos usuários às linhas ou redes de 

transporte de alta capacidade (geralmente metro-

ferroviárias), cujos tempos de viagem costumam ser 

menores; 

Segundo Ferraz e Torres (2001), são definidos três 

tipos básicos de integração para o transporte público 

urbano: físico, tarifário e sincronizado ou temporal. Existe 

integração física entre duas ou mais linhas de transporte 

coletivo, quando os veículos param em um mesmo local, 

permitindo, assim, que os usuários realizem transbordo 

(efetuem a troca de veículos) praticamente sem 

necessidade de caminhada. 

Silva (2005, n.p.) destaca a importância da adoção 

da integração no transporte público. Devido ao crescimento 

das cidades, aumenta-se o desejo de viagens bairro-centro 

(e vice-versa), bairro-bairro, diametrais e outras, o que 

passa a exigir do usuário uma quantidade crescente de 

transferências para atingir o destino final das viagens, 

representando tempo e custos adicionais. É essa expansão 

que leva as propostas de integração dos sistemas de ônibus 
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FIGURA 30 - LINHAS DE CURITIBA. FONTE: GOOGLE. 

 

  

5.5.1 Integração tarifária  

A adoção da integração tarifário nos novos sistemas de 

transporte adotados nas cidades, principalmente o se ele for 

baseado nos ideais propostos no modelo tronco alimentador e 

BRT (Bus Rapid Transit), faz-se necessária a adoção de tal 

modelo, para que haja integração total entre as linhas e 

terminais, acabando com a necessidade do passageiro realizar 

o pagamento em uma mudança de linhas ou terminal, ou 

pagando valores inferiores aos convencionais, mesmo que esta 

cobrança seja praticamente inexistente quando se coloca em 

uso tal proposta. 

A integração tarifária deve ser efetuada para minimizar 

os custos do transporte para os custos para o usuário, em geral 

para suprir deficiências da própria rede de transportes, que se 

vê impossibilitada de atender a toda a distribuição espacial da 

demanda de transportes. Pode ser utilizada, juntamente ou não 

com as integrações física e operacional. (Apostila transporte 

público, UFPR) 

As possibilidades criadas pelo sistema, proporcionam ao 

transporte variáveis que o tornam mais atrativo, principalmente 

financeiramente, já que há a redução de custos para operação, 

que podem ser revertidos aos usuários através de passagens. 

Com estes incrementos ao transporte, aliado a possibilidade de 

ligação com todas as zonas da cidade, o transporte novamente 

ganha destaque, tornando-o mais barato e com deslocamento 

 

 

Entrada do usuário no sistema 

(pagamento com bilhetagem 

eletrônica) 

 

 

 

Embarque em paradas ou 

terminais de integração 

 

Deslocamento 

 

Desembarque e embarque em 

paradas* ou terminais de 

integração 

 

 

Deslocamento 

 

 

 

*A integração nas paradas ao longo das linhas é possível através da integração 

temporal, que proporciona ao usuário a possibilidade de embarque e 

desembarque fora dos terminais de integração, dentro de um período de tempo 

pré-estipulado pela concessionária de transporte, através do pagamento do 

passe pelo sistema de bilhetagem eletrônica. 

 

, por meio de qual existe a integração das linhas para 

reduzir a superposição de rotas e aumentar a mobilidade 

dos usuários. 

Como toda iniciativa que depende da implantação 

de novas estruturas, a utilização do sistema integrado 

esbarra nas questões financeiras devido a necessidade de 

modernização da frota e dos terminais para que estejam 

aptos a atuarem com veículos maiores e mais modernos, e 

a dificuldade no cenário atual dos gestores públicos 

realizarem altos investimentos. 

 

mais eficiente, aliado à adoção dos corredores e faixas citados 

anteriormente, as vantagens se sobressaem ao uso do veículo 

individual, já que este se torna mais caro, sendo sua capacidade 

de deslocamento muito inferior à do transporte público. Essa 

possibilidade também se dá às empresas, que podem incentivar 

o uso do sistema aos seus colaboradores, evitando o 

deslocamento individual, ou com ônibus privados, utilizados por 

grandes empresas, como a Klabin S/A. 

É notável assim, a necessidade da implantação completa 

de um sistema integrado, contemplando todas as esferas, desde 

linhas, terminais e tarifas, para que possa se adaptar e se tornar 

meio padrão para deslocamento dentro das cidades. 
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FIGURA 31 - PIRÂMIDE DAS PRIORIDADES QUE NORTEIAM A MOBILIDADE 

URBANA. FONTE: GOOGLE 
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O mundo vem experimentando, nas últimas décadas, 

um processo acelerado de crescimento das cidades, 

diretamente ligado ao processo de êxodo rural e migrações 

que se tornaram pontos cruciais para o crescimento das 

urbano. Neste ambiente, um termo vem ganhando cada vez 

mais evidência e importância: a mobilidade urbana. Apesar 

de cada vez mais difundido, o termo ainda é, de certa forma, 

ñdesconhecidoò pela sociedade em geral. Estando restrito, na 

maioria das vezes, à profissionais da área, como arquitetos, 

engenheiros, o poder público, dentre outros. 

A mobilidade urbana basicamente engloba o contexto 

geral da forma em que as pessoas se locomovem pelo 

território urbano das cidades, retratando questões que vão 

desde o transporte público ao individual e não motorizados; 

locomoção de pedestres e a acessibilidade geral da cidade, 

que engloba as calçadas, rampas, acessos à deficientes 

pisos táteis e demais equipamentos. 

 

 

 

 

 

 

ciclovias, e deslocamento dos pedestres, nas últimas 

colocações, com o menor investimento e menor importância 

em ações que buscam melhores condições e incentivos para 

seu uso.  

O pensamento moderno de planejamento das 

cidades, elege a mobilidade como principal fator para 

melhoria na qualidade de vida da população, assim como da 

própria cidade. Baseado neste pensamento, o Ministério das 

Cidades elegeu em 2012, os principais pontos para a criação 

de uma mobilidade urbana moderna e sustentável, visando 

guiar os novos planos através de premissas básicas que 

devem estar contidas nos novos projetos desenvolvidos, são 

elas: 

¶ A diminuição do número de viagens motorizadas; 

¶ A reestruturação do desenho urbano em função do 

pedestre e do transporte coletivo; 

 ¶ A reestruturação da circulação de veículos, não sendo o 

automóvel o único critério da organização da cidade; 

 ¶ O desenvolvimento de meios não motorizados de 

transporte; 

 ¶ O reconhecimento da importância do deslocamento de 

pedestres; 

 ¶ O desenvolvimento de mobilidade às pessoas, com 

melhora da deficiência e restrição de mobilidade; 

 ¶ A priorização do transporte coletivo; 

 ¶ A consideração de outros modos de transporte; 

 ¶ A estruturação da gestão local, afirmando o papel 

regulador do município na prestação de serviços. 

 

Esse novo pensamento irá tanger a modernização das 

cidades, e deverá reverter as décadas de preocupação 

quase nula com o planejamento da mobilidade urbana e a 

atenção prioritária ao transporte individual, que colocou em 

segundo plano não só o transporte público, mas toda a 

população, que sofre cada vez mais com os problemas 

resultantes deste pensamento individualista propiciado ao 

automóvel, e posteriormente aplicado nas cidades.  

 

Como demonstrado na imagem acima, a pirâmide da 

mobilidade urbana destaca a importância de cada modo de 

deslocamento para a cidade, e quais deles devem receber 

prioridades sobre os demais. Porém, o que vemos atualmente 

é justamente a inversão desta pirâmide, que prioriza o uso de 

veículos individuais, e rebaixa o uso do transporte público, em 

 

O Brasil seguiu por décadas a adoção de 

planejamento urbano sem levar em consideração os 

princípios básicos da mobilidade urbana, mesmo já 

apresentando diretrizes que circundavam as questões a 

serem priorizadas, desde o Estatuto das Cidades, que 

sempre apresentou pouca ou nenhuma preocupação e 

investimentos destinados à mobilidade urbana, 

principalmente no quesito do transporte público e ciclovias, 

sempre voltado à priorização do uso do transporte individual. 

A preocupação nesse quesito somente voltou a ser divulgada 

e implantada através de legislações que abrangeram grande 

parte dos municípios brasileiros, já que o Estatuto das 

Cidades só previa diretrizes para metrópoles com mais de 

500.000 habitantes. No ano de 2012, com a implementação 

da Política Nacional de Mobilidade Urbana, através do 

decreto de lei nº 12.587/12 de 03 de Janeiro de 2012. 

Por mais que no Brasil as questões que englobam a 

mobilidade urbana já estavam previstas, desde o Estatuto 

das Cidades, o tema era tratado apenas superficialmente, e 

mantinha diretrizes restritas às metrópoles que superassem 

500 mil habitantes, exigindo que estas possuíssem um plano 

integrado de transporte. Esta questão voltou à tona depois de 

inúmeros anos de ostracismo no planejamento da área, o que 

acabou criando uma ñbolhaò nas cidades.  

Nos últimos anos, vem trazendo à tona os problemas 

que se acumularam, gerando um problema difícil de se 

resolver nos dias atuais, tendo em vista que com o 

crescimento desorganizado, sem o planejamento ideal, as 

cidades apenas cresceram e consolidaram os problemas. 

Porém, o grande vilão da mobilidade urbana na última 

década é o automóvel, que vem crescendo a cada dia, aliado 

às políticas que facilitam sua compra pela população, 

servindo como incentivo para o uso individual nas cidades, 

que não estavam preparadas para tal crescimento. 

 

 

Mobilidade urbana no Brasil 
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FIGURA 32 - CICLOFAIXA. FONTE: GOOGLE. 

  

Vendo o cenário que se encaminhava no país, no ano 

de 2012, o Governo Federal criou a PMNU ï Política 

Nacional de Mobilidade Urbana, que obriga cidades que 

possuam população superior a 20.000 habitantes possuírem 

um plano de desenvolvimento de mobilidade urbana, até o 

final de 2019, para estarem aptas a receber repasses de 

verbas provenientes da União para investimento em tal área. 

Em seu conteúdo, importante frisar a existência de um artigo 

que destaca a importância de investimentos em áreas que 

desenvolvam de forma adequada e sustentável a mobilidade 

urbana, enfatizando a necessidade da priorização de meios 

de transporte não motorizados e dos serviços de transporte 

público coletivo sobre o transporte motorizado individual.  

Estes dois fatores devem receber espaços exclusivos junto 

às vias, como destaca o projeto de lei, com a criação de 

calhas de uso exclusivo para transporte coletivo, ciclovias e 

passeios, destinadas, respectivamente, aos ciclistas e aos 

pedestres.  

Art. 5º do Código de Política Nacional de Mobilidade 

Urbana (Lei n. 12.587, de 03 de Janeiro de 2012). 

Seção II - Diretrizes gerais:  

I - Acessibilidade universal;  

II - Desenvolvimento sustentável das cidades, nas 

dimensões socioeconômicas e ambientais;  

III - equidade no acesso dos cidadãos ao transporte público 

coletivo;  

IV - eficiência, eficácia E efetividade na prestação dos 

serviços de transporte urbano;  

V - Gestão democrática e controle social do planejamento e 

avaliação da Política Nacional de Mobilidade Urbana;  

VI - Segurança nos deslocamentos das pessoas;  

VII - justa distribuição dos benefícios e ônus decorrentes do 

uso dos diferentes modos e serviços;  

VIII - equidade no uso do espaço público de circulação, vias 

e logradouros; e  

IX - eficiência, eficácia E efetividade na circulação urbana. 

 

 

6.1.1 Política nacional de mobilidade urbana (PNMU) 

Art. 8º do Código de Política Nacional de Mobilidade 

Urbana (Lei n. 12.587, de 03 de Janeiro de 2012). 

Capítulo II ï Diretrizes transporte público coletivo: 

I - Promoção da equidade no acesso aos serviços;  

II - Melhoria da eficiência e da eficácia na prestação dos 

serviços;  

III - ser instrumento da política de ocupação equilibrada da 

cidade de acordo com o plano diretor municipal, regional e 

metropolitano;  

IV - Contribuição dos beneficiários diretos e indiretos para 

custeio da operação dos serviços;  

V - Simplicidade na compreensão, transparência da estrutura 

tarifária para o usuário e publicidade do processo de revisão;  

VI - Modicidade da tarifa para o usuário;  

VII - integração física, tarifária e operacional dos diferentes 

modos e das redes de transporte público e privado nas 

cidades;  

VIII - articulação interinstitucional dos órgãos gestores dos 

entes federativos por meio de consórcios públicos; e  

IX - estabelecimento E publicidade de parâmetros de qualidade 

e quantidade na prestação dos serviços de transporte público 

coletivo.  

 

Após a implantação da Lei, no dia 3 de Janeiro de 2012, 

houve um processo acelerado de projetos de mobilidade 

urbana por todo o país, voltadas principalmente ao incentivo do 

transporte coletivo através da ampliação e implantação de 

novos sistemas dos mais diversos modais.  

Um dos principais modais adotados, levando em 

consideração seu baixo custo de implantação se comparado 

aos demais, é o ônibus, que tem ganhado força no cenário 

nacional e, ao longo dos últimos anos, mais atenção por parte 

dos governos municipais, que investem cada vez mais em 

terminais modernos, acréscimo de linhas e construção de 

corredores exclusivos, que visam melhorar o deslocamento nas 

vias da cidade, tornando-o mais rápido e eficiente. 
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6.2 O uso do transporte coletivo como modificador do cenário atual 

Eleito por muitos o principal meio para amenizar e 

solucionar alguns problemas da mobilidade urbana deficitária das 

cidades no momento atual, em que grande parte delas está 

saturada e seriamente prejudicada por anos de falta de 

investimento e incentivos no uso do transporte individual para a 

locomoção dentro do território urbano, o transporte coletivo surge 

como um meio de diminuir a utilização do automóvel e amenizar 

os impactos ambientais. Esse modelo de locomoção sofreu uma 

grande queda do número de usuários nos últimos anos, 

decorrente de uma série de fatores que o tornaram menos 

atrativo aos olhos da população, como a ineficiência de horários 

e linhas, superlotação nos horários de pico, demora no 

deslocamento e dificuldade no transbordo, sucateamento da frota 

independente do modal adotado e as altas tarifárias, que tornam 

o uso de veículos próprios mais atrativo e vantajoso, dentre 

outros fatores. 

Segundo Rubim e Leitão (2013), para a construção da 

cidade é necessário que se direcione a atenção para cuidar de 

transportes coletivos de qualidade e análise dos benefícios dos 

usuários deste modal. 

Atualmente, os modais de transporte existentes nas cidades não 

oferecem aos usuários grandes vantagens na sua utilização, haja 

vista que os problemas dele decorrentes, como o alto custo da 

passagem, atrasos e superlotação, afastam potenciais usuários, 

que veem no transporte individual inúmeras vantagens, como o 

custo de utilização e o tempo de deslocamento, que se 

equiparam, ou por vezes, se tornam  inferiores ao transporte 

público, principalmente em cidades de pequeno e médio porte, 

que não possuem grande extensão territorial, e mesmo que seus 

destinos estejam em diferentes zonas da cidade, ainda são 

considerados trajetos mais curtos se comparados às cidades 

com maior número populacional e consequentemente maior 

extensão territorial. Por esses motivos, o custo da tarifa e o tempo 

de deslocamento devem ser inferiores ao transporte individual, 

considerando-se o valor do combustível e o tempo exigido no  

 

6.2 A adoção do ônibus 

deslocamento através desses veículos, tornando-se 

desvantajoso se comparado ao transporte coletivo. 

No molde atual, não existem perspectivas a curto e 

médio prazo que solucionem a bolha causada pelo uso 

intensivo de transportes individuais no território urbano, tendo 

em vista que, a cada dia, mais veículos são adicionados às 

ruas, e o espaço urbano encontra-se cada vez mais saturado, 

apresentando poucas saídas para a acomodação de tanto 

fluxo.  

Mesmo que os serviços e polos de moradia sigam se 

descentralizando, geram inúmeros problemas no contexto 

urbano, já que a maioria destes polos se localizam em regiões 

mais distantes da área central e, por vezes, fora da mancha 

urbana consolidada, apresentam um crescimento recente, 

tornando este local propenso a pouca disponibilidade de 

serviços e opções de deslocamento, fator que obriga seus 

habitantes a usarem modelos individuais.  

A incorporação de novas vias e alargamento das 

existentes para absorver esses fluxos crescentes são quase 

impossíveis no cenário atual, que já demonstra dificuldades de 

infraestrutura, e neste caso, quando há a possibilidade, os 

principais prejudicados são os pedestres e moradores da 

região, que sofrem com o encurtamento de calçadas e até 

mesmo desapropriações, além dos grandes investimentos 

financeiros necessários para obras desse porte, que dificultam 

a ação do poder público em investir nesses espaços, que serão 

destinados aos veículos. 

"A construção de novas ruas e avenidas não resolve o 

problema. Em vez de ampliar a infraestrutura para o transporte 

individual, nossos gestores têm que diminuí-la". (MALUF, 

Adalberto, 2013) 

A priorização do transporte coletivo não significa criar 

políticas que retornem o pensamento de que a população não 

pode possuir seu veículo individual, mas ele seja utilizado para 

lazer, viagens e ocasiões especiais, tornando o outro modo de 

locomoção diário para realização das atividades rotineiras 

dentro dos centros urbanos, como deslocar-se ao local de 

estudo, trabalho, procura por serviços como comercio, saúde e 

etc entre as diferentes classes sociais, retirando o pensamento 

estudo, trabalho, à procura por serviços como comercio, saúde e 

etc., entre as diferentes classes sociais, retirando o pensamento 

que o transporte público só se destine à população de baixa 

renda. 

Considerado o modal mais acessível para implantação 

dentro das cidades, levando em consideração seu baixo custo 

operacional, menor infraestrutura necessária e rapidez de 

implantação, a adoção de sistemas modernos e planejados deste 

modal de transporte, surgem como opção mais viável para realizar 

o deslocamento dentro das cidades, principalmente de pequeno e 

médio porte, que não possuem capacidade e investimentos 

necessários para adoção de outros modais, como trens e metrôs. 

Um bom sistema de transporte coletivo, como visto 

anteriormente, se torna essencial para solucionar os problemas 

decorrentes do alto índice de uso de transporte individual pela 

população, e se mostra necessário no cenário atual, em que os 

sistemas existentes se encontram saturados e não atendem 

adequadamente a população. 

 ò O futuro do transporte está na superfície 

pela imensa economia de custos, facilidade e rapidez 

de implantação e flexibilidade que o mesmo permite 

ó (LERNER, 2012). 

A adoção deste modal vem ganhando cada vez mais força 

nas cidades, principalmente o modelo BRT (Bus Rapid Transit), 

desenvolvido por Jaime Lerner, na cidade de Curitiba, que 

atualmente já está presente nos cinco continentes e possui 

qualidade e eficiência comparáveis a de metrôs. Como descrito por 

Lerner, o sistema ® a ñmetroniza­«oò do transporte de superf²cie.  

A implantação desse tipo de modelo busca tornar o deslocamento 

entre as zonas da cidade mais rápido, o que torna o modelo mais 

eficaz, surgindo como um potencial concorrente do uso do 

transporte individual, já que consegue oferecer maior conforto aos 
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FIGURA 33 - PARADA DE ÔNIBUS. FONTE: GOOGLE. 

 

  

"País desenvolvido não é aquele onde pobre anda de 

carro, mas aquele em que rico anda de transporte 

p¼blicoò 

usuários, deslocamento mais rápido através do sistema de 

terminais integrado e uso de calhas exclusivas e a diminuição do 

valor das passagens, tornando o deslocamento mais barato e 

ágil. 

 A utilização do ônibus como transporte coletivo está 

diretamente relacionada com sua flexibilidade, sua capacidade 

de adaptar-se às diferentes demandas, sua tecnologia simples, 

além da facilidade de trocar de rotas (SCHEIN, 2003, p. 35). 

A adoção desse modelo aceita a diversificação e 

adaptação das linhas e redes para atendimento de zonas que não 

estão previstas no lançamento do projeto e nas primeiras 

diretrizes do sistema, já que na maioria, essas novas linhas de 

demanda estão localizadas em bairros com crescimento recente, 

ou até mesmo novos loteamentos, que podem ser atendidos pelo 

sistema coletivo realizado através do ônibus com a 

incrementação de uma rota, ou a adaptação de uma linha 

existente que consiga abranger a demanda da região de forma 

eficiente.  

Essa maleabilidade do sistema é possível, graças à 

facilidade de implementação e baixo custo, como mencionado 

anteriormente, se comparado a outros modais, como por 

exemplo, trens e metrôs, que demandam altos investimentos e 

não geram retorno em um período de tempo satisfatório para 

atender a demanda, já que atuam em espaços e estações que 

captam um grande fluxo de passageiros. 

Como frisa Melo (2000, p. 35), ñO aumento da participa­«o 

e da eficiência do transporte coletivo feito por ônibus, nas áreas 

urbanas, surge como solução mais simples e não muito onerosa 

para garantir o acesso das pessoas ao emprego, a serviços, ao 

lazer e ¨s comprasò. 

Ao proporcionar maior disponibilidade de linhas e terminais 

dentro da cidade, aliado aos preços atrativos, o uso do ônibus 

tem tendência de se tornar o principal modelo de deslocamento 

para a população, em suas tarefas rotineiras, aproximando-se do 

seu uso ideal, defendido por muitos especialistas, dando enfoque 

ao seu uso como meio alternativo de deslocamento para a 

população, em uso de extrema necessidade, ou também em 

momentos de lazer nos finais de semana e fora dos horários de 

pico. 

 

fora dos horários de pico, para realização de tarefas 

rotineiras, como ir ao mercado, shopping, teatros, cinemas, 

restaurantes, bares, etc. 

A utilização de tal modal de transporte, se aderida pela 

população como o meio principal de deslocamento dentro 

das cidades, possibilita a remodelação do espaço urbano 

pensando nos pedestres e transporte público, como 

defendido na Política Nacional de Mobilidade Urbano 

(PNMU), com a diminuição dos espaços destinados aos 

veículos individuais, possibilitando a implantação de ciclovias 

e passeios de pedestres mais largos e humanizados, como 

destaca a Agência Nacional de Transporte Urbano, em seus 

artigos a respeito do tema.  

òPor meio da priorização dos ônibus, existe o 

potencial de recuperar parte do espaço viário e 

devolvê-lo à maior parte da população urbanaó 

(NTU, 2013).  

Essa possibilidade se dá justamente pelo menor 

espaço urbano utilizado pelos ônibus para transportar uma 

elevada quantidade da população, sendo que se o 

deslocamento fosse feito por cada pessoa e seus veículos, 

ocupariam um espaço até vinte vezes maior do que o 

ocupado pelo ônibus. 

As possibilidades que o uso do transporte coletivo 

propicia através do menor número de automóveis circulando 

pelas ruas da cidade, pode ser revertido de forma 

proporcional para a população, através da criação de 

ciclovias, passeios públicos maiores e mais confortáveis, 

além de áreas verdes, já que o espaço anteriormente 

destinado somente às faixas de rolamento para automóveis, 

pode ser remodelado pensando em um espaço mais humano 

destinado à população. Essa ocupação espacial pode ser 

vista mais nitidamente comparando os espaços urilizados por 

diferentes modelos de deslocamento. 
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FIGURA 34 - COMPARAÇÃO DO USO DO ESPAÇO URBANO. FONTE: GOOGLE 

  

12,60 (m) 

O uso do ônibus como meio principal de locomoção 

dentro das cidades, aliado à construção estruturas físicas que 

possibilitem o deslocamento até os terminais ou paradas, 

através de caminhadas ou ciclovias, pode amenizar os 

congestionamentos causados pelo uso intensivo de veículos 

particulares, principalmente nos horários de pico nas 

principais vias da cidade. Enquanto um ônibus convencional 

adotado na maior parte dos municípios possui a capacidade 

para transportar 48 (quarenta e oito) pessoas sentadas, 

ocupando proporcionalmente o espaço de três automóveis, 

um automóvel possui capacidade para apenas cinco 

pessoas, sendo que na grande maioria das vezes, o número 

máximo de usuários está restrito a uma pessoa por 

automóvel. 

 

1 ônibus 

48 passageiros 

1 automóvel 

4 passageiros (Max) 

1/2 (Usuários Convencionais) 

(X24) 

(X48) 

(X1) 

100,8 (m) 

201,6 (m) 

Considerando dois usuários por automóvel 

Média de 4,2 m de comprimento (sedan) 

Nº ônibus/passageiros no mesmo espaço 

Ônibus modelo convencional 48 lugares 

(X8) 

(X16) 

384 passageiros 

768 passageiros 

Considerando dois usuários por automóvel 

Média de 4,2 m de comprimento (sedan) 

Nº ônibus/passageiros no mesmo espaço 
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7. Sistema BRT (Bus Rapid Transit) de Curitiba   

O Brasil é referência quando se trata de transporte coletivo realizado através de ônibus, 

ganhando destaque internacionalmente com o modelo desenvolvido por Jaime Lerner na cidade de 

Curitiba, no Início dos anos 70, caracterizado pela simplicidade do sistema e sua eficiência. Seu 

sistema é adotado em mais de 200 (duzentos) cidades nos cinco continentes, atendendo mais de 

33,4 milhões de usuários diários. 

  

No início foram criados os eixos Norte e Sul, ligados ao Centro da Cidade. Entraram em 

operação as linhas expressas e os alimentadores. A integração acontecia em terminais e o 

transporte era feito em ônibus especialmente projetados para 100 passageiros, com 

comunicação visual especial e cores diferenciadas para as linhas expressas e alimentadoras. 

Este sistema transportava 54 mil passageiros/dia, cerca de 8% da demanda total (GNOATO, 

2006). 

 

  

 

Com o passar dos anos, o sistema foi sendo aprimorado, com a implantação do eixo boqueirão 

em 1977, aliado à construção de dois novos terminais urbanos, elevando sua capacidade para 32% 

da demanda da cidade, sendo este o primeiro passo para a implantação do sistema RIT (sistema 

integrado de transporte). Nos anos seguintes, o sistema buscou aumentar sua área de abrangência 

por toda a cidade com a construção de novos terminais e eixos ao longo de mais vias, além de 

implementar mecanismos que dessem preferência aos ônibus do sistema ao longo de seu trajeto, 

dando ênfase principalmente para a sincronização de semáforos em cruzamentos, dando a 

preferência para os ônibus que circulam pelos eixos.  

 

7.1 Sistema RIT (Rede Integrada de Transporte) 

Como mencionado anteriormente, o sistema RIT deu seus primeiros passos na 

cidade de Curitiba, com a implantação de novos terminais entre o final da década de 70 e 

início de 80. O modelo RIT, basicamente, consiste em integrar todas as linhas e terminais 

espalhados pela cidade, eliminando a necessidade do pagamento tarifário em cada 

terminal do conjunto, ou suas estações de embarque subsequentemente (as estações 

tubo), facilitando o deslocamento dos usuários em trajetos curtos e longos, tornando o 

transporte coletivo mais vantajoso, pelo custo necessário para se locomover dentro do 

território urbano. A adoção do modelo se deu de forma natural, recebendo grandes elogios 

de críticos do sistema e especialistas da área, mas principalmente de seus usuários. 

 

FIGURA 36 - PAÍSES QUE ADOTAM O BRT - FONTE: BRT BRASIL 
FIGURA 37 - CIDADES QUE ADOTAM O BRT 

NO PAÍS. FONTE: BRT BRASIL 

FIGURA 35 - BRT DE CURITIBA. FONTE: BRT BRASIL. 
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7.3 Rede de terminais 

O sistema de transporte coletivo de Curitiba é 

atendido por 21 terminais urbanos, responsáveis pela 

integração entre as linhas rápidas que circulam pelas 

calhas exclusivas de transporte e pelas linhas coletoras 

que circulam pelos bairros e regiões metropolitanas, 

abastecendo as demais linhas. Os terminais da cidade 

possuem diversas classificações, que determinam suas 

dimensões e estrutura, além de estarem ligados à sua 

localização dentro do sistema de transporte adotado: 

¶ Intermediários: promovem a integração entre as 

linhas alimentadoras e metropolitanas, estão situados 

ao longo dos eixos de todo o sistema de transporte. 

¶ Bairros: são terminais que não estão 

necessariamente situados junto aos eixos do 

transporte, responsáveis pela integração com os bairros 

da cidade; 

¶ Área Central: estão localizados em pontos de 

maior confluência de linhas, geralmente no centro da 

cidade, e podem-se utilizar de pontos nodais, como 

praças, para realizar paradas de embarque e 

desembarque; 

¶ Metropolitanos: estão localizados em cidades 

vizinhas à Curitiba, porém, integram-se com a cidade 

por meio do sistema RIT (rede de transporte integrado); 

¶ Terminais não integrados: os terminais não 

integrados englobam as linhas de ônibus que fazem 

conexões diretas entre o centro da cidade e os bairros, 

ligando também as regiões metropolitanas. 

Pode-se notar que cada modelo de terminal 

atende um determino número de usuários e linhas 

conforme as características da região em que está 

inserido e sua importância para o funcionamento de 

todo o sistema. 

 

 

O sistema BRT segue um sistema tronco alimentador, 

contando com uma estrutura de terminais em pontos estratégicos da 

cidade, como bairros e cidades da região metropolitana, recebendo 

os usuários oriundos das linhas que interligam os bairros aos 

terminais de integração, redistribuindo o fluxo de passageiros para 

os demais terminais. Nesse modelo são adotados dois sistemas de 

linhas para que o sistema flua conforme necessário: linhas principais 

ñtroncaisò e linhas ñalimentadorasò. 

Troncais: são as linhas principais, responsáveis pela ligação entre 

os terminais de integração, possuindo maior capacidade de 

passageiros e melhor oferta de itinerários. Estas linhas demandam 

de ônibus maiores para suprir a necessidade no número de 

passageiros e diminuição da frota, principalmente em áreas centrais. 

Alimentadoras: são linhas mais ramificadas, ou seja, atendem 

várias ruas e avenidas, não estando, necessariamente, restritas aos 

corredores, sendo responsáveis por redistribuir o fluxo de 

passageiros proveniente dos terminais de integração ou coletar 

passageiros e distribui-los ao terminal dos bairros. Essas linhas não 

necessitam de ônibus de grande porte, podendo ser realizado em 

veículos simples e até mesmo micro-ônibus, conforme a demanda 

necessária. 

 

 

 

7.2 Sistema tronco alimentador 

Fluxograma do funcionamento dos 

terminais de integração que compõem o sistema 

BRT, implantado na cidade de Curitiba. Cada 

segmento das plataformas de embarque seguem 

uma hierarquia, possuindo corredores diferentes 

para cada estilo de linha, sendo elas: linhas 

alimentadoras, expressas, linhas diretas dentre 

outras. Vale ressaltar, que estes terminais 

também possuem estações tubo para embarque, 

localizadas nas paradas dos veículos que utilizam 

as calhas para se deslocar pelo território urbano 

da cidade. 

 

FIGURA 38 - LINHAS DE TRANSPORTE COLETIVO EM CURITIBA. FONTE: BRT BRASIL. 

FIGURA 39 - DISTRIBUIÇÃO DE TERMINAIS NA REGIÃO DE CURITIBA. FONTE: GOOGLE. 

FIGURA 40 - FLUXOGRAMA DOS TERMINAIS DE INTEGRAÇÃO. FONTE: GOOGLE. 
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Em 1991, Jaime Lerner desenvolve um símbolo 

máximo do sistema de transporte de Curitiba, as estações 

tubo, que consistem em um sistema de paradas de embarque 

e desembarque distribuídas ao longo dos eixos do BRT. 

Através delas, os passageiros podem efetuar o embarque em 

nível, ou seja, não precisam subir degraus para acessar os 

ônibus, agilizando o processo de embarque e desembarque, 

diminuindo o tempo necessário em cada parada. Aliado ao 

embarque em nível, o pagamento tarifário destas estações é 

realizado antes da entrada no seu interior, não necessitando 

da cobrança dentro do veículo e agilizando ainda mais o - já 

eficiente, embarque. 

Ao todo, mais de 320 estações estão distribuídas pelos 

corredores na cidade, com intervalos de 500 metros entre si, 

atendendo a demanda da população e abastecendo os 

modelos que utilizam as calhas, sendo eles: o ligeirinho e, 

mais recentemente, o ligeirão, que realiza paradas em 

distâncias maiores que os 500 metros convencionais. 

7.5 Números BRT - 

Curitiba 

1.511.743 passageiros (dias úteis); 
698.196 pagantes (dias úteis); 

 

1.280 veículos (vans, 
comuns, articulados, bi-
articulados); 

 

250 linhas de ônibus; 

 

21 terminais; 
329 estações tubos; 

99,98 % da frota possui equipamentos 
de acessibilidade. 
299 estações tubo, com elevadores e 
rampas. 

 

7.6. Do sucesso ao declínio 

Seguindo a tendência apresentada em todo o Brasil, o sistema de Curitiba também vem 

sofrendo com constantes quedas no número de usuários diários nos últimos anos, obtendo 

queda de mais de 8% apenas no último ano, representando em uma diminuição de mais de 

100.000 passageiros. 

 Como o òmelhoró sistema do Brasil e modelo para o mundo pode 

perder passageiros a cada ano e ter a maior evasão do Brasil? ò 

ò 

As constantes quedas no sistema de Curitiba têm chamado a atenção de diversos 

especialistas da área, que buscam levantar pontos que demonstrem fatores cruciais para a 

diminuição. Dentre os principais fatores levantados, ganha-se destaque o sucateamento da 

frota e o maior poder aquisitivo, uma vez que está cada vez mais fácil a compra de automóveis 

pela população. Grande crítico do sistema, o engenheiro de trânsito Fernando Macdowell 

destaca o conforto como um ponto a ser melhorado no sistema BRT: 

 

 7 .4 Paradas de embarque e desembarque 

ò Os ônibus usados no BRT são lentos, não oferecem uma opção confortável ao passageiro. Se eu estivesse entre as opções 

de entrar em um ônibus do sistema BRT, pegar um trem ou metrô, ou comprar um carro, escolheria esta última. Poderia 

passar horas em um congestionamento, mas pelo menos teria conforto. No carro daria para respirar, o que nem sempre 

acontece no transporte coletivo. 

ò 
O pensamento de Macdowell é reflexo do que podemos encontrar hoje, nos grandes 

centros, e em cidades de menor porte pelo Brasil. O transporte público ainda oferece pouco 

conforto aos seus usuários, se comparado a outros meios de transporte, principalmente o 

individual. Fatores como a falta de ar condicionado, poucos assentos, veículos com suspensão 

muito dura que ocasionam desconforto em ruas com avarias, superlotação e poucos horários, 

são os principais pontos que afastam os usuários do transporte. É indiscutível que a 

modernização tanto da frota, como da infraestrutura urbana é essencial para melhorar os 

pontos abordados anteriormente, evitando os erros cometidos pelo transporte de Curitiba que, 

deitada sob seus louros, deixou essas questões em segundo plano nos últimos anos. Nesse 

sentido, enfatiza Maurício Gulin (2016):  

 ò Isto serve de alerta e exemplo para todas as mais de 200 cidades em todo o mundo que se inspiraram no sistema de 

Curitiba. Sem a constante evolução e inovação, modernização e aplicação eficaz e eficiente de recursos, não se 

proporcionam melhorias e vantagens para os usuários e se perdem passageiros. 

ò 

Denota-se que mesmo o modelo tido como exemplo de transporte coletivo de superfície, 

vem sofrendo perdas ao longo dos últimos anos e, demonstrando a constante necessidade de 

melhorias e modernidade para acompanhar de maneira igualitária os avanços em automóveis 

individuais, tornando, novamente, o transporte coletivo chamativo para os usuários e 

colocando-o de volta como principal meio de locomoção dentro das cidades brasileiras. 

 
FIGURA 41 - EVOLUÇÃO DAS PARADAS DE CURITIBA. 
FONTE: GOOGLE. 
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8. O BRT no Brasil e no mundo 

O sistema desenvolvido pelo arquiteto brasileiro Jaime 

Lerner, teve tanto sucesso com sua implantação na cidade de 

Curitiba que logo tornou-se referência quando falamos em 

transporte urbano realizado por ônibus, sendo considerado 

por muitos o metrô de superfície. Com o passar dos anos o 

modelo foi sendo aprimorado, e cada vez tem tomado mais 

cidades ao redor do planeta, atingindo atualmente a marca de 

203 cidades nos cinco continentes, com dados que 

demonstram o sucesso obtido com o modelo. 

 

 

8.1 Números BRT - 

Mundial 

33,5 milhões de passageiros diários; 

203 cidades (Américas do sul e Central, 
Ásia, África e Europa) 

 

Mais de 4.970 Km de corredores 

exclusivamente dedicados ao modal. 

No Brasil, 34 cidades já adotaram ou 

possuem projetos futuros de 

implantação do sistema. 

No total são mais de 807 km de 

corredores. 

Dentre as 203 cidades que já adotaram o sistema, é 

possível encontrar complexos urbanos de diversos 

tamanhos, variando entre grandes metrópoles, como Paris e 

Nova York, a pequenas cidades como Saint Jhown no 

Canadá, com apenas 67.575 habitantes. Cada cidade possui 

alguma variação do sistema se comparado ao conceito 

original implantado em Curitiba, porem todas priorizam os 

pilares básicos, que são corredores exclusivos e terminais de 

integração entre as linhas. 

O diretor nacional da Embarq, destaca a importância que o 

BRT possui no cenário atual das cidades e como ele deve se 

tornar o modelo a ser seguido para estancar a Crescente 

perca de usuários sofrida no Brasil ao longo dos últimos 

anos, e se torne um elemento transformador da infraestrutura 

urbana.  

 

 

 

 

ò 

Uma das maiores vantagens do BRT é a face sustentável que possui, sendo 

um forte candidato do eixo estruturador das cidades. Implantar um sistema 

de BRT não é apenas investir em transporte público de qualidade, mas 

integrá-lo como elemento fundamental no planejamento urbano. O BRT 

permite a requalificação das calçadas, a ampliação da acessibilidade e, 

principalmente, necessita da integração com outros modais, como as 

bicicletas e os ônibus convencionais 

As questões que envolvem o BRT vão muito além de 

simplesmente resolver o problema do transporte público nas 

cidades, ele também age como um influenciador de seu entorno e 

da vida das pessoas, como é possível notar em muitas das cidades 

onde este modelo já está implantado, ele afeta diretamente o uso 

do solo em seu entorno de forma positiva, trazendo uma 

aceleração no desenvolvimento próximo a seus corredores e 

terminais. O sistema BRT também está ligado a questões 

ambientais, auxiliando na diminuição da poluição atmosférica e 

sonora na cidade, estas consequências positivas são decorrentes 

de vários fatores que são priorizados pelo modelo. 

¶ Diminuição no número de ônibus circulando pelas ruas; 

¶ A frota do sistema exige ônibus mais modernos e menos 

poluentes; 

¶ Menor ruídos; 

¶ Redução nos usuários de transporte individual; 

Estas são apenas algumas das vantagens recorrentes do 

sistema nas cidades em que o mesmo é implementado, estas 

características colocam o BRT num patamar acima dos demais 

modelos, tornando-o exemplo a ser seguido para qualificação 

do transporte coletivo oferecido a população. 

 

 

ò 

FIGURA 42- SISTEMA VETOR DE UBERABA. FONTE: GOOGLE. 
FIGURA 43 - ÔNIBUS DO BRT DE SAINT JHOWN EUA. FONTE: GOOGLE. 

FIGURA 44- BRT DO RIO DE JANEIRO. FONTE: GOOGLE. FIGURA 45 - BRT DE NOVA YORK. FONTE: GOOGLE. FIGURA 46 - PAÍSES QUE ADOTAM O BRT. FONTE: GOOGLE. 
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Castellón de La Plana é um município espanhol, localizado na 

Província de Castelló, possuindo população estimada em 170.709 

habitantes, segundo o Instituto de Pesquisas Geográficas da Espanha. 

Castellón se destaca no cenário espanhol pelo seu moderno sistema de 

transporte público, que começou a ser implantado em 2008. A decisão da 

prefeitura de Castellón implementar o sistema BRT, veio atrelada à 

constante queda no número de usuários que utilizavam o transporte 

público na cidade, representando apenas 5% dos deslocamentos dos 

habitantes, sendo complementado com o elevado número de veículos 

individuais, correspondendo a mais de 52% dos deslocamentos diários. 

O sistema TRAM, implementado na cidade, segue os mesmos 

moldes do sistema BRT adotado na cidade de Curitiba e em outras cidades 

do mundo, contando atualmente com apenas um corredor exclusivo, 

cobrindo uma distância de 7,5 km, porém, com investimentos liberados e 

planejamento para implantação de um novo segmento do corredor. O 

sistema adotado na cidade, possui suas particularidades, se comparada 

com o modelo BRT convencional, adotando veículos 100% elétricos, 

movidos por cabeamento aéreo e paradas convencionais como as 

encontradas 

 

Encontradas em sistemas comuns e de embarque e desembarque em bairros. Pode-

se associar os trolebuses (como são denominados os ônibus do sistema), aos 

veículos adotados no sistema VLT (Veículos Leves sobre Trilhos). 

As faixas destinadas aos ônibus do sistema não possuem barreiras físicas na 

maioria dos pontos, sendo separadas apenas pela coloração do piso. O tráfego de 

veículos nessas faixas é proibido, exceto, aqueles de emergência. Os cruzamentos 

com demais vias ao longo do trajeto são controlados por semáforos, sempre dando 

preferência ao transporte coletivo.  

 

FIGURA 49- CORREDOR TRAM. FONTE: GOOGLE. 
FIGURA 50 - EXTENSÃO DO SISTEMA EM RELAÇÃO A CIDADE. 
FONTE: GOOGLE. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9. Sistema TRAM de Castellón de la Plana 

FIGURA 48 - DISTRIBUIÇÃO DAS PARADAS DO SISTEMA 

TRAM. FONTE: PREFEITURA DE CASTELLÓN 

FIGURA 51 - FAIXA EXCLUSIVA. FONTE: GOOGLE. 

FIGURA 47 - ÔNIBUS DE CASTELLON DE LA PLANA. 
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