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ta a todos indistintamente. Ca-
da país, cada cidade, empresa 
ou indivíduo tem reponsabilidade 
com a saúde do planeta. É preci-
so que todos estejamos atentos; 
que acordos internacionais vol-
tados para o meio ambiente se-
jam respeitados; que as leis am-
bientais de cada país sejam cum-
pridas. Todas as ações importam, 
desde a coleta seletiva de lixo até 
a preferência por sacolas reutili-
záveis e não poluentes. Gover-
nos, segmentos produtivos, em-
presas e cidadãos, todos devem 
fazer a sua parte.

O transporte rodoviário é ge-
rador de grande volume de emis-
sões, e os veículos individuais 
motorizados são aqueles que 
mais emitem. A utilização maciça 
do transporte público de passa-
geiros diminui fortemente o volu-
me de gases lançados na atmos-
fera. É preciso que se diga que 
o segmento de ônibus urbanos 
é responsável por apenas 0,15% 
das emissões totais do transpor-
te movido a diesel no Brasil. Isso 
porque, além de haver acompa-
nhamento constante do nível de 
gases expelidos pelos motores, 
com ações corretivas dos pro-
blemas verificados, o ônibus le-
va quantidade maior de pessoas, 
contribuindo, pela taxa de ocu-
pação, para uma melhor qua-

lidade do ar. Aqui no esta-
do do Rio de Janeiro, conse-
guimos atingir o percentual 

de 99,8% dos ônibus dentro dos 
padrões exigidos pela legislação 
ambiental. Programas de mitiga-
ção e controle são realizados pe-

los sindicatos e empresas filiados 
à Semove desde o início da dé-
cada de 1990, com excelentes re-
sultados.

A Semove lançou, no ano 
passado, o carbonômetro (ht-
tps://semove/carbonometro/), 
sistema que calcula o gás carbô-
nico cuja emissão é evitada por 
cada passageiro que escolhe o 
transporte coletivo em vez do veí-
culo individual motorizado. Trata-
-se de uma contribuição para a 
conscientização das pessoas. Es-
tudo publicado pelo Instituto de 
Pesquisa Econômica Aplicada 
(Ipea), demonstrou os índices de 
quilogramas de CO2 emitidos por 
passageiro/quilômetro pelos di-
versos modos de transporte. En-
quanto o caminhão responde por 
0,8533 kg, o automóvel é respon-
sável pelo lançamento de 0,1268 
kg, a motocicleta, 0,0711 kg, o ôni-
bus emite apenas 0,0160 kg. 

Na busca global por fontes 
de energia mais limpas, o Bra-
sil aparece como um dos países 
com maior capacidade de cap-
tura de carbono por meios natu-
rais (15% do potencial mundial), 
grande poder de geração de cré-
ditos de carbono e de produção 
de biocombustíveis, com um fu-
turo promissor na liderança de 
uma transformação para um pla-
neta mais saudável, com a natu-
reza mais preservada e melhor 
qualidade do ar. Nesta edição, a 
Revista Ônibus mostra um pou-
co das alternativas que se apre-
sentam para que possamos ga-
rantir às futuras gerações um 
mundo melhor. 

O papel de cada um na mitigação 
de fenômenos climáticos

Asituação calamitosa que 
vimos no Rio Grande do 
Sul, com enchentes e de-

sabamentos que atingiram 460, 
das 497 cidades do Estado, pro-
vocados pelas fortes chuvas que 
se precipitaram nos meses de 
abril e maio fazem parte de um 
cenário global de mudanças cli-
máticas. O mês de abril deste ano 
foi o mais quente registrado até 
hoje, e o 11° consecutivo de tem-
peraturas globais extremas, se-
gundo a Organização Meteoroló-
gica Mundial (OMM).

Além do sul do Brasil, foram 
registradas cheias no Afeganis-
tão, que mataram mais de 300 
pessoas, chuvas intensas na 
África Oriental e seca no sul da-
quele continente, além de sérios 
problemas climáticos em muitos 
outros países. A OMM considera 
que tantos desastres são decor-
rentes do fenômeno natural El 
Niño, agravados pela quantida-
de de energia acumulada na at-
mosfera e nos oceanos pela re-
tenção causada pelos gases de 
efeito estufa.

O problema ambiental 
é de todos, pois afe-

É preciso que se
diga que o segmento 
de ônibus urbanos é 
responsável por apenas 
0,15% das emissões totais 
do transporte movido
a diesel no Brasil
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quanto mais pessoas há, mais im-
portante se torna o transporte pú-
blico. Para enfrentar as grandes 
questões sociais, precisamos de 
transportes públicos fortes e con-
fiáveis. Atualmente, o nosso se-
tor enfrenta problemas de escas-
sez de pessoal, recrutamento, con-
tratação e de financiamento e sub-
venção por parte dos governos fe-
deral e local, e também permane-
cem problemas com o número de 
passageiros em certas cidades, de-
pois da pandemia. Um dos princi-
pais pontos fortes da UITP é a ca-
pacidade da Associação de reunir 
todos os atores internacionais com 
interesse no avanço da mobilidade 
urbana sustentável. As redes, os 
operadores, as autoridades, os no-
vos players da mobilidade, os go-
vernos locais e as instalações edu-
cativas que fazem parte da UITP 
são aqueles que se juntam aos 
nossos especialistas na partilha de 
conhecimentos e ideias, para nos 
ajudar a encontrar as soluções ne-
cessárias. Sou otimista e entusias-
ta do transporte público. Penso 
que as soluções para muitos dos 
problemas que enfrentamos nas 
nossas cidades podem ser encon-
tradas na forma como nos deslo-
camos, mas, quando olhamos pa-
ra os problemas do transporte pú-
blico, potenciais soluções são en-
contradas em conjunto.

Como avalia o transporte públi-
co na América Latina?

Os investimentos em transpor-
te público na América Latina têm 
desempenhado um papel de li-
derança no plano de desenvolvi-
mento das cidades e países da re-
gião. Na última década, sem dúvi-
da, os planos políticos entenderam 
que a produtividade da região e a 
melhoria da conectividade estão 
na expansão da intermodalidade 
e das redes de transporte público, 
sendo também uma demanda da 
sociedade.

Avaliar o transporte público 
na América Latina envolve con-
siderar vários fatores-chave para 
considerar sua eficácia, eficiência 
e acessibilidade, e temos visto as 
maiores frotas de ônibus elétricos 
fora da China, investimentos em 
novas linhas de metrô e trens de 
passageiros.

No caso do Chile, onde, este 
ano, os recursos para investimen-
to no sistema da cidade de San-
tiago aumentaram em 72%, ou 
da Colômbia, que tem financiado, 
com recursos adicionais, o siste-
ma das oito principais cidades do 
país que ainda mantinham déficits 
consideráveis como consequência 
da pandemia global.

Brasil e México são outros 
países líderes em termos de inves-
timento em transporte público. O 
México tem feito grandes transfor-
mações, com mais de 6% do or-
çamento nacional em investimen-
tos em transporte público. O Bra-
sil planejou um investimento na-

"É necessária uma grande 
variedade de vozes e perspectivas 
quando se trata de mobilidade"
Na atual conjuntura mundial, 
onde as crises se avolumam 
– energia, recursos hídricos, 
aquecimento global etc. –, como 
encaixar a busca de soluções 
para os desafios do transporte 
público nas grandes cidades?
Sabemos que, nos últimos anos, as 
crises que as nossas cidades, paí-
ses e planeta enfrentam têm, justi-
ficadamente, merecido mais aten-
ção dos meios de comunicação 
social e também no ambiente polí-
tico. Estas questões sempre foram 
graves, mas nem sempre encon-
traram o devido destaque. Quando 
se trata da crise climática em cur-
so e das temperaturas extremas 
que vêm sendo registradas, sabe-
mos que o transporte público tem 
um papel a desempenhar. Embora 
seja um grande emissor, ele é tam-
bém uma solução para a crise cli-
mática, uma vez que, quanto mais 
pessoas deslocarmos, nas nossas 
cidades, pelo transporte de massa, 
melhor a vida será para todos. Po-
demos reduzir as emissões, pro-
porcionar um ar mais limpo, me-
nos congestionamentos, mais ca-
minhadas a pé e melhor circulação 
para todos. Sabemos que, se tiver-
mos menos pessoas fazendo via-
gens individuais, e mais pessoas 
fazendo viagens em mobilidade 
combinada e partilhada, encontra-
remos mais soluções. O transpor-
te público nas grandes cidades é 
um grande empreendimento – há 
muitas pessoas para circular. Mas, 

Renée Amilcar, presidente da UITP
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narem mais inteligentes, mesmo 
com problemas existentes a se-
rem resolvidos. Recursos como 
IoT – a internet das coisas – e big 
data – que trata uma massa de 
dados que um sistema tradicional 
não consegue – estão começando 
a criar formas mais eficientes de 
monitorar, analisar e planejar me-
lhor as cidades, permitindo que as 
empresas operadoras se concen-
trem na experiência do cliente.

A mobilidade urbana po-
de, e deve, beneficiar-se das no-
vas tecnologias e integrá-las ao 
meio ambiente para melhorar a 
dinâmica das viagens nas cida-
des, e conseguimos identificar di-
versas na região com grandes in-
vestimentos. As principais pos-
suem aplicativos próprios, com 
informações para os passagei-
ros, o que transformou a experi-
ência do cliente. Mas vamos dei-
xar o aspecto tecnológico de la-
do por um momento, para olhar-
mos para outro conceito que es-
tá totalmente ligado a tais melho-
rias: a experiência do cliente. Ela 
pode ser definida como um sen-

timento momentâneo, que ava-
lia se a interação com um serviço 
é boa ou ruim e, quando é positi-
va, é o resultado da satisfação das 
necessidades humanas – como 
autonomia, competência e estí-
mulo – através da interação com 
o transporte público urbano. Tal 
experiência, quando relacionada 
ao transporte público na Améri-
ca Latina, contempla muito mais 
do que apenas o trajeto percor-
rido. Está ligada ao cumprimen-
to de horários, ao intervalo das 
viagens, à integração das linhas, 
à facilidade de utilização e paga-
mento do serviço e ao acesso à 
informação, bem como ao confor-
to e segurança para o passageiro. 
Quando olhamos para esses pon-
tos, vemos que eles são parcial-
mente atendidos nas cidades, te-
mos sistemas estruturados, como 
os grandes circuitos de BRT, que 
são referência na região, e tere-
mos esses pontos bem trabalha-
dos, com alto índice de qualidade, 
mas às vezes não encontramos o 
mesmo tratamento, investimento 
e atenção aos sistemas alimen-

cional de US$ 6 bilhões para 2026, 
e a esse valor se somam investi-
mentos locais, em nível munici-
pal e estadual. É claro que quere-
mos sempre fazer mais e gostaría-
mos de mais investimento, sempre 
que possível. Mas vejo a evolução 
dos sistemas com muito otimismo, 
principalmente porque é um tema 
que marca a agenda das políticas 
públicas e é também uma exigên-
cia da sociedade, sendo um cami-
nho sem retorno para investimen-
tos continuados.

O passageiro do transporte pú-
blico mudou. A tecnologia e os 
avanços na comunicação tor-
naram as pessoas mais exigen-
tes, esperando poder monitorar 
seu transporte à distância, as-
sim como contar com recursos 
como wi-fi a bordo. Conside-
ra que o transporte público na 
América Latina está conseguin-
do atender aos desejos desse 
novo cliente?
O desenvolvimento tecnológico 
mostrou novos caminhos para as 
cidades latino-americanas se tor-

“Atualmente, o 
nosso setor enfrenta 

problemas de 
escassez de pessoal, 

recrutamento, 
contratação, 

financiamento e 
subvenção por 

parte dos governos 
federal e local, e 

também permanecem 
problemas com o 

número de passageiros 
em certas cidades, 

depois da pandemia”
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damente e cujo transporte pú-
blico é insuficiente para aten-
der a demanda?
Como um organismo global, com 
membros em muitos países, a 
UITP representa todo o amplo es-
pectro do nosso setor. Na verda-
de, todos os que tenham interes-
se na mobilidade urbana sustentá-
vel são bem-vindos como parte da 
família internacional de membros 
da UITP. Redes, operadores, au-
toridades, novos intervenientes na 
mobilidade, governos municipais 
e até universidades fazem parte 
do panorama da UITP. Como so-
mos uma associação liderada por 
membros, os membros estão no 
centro do que fazemos. Eles com-
partilham suas experiências e suas 
contribuições e ajudam a direcio-
nar as mensagens e atividades 
gerais da UITP. É claro que exis-
tem cidades e regiões em todo o 
mundo onde o transporte público 
é melhor servido, e esses podem 
ser considerados exemplos do que 
está indo bem. Isto também é ver-
dade quando se trata de financia-
mentos e subvenções, e da aten-
ção política recebida. Penso que, 
em vez de destacar exemplos es-
pecíficos de onde este não é o ca-
so, a minha plataforma, como pre-
sidente, é mais abrangente, incen-
tivando e dando atenção a todas 
as redes, todos os operadores e 
todas as cidades. Sabemos que 

o desenvolvimento de modos es-
pecíficos teve grande sucesso em 
certas partes do mundo, e isso foi 
imitado em outras partes. A UITP 
é capaz de destacar e desenvol-
ver isso reunindo esses especialis-
tas para compartilhar ideias e me-
lhores práticas. Será através de si-
tuações como esta que reduzire-
mos os exemplos de cidades on-
de as redes estão em dificuldades 
e onde o recebimento de recursos 
é mais lento. Quanto mais dedica-
rem seu tempo à missão e visão 
da UITP, mais fácil será alcançá-la.

Quais são os principais objeti-
vos da sua gestão à frente da 
UITP?
Tornar-me presidente da UITP, em 
junho do ano passado, foi um dos 
destaques profissionais da minha 
carreira no transporte. Tenho uma 
história mais longa com a UITP 
como associação do que alguns 
podem imaginar, tendo desempe-
nhado funções nos comitês, divi-
sões e órgãos de trabalho dos de-
partamentos de conhecimento da 
UITP ao longo do ano. É claro que 
também fui membro do Conselho 
Executivo antes de ser eleita para 
a presidência. Iniciei meu mandato 
após receber a confiança dos as-
sociados em uma votação durante 
a Assembleia Geral de junho pas-
sado, e estabeleci como prioridade 
não apenas colaborar, ouvir e tro-
car, mas focar nos temas de gran-
de importância para mim. O fato 
de serem também de grande im-
portância para o nosso setor é de 
enorme valor. Ao tornar-me a pri-
meira mulher presidente da UITP, 
eu sabia que a minha posição e in-
teresse poderiam ajudar a elevar 
as mulheres na liderança em todo 
o setor. As mulheres constituem 
a maioria dos passageiros, mas 
não a maioria dos funcionários do 

“ ...quanto mais 
pessoas deslocarmos 
nas nossas cidades pelo 
transporte de massa, 
melhor a vida será 
para todos”

tadores, às redes periféricas que 
atendem regiões da cidade.

Infelizmente, quando olhamos 
para as taxas de congestionamen-
to em todo o mundo, a América 
Latina aparece na lista das cida-
des com maior área de congestio-
namento. Mesmo cidades que fi-
zeram grandes investimentos em 
transporte público ainda têm di-
ficuldade em melhorar os índices 
de congestionamento, como Bo-
gotá e Cidade do México, e isso 
impacta na qualidade do transpor-
te. Nosso setor é afetado por múlti-
plos fatores externos, o que é mais 
um motivo para cuidarmos de to-
dos aqueles que estão sob nossa 
responsabilidade, pensando sem-
pre em políticas multissetoriais. O 
que devemos sempre retirar disto 
é que os clientes, os nossos passa-
geiros, devem estar no centro da 
nossa abordagem, tendo em men-
te o conceito de criação de boas 
experiências.

A UITP conseguiria apontar 
um caminho para cidades com 
poucos recursos governamen-
tais, que cresceram desordena-
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transporte público. Na verdade, 
os números relativos às mulheres 
que trabalham no nosso setor e 
às que ocupam cargos de gestão 
são muito inferiores ao que deve-
riam ser. Ao ter uma oportunidade 
global com a presidência da UITP, 
posso falar mais alto sobre diversi-
dade, inclusão e equidade de gê-
nero, tendo comigo estatísticas e 
informações importantes da UITP. 
As mulheres contribuem muito 
para o transporte público, mas de-
vemos ajudar a remover quaisquer 
obstáculos que se interponham no 
seu caminho, quando se trata de 
progredir em suas carreiras. Serei 
uma defensora da diversidade du-
rante o meu mandato e, claro, de-
pois dele. Outro tema que desta-
carei é a necessidade de um maior 
envolvimento com os decisores, o 
governo – tanto federal como local 
– e também importantes parceiros 
e partes interessadas. É claro que 
estou habituada a este nível de en-
volvimento, com a posição de li-
derança na Oc Transpo, na gran-
de cidade de Ottawa, mas, com a 
UITP, posso defender isto em ní-
vel global. O transporte público 
precisa de atenção política, preci-
sa de financiamento e apoio finan-
ceiro, e do pleno reconhecimento 
do serviço vital que presta. Falarei 
mais sobre isso nos próximos me-
ses. Para promover ainda mais a 
importância do transporte público 
em nível global e para um público 
global, fiquei profundamente hon-
rada em representar a UITP e o se-
tor internacional nas Nações Uni-
das durante o seu foco na susten-
tabilidade. Esta foi a primeira vez 
para mim, para a UITP, e são estas 
oportunidades que mostram on-
de o tema da mobilidade urbana 
sustentável pode chegar, se conti-
nuarmos a abrir as portas à nossa 
frente. Ter um grande alcance co-

mo esse é muito importante para 
defender o transporte público. Es-
pero que seja o primeiro de muitos 
para a UITP nos próximos tempos.

Acredita que um olhar femi-
nino pode trazer novos enfo-
ques aos problemas de mobi-
lidade urbana?
Penso que é necessária uma gran-
de variedade de vozes e perspec-
tivas quando se trata de mobilida-
de urbana. A paisagem das nossas 
cidades é vasta e, ao ouvirmos di-
ferentes contribuições, todos po-
demos considerar as soluções ne-

cessárias, sejam elas em termos 
de infraestrutura, financiamento e 
subvenção ou ambientais. Às ve-
zes é preciso muita gente, e não 
creio que devamos fechar-nos 
àqueles que desejam contribuir 
com uma solução potencial. Como 
forte defensora das mulheres na li-
derança e de ter mais mulheres a 
trabalhar no nosso setor em ge-
ral, penso que elas podem trazer 
– e trazem – uma perspectiva úni-
ca, bem como novas abordagens. 
As mulheres são resolvedoras de 
problemas e vejo todos os dias em 
minha carreira mulheres que, ao 
meu redor, contribuem, agregam 
valor e trabalham para produzir 
soluções em tempo real para pro-
blemas que podemos enfrentar. 
Acho que certamente houve mo-
mentos no passado e, claro, mes-
mo agora, quando as mulheres 
não foram consideradas capazes 
de trazer qualquer conhecimento 
para a mesa, e temos lutado para 
abrir portas para elas no transpor-
te, mas agora isso está mudando. 
Eu gostaria que isso acontecesse 
mais rapidamente, mas estou feliz 
em fazer a minha parte, colocando 
mais mulheres à mesa, para traze-
rem suas próprias contribuições, 
conhecimentos e experiências pa-
ra a conversa.

Renée Amilcar, presidente da UITP

“O Brasil planejou um 
investimento nacional 
de US$ 6 bilhões para 
2026, e a esse valor se 
somam investimentos 

locais, em nível municipal 
e estadual. É claro que 
queremos sempre fazer 
mais e gostaríamos 

de mais investimento, 
sempre que possível. 
Mas vejo a evolução 

dos sistemas com muito 
otimismo”
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Motivada pela responsabi-
lidade ambiental e pelo 
compromisso de apoiar 

o Brasil em suas metas de emis-
sões e consciente da participa-
ção da mobilidade urbana no lan-
çamento de gases causadores 
do efeito estufa (GEE) e dos seus 
impactos na qualidade do ar dos 
grandes centros urbanos, a Se-
move, ao final do ano 
de 2023, apresentou o 
seu primeiro Relatório 
de Sustentabilidade, 
um dos primeiros do 
setor de transporte de 
passageiros do País.

O documento é 
fruto das ações dos 
últimos 25 anos, cujos resultados 
permitiram a geração dos inven-
tários de emissões globais (esco-
po 1 do GHG Protocol) do setor 
de transporte de passageiros por 
ônibus do estado do Rio de Janei-
ro; de emissões locais da Região 
Metropolitana do Rio de Janeiro – 
RMRJ –; e o primeiro do consumo 
total de água do setor, após imple-
mentação dos sistemas de  reúso 
de água para lavagem da frota das 
empresas filiadas. Também estão 
apontados os ganhos ambientais 
com a entrada do biodiesel, as-
sim como os impactos operacio-
nais de sua mistura ao óleo die-
sel. Outro destaque é o alcance 

do Centro de Serviços 
Ambientais da Semo-
ve (CSA), com seus 21 
serviços prestados às 
184 empresas filiadas.

Dois dos progra-
mas mais bem sucedidos do se-
tor na área ambiental, o Selo Ver-
de e o Programa Despoluir, aliam 
o conceito de sustentabilidade aos 
do desenvolvimento econômico, 
em convênios que contemplam a 
conservação ambiental, a melhoria 
da eficiência da frota e o aumen-
to da competitividade do setor, ho-
je com 99% dos veículos aprova-
dos nos testes de fumaça preta. 
Os resultados destes programas já 
constituem   série histórica que re-
gistra 960 milhões de litros de die-
sel economizados e 2,5 milhões de 
toneladas de CO2 que deixaram de 
ser lançadas na atmosfera, além 
da não emissão de mais de 57 mil 

toneladas de material particulado 
(MP) desde 1997, quando se ini-
ciaram as primeiras ações do setor 
em prol da sustentabilidade.

Além das ações do Centro de 
Serviços Ambientais, criado em 
2009 (visando ao atendimento le-
gal, à gestão e à educação am-
biental, à responsabilidade socio-
ambiental, à ecoeficiência e ao 
controle de emissões nas empre-
sas filiadas), a Semove acompa-
nha os testes com combustíveis e 
tecnologias alternativas, com con-
sultoria e apoio técnico para im-
plementação de projetos com ôni-
bus elétricos, híbridos, com bio-
combustíveis, gás natural, entre 
outros, reconhecendo o potencial 
brasileiro para a utilização de fon-
tes mais limpas de energia.

Importa destacar a necessida-
de da comparação entre o consu-
mo total de diesel no Brasil com o 
do transporte coletivo por ônibus 
urbanos. Dos 58,41 bilhões de li-
tros consumidos no País anual-
mente, apenas 2,37 bilhões (4%) 
são destinados aos ônibus urba-
nos, cuja frota soma cerca de 100 
mil veículos. Já o restante do trans-
porte rodoviário pesado respon-
de por mais de 90% deste con-
sumo. O investimento em eletri-
ficação de toda a frota de ônibus 
urbanos do Brasil ultrapassaria o 
valor de R$ 350 bilhões, somente 
com a aquisição dos novos veícu-
los. Mas eliminaria apenas 4% das 
emissões do setor diesel no país. 
Diante de tal realidade, o setor de 

Relatório de Sustentabilidade mostra 
diminuição importante nas emissões 
pelo transporte por ônibus na RMRJ 

SUSTENTABILIDADE
RELATÓRIO DE

Por Guilherme Wilson, 
gerente de Planejamento
e Controle da Semove
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transportes como um todo neces-
sita de  substituição ao diesel fóssil 
que constitua uma solução efetiva 
para a questão do aumento con-
tínuo do consumo desse combus-
tível no País, em especial pelo se-
tor de carga pesada, solução que 
só se dará por meio do desenvol-
vimento e do uso de biocombus-
tíveis de melhor qualidade, como 
o HVO, o BeVant (Be8), ou o R5 
(BR), entre outros que possam ser 
desenvolvidos. 

É importante ressaltar que o 
setor de ônibus urbanos no País 
responde atualmente por 0,15% 
das emissões totais de gases de 
efeito estufa, uma participação ex-
tremamente baixa, que não justi-
fica as pressões que o setor vem 
sofrendo para a eletrificação de to-
das as suas frotas. O Relatório de 
Sustentabilidade da Semove de-
mostrou que, mesmo sem a eletri-
ficação das frotas urbanas de ôni-
bus do Estado e conforme o in-
ventário de emissão de GEE, hou-
ve redução de emissões de CO2 
em 52%, nos últimos nove anos, 
devido aos programas de eficiên-
cia energética adotados, à grada-

tiva adição de biodiesel na mistu-
ra com o diesel fóssil, bem como 
à redução das frotas. Já o inven-
tário de emissões dos poluentes 
locais da RMRJ mostrou redução 
de 89% de material particulado 
(MP), 81% de monóxido de carbo-
no (CO), 83% de óxidos de nitro-
gênio (NOx) e 83% de hidrocarbo-
netos (HC), a partir de renovação 
da frota, hoje com 80% de veículos 
Euro V (fase P7 do Proconve, com 
dois sistemas de pós-tratamento 
dos gases de escapamento - SCR 
e EGR) e com a gradativa entrada, 
a partir de 2023, dos veículos Eu-
ro VI (fase P8 e quatro sistemas de 
pós-tratamento - SCR, EGR, DOC 
e DPF), com expectativa de redu-
ção das emissões em: CO (-85%), 
HC (-95%), NOx (-93%) e MP (- 
96%), até o ano de 2030.

Não há dúvidas quanto à ca-
pacidade do setor de ônibus ur-
bano ser sustentável, em especial 
com a entrada das novas tecnolo-
gias de motores Euro VI e o uso de 
biocombustíveis de melhor quali-
dade. Neste sentido, foi introduzi-
do, também pelo Relatório de Sus-
tentabilidade da Semove, o con-

ceito de CO2 evitado, através de 
um contador automatizado do gás 
carbônico (CO2) não emitido pe-
lo passageiro do transporte públi-
co por ônibus do estado do Rio de 
Janeiro, em comparativo ao trans-
porte individual, representado pe-
lo uso do automóvel. A este con-
tador deu-se o nome de “carbonô-
metro” e seu resultado está dispo-
nível no site da Federação, visuali-
zado em temporizador digital que 
demonstra a não emissão de CO2, 
crescente a cada ano. A ferramen-
ta mostra que as emissões de um 
passageiro por quilômetro roda-
do nos transportes individuais po-
de ser oito vezes maior do que as 
emissões do mesmo passageiro 
no ônibus, e tudo se soma aos po-
tenciais aumentos de eficiência e à 
redução dos níveis de emissão dos 
veículos diesel nos últimos anos. 

Sobre as próximas etapas e 
ações do setor, além de dar conti-
nuidade às ações desenvolvidas, a 
Semove pretende seguir com sua 
agenda de ESG, após criação de 
um grupo de trabalho e de cum-
primento da agenda de elabora-
ção do diagnóstico e matriz de 
materialidade, com a inclusão dos 
diversos programas de ação social 
e de governança. Lembrando que 
a priorização do transporte públi-
co através da implementação de 
faixas exclusivas e corredores de-
dicados é uma estratégia crucial 
para a melhoria dos serviços pres-
tados e o aumento da atratividade 
para os passageiros, criando efici-
ência nos deslocamentos e pro-
porcionando viagens mais rápi-
das, confiáveis e com menores ín-
dices de emissão de poluentes.

Fica aqui o convite pa-
ra o leitor: não deixe de conhe-
cer o Relatório de Sustentabilida-
de da Semove, acessível pelo link: 
https://semove.org.br/biblioteca.

“É importante ressaltar que o setor de ônibus urbanos 
no País responde atualmente por 0,15% das 
emissões totais de gases de efeito estufa”
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Apesar da tendência glo-
bal para adoção de veí-
culos elétricos no lugar 

dos movidos a combustíveis 
fósseis, para a realidade bra-
sileira a melhor e mais econô-
mica solução talvez seja utilizar 
sua própria tecnologia e criati-
vidade na produção de com-
bustíveis renováveis, menos po-
luentes, aos quais os motores 
existentes já estão adaptados. 
Ou seja: uma alternativa tan-
to à eletrificação da frota, quan-
to à atual mistura com o biodie-
sel, que já se mostra inviável. O 
Brasil tem produção crescen-
te de energia renovável, seja hi-
drelétrica, eólica, solar ou oriun-
da de biomassa, o que já nos 
coloca em posição privilegiada 
na busca de um biocombustível 
de melhor qualidade. E existem 
várias possibilidades.

Primeiro no mundo a pro-
duzir biocombustível em lar-
ga escala, o álcool hidrata-
do da cana-de-açúcar (eta-
nol), através do Programa 
Proálcool, criado pelo gover-
no federal em 1975, o Brasil 
já tem experiência de quase 
50 anos nessa área e é hoje 
o segundo no planeta na pro-
dução de biocombustíveis, in-
cluído aqui o biodiesel, cuja 
mistura com o diesel comum, 
hoje em 14%, já cria sérios 
problemas operacionais para 
os transportadores. O poten-
cial brasileiro para produzir e 
se tornar um importante ex-
portador de combustíveis re-
nováveis é reconhecido por 
fabricantes de veículos e con-
sultorias internacionais.

Aumentar em 4% a adição 
de biocombustível ao diesel co-
mum no Brasil, por exemplo, re-
presentaria o mesmo que a ele-
trificação dos 100 mil ônibus ur-
banos que rodam no País, em 
termos de redução de emissões 
de gases de efeito estufa (GEE). 
Isso porque esse modal é res-
ponsável pelo consumo de ape-
nas 4% de todo o diesel puro 
utilizado em terras brasileiras. O 
aumento do percentual de bio-
combustível na mistura com o 
diesel não implicaria aumento 
significativo nas tarifas, uma vez 
que não exigiria substituição de 
veículos ou alterações em mo-
tores. Ao contrário da eletrifica-
ção de toda a frota de ônibus, 

Biocombustível de melhor qualidade: 
solução para diminuir emissões de 
poluentes pode ser brasileira
País pode oferecer alternativas à eletrificação da frota
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orçada em, pelo menos, R$ 350 
bilhões. A questão é, pois, utili-
zar um substituto ao biodiesel, 
um biocombustível de melhor 
qualidade, que tenha condições 
de cumprir papel significativo 
na redução de emissão de po-
luentes e no bom desempenho 
e conservação dos motores.

Papel do ônibus nas 
emissões de poluentes

Segundo o professor Marcio 
de Almeida d’Agosto, do Pro-
grama de Engenharia de Trans-
portes da Coppe/UFRJ, “não 
devemos abordar o tema sob 
a ótica das emissões absolu-
tas em função das frotas. Isso 
se deve ao fato de que as emis-
sões do transporte coletivo em 
função da atividade de trans-
porte, em kgCO2e/pass.km, são 
10 vezes menores que para o 
transporte individual (automó-
veis). Desta forma, sempre se-
rá mais adequada ambiental-
mente a adoção do transporte 
coletivo no lugar do transporte 
individual”. D’Agosto considera 
o motor elétrico a única opção 
que não emite poluentes atmos-
féricos, mas afirma que, “se con-
siderarmos a redução da emis-
são de gases de efeito estufa, há 
a possibilidade do uso de bio-
combustíveis drop in (HVO ou 
biometano, por exemplo)”.

O transporte coletivo por 
ônibus urbanos no Brasil é res-
ponsável por apenas 0,15% de 
todas as emissões de gases 
de efeito estufa do País, sendo 
o transporte rodoviário de car-
ga o mais dependente do diesel 
fóssil e o maior emissor de ga-
ses de efeito estufa atualmente. 

Houve significativos avan-
ços da tecnologia e dos meca-
nismos de controle de emissões 
na frota de ônibus da Região 
Metropolitana do Rio de Janeiro 
(RMRJ), em especial desde 2012, 
quando da entrada dos moto-
res Euro 5, hoje representando 
cerca de 80% da frota do Esta-
do. Os do tipo Euro 6, adotados 
a partir de janeiro de 2023 e cuja 
tecnologia, logicamente, é ainda 
menos poluente, já compõem 
5% da frota. Esses esforços re-
presentaram 90% de diminuição 
na emissão de gases poluentes 
locais (veja na matéria da pg. 22 
as diferenças entre poluição lo-
cal e poluição global). Com o au-
mento da utilização dos motores 
Euro 6, a previsão é de se atingir 
96%, até 2030, na RMRJ.

O potencial de redução de 
emissões dos novos motores 
diesel demostra que as tecno-
logias existentes fazem frente 
ao problema da poluição local e 

que estão disponíveis também 
para o transporte rodoviário de 
carga pesada. Mas, e quanto à 
redução das emissões de po-
luentes globais (CO2 especial-
mente)? É aqui que os biocom-
bustíveis nacionais entram e se 
somam aos esforços da indús-
tria automobilística nos últimos 
anos. Com biocombustíveis 
mais novos e de melhor quali-
dade, os veículos diesel no Bra-
sil podem se tornar uma solu-
ção absolutamente nacional e 
economicamente mais viável, 
favorecendo a transição ener-
gética do setor para uma era de 
baixo carbono.

Se a frota de ônibus urbana 
brasileira representa percentual 
tão pequeno nas emissões na-
cionais de poluentes globais, 
por que investir recursos vulto-
sos em um processo de troca e 
eletrificação de veículos?

Apesar da aposta brasilei-
ra no biodiesel, a solução foi 
temporária, não tendo resol-
vido o problema, pois, ao che-
gar aos 10% de adição ao diesel 
comum, criaram-se problemas 
operacionais e mostrou-se invi-
ável a continuação do aumen-
to desse percentual.  Mas, se o 

biometano, por exemplo)”.

Emissões 
no Brasil

A questão é, pois, utilizar um substituto ao 
biodiesel, um biocombustível que tenha 

condições de cumprir papel significativo na 
redução de emissão de poluentes e no bom 
desempenho e conservação dos motores
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biodiesel não dá conta do desa-
fio, que outro biocombustível po-
de ser usado, algo que seja na-
cional e suporte a descarboniza-
ção do setor rodoviário como um 
todo, e não somente dos ônibus 
urbanos?

A criação de programas na-
cionais de incentivo à pesqui-
sa e produção de biocombustí-
veis de melhor qualidade seria 
o caminho natural para um país 
com as características do Brasil. 
A eletromobilidade é uma boa 
solução, não resta dúvida, e vem 
sendo utilizada em vários paí-
ses, mas não é a única, em es-
pecial para países como o Bra-
sil, cuja malha rodoviária é muito 
extensa e o transporte de produ-
tos perecíveis e bens duráveis é 
feito majoritariamente por cami-
nhões. Nesse cenário, as melho-
res alternativas para os veículos 
pesados passam pelos biocom-
bustíveis. O que pode represen-
tar um salto para a economia do 
País, trazendo benefícios como 
geração de empregos, renda e 
desenvolvimento tecnológico.

de a mudança dos contratos, 
até a criação de taxas sobre os 
combustíveis para os donos de 
veículos individuais. Isso por-
que a substituição da frota ain-
da apresenta desafios, como os 
preços (o ônibus elétrico custa 
até 3 vezes o valor do movido 
a combustão), a baixa autono-
mia (250 km a 300 km) e o pe-
so das baterias (3 toneladas). O 
descarte das baterias a íons de 
lítio, as mais utilizadas por apre-
sentarem menor peso e alta ca-
pacidade, também ainda não é 
uma questão resolvida. Estu-
dos vêm sendo feitos, em várias 
partes do mundo, para criar for-
mas de reaproveitamento e re-
ciclagem do lítio e outros com-
ponentes, como cobre, alumí-
nio, grafite e cobalto. 

No Brasil, poucas são as ci-
dades que têm condições de 
adotar uma frota de ônibus ur-
banos elétricos, por todos os 
desafios que isso ainda repre-
senta. A maior cidade que con-
ta com frota elétrica de ônibus é 
a capital paulista. O atual gover-
no anunciou que, até o fim do 
mandato, estariam rodando 2,4 
mil ônibus movidos a eletricida-
de na cidade. No entanto, algu-
mas dificuldades vêm atrasan-
do o cumprimento da meta. O 

alto custo do projeto de implan-
tação (avaliado em R$ 5,7 bi-
lhões), problemas entre conces-
sionárias, Prefeitura e a forne-
cedora de energia elétrica Enel 
com relação à implantação de 
infraestrutura de carregamen-
to das baterias nas garagens e, 
em novembro do ano passado, 
o governo municipal paulistano 
chegou a acionar a companhia 
após apagão que gerou gran-
des prejuízos. O fato desperta a 
atenção para a real capacidade 
de alimentação de uma frota de 
ônibus sem que isso implique 
prejuízo aos demais usuários.

A SPTrans (Secretaria Mu-
nicipal de Transporte e Mobili-
dade Urbana da Cidade de São 
Paulo) confirmou à Revista Ôni-
bus a manutenção da meta de 
substituição de 20% da frota do 
Município por ônibus movidos 
a energia limpa. Segundo a Se-
cretaria, “os veículos estão sen-
do fabricados de acordo com a 
capacidade produtiva dos di-
versos fornecedores envolvi-
dos no processo de construção”. 
Com relação à frota paulistana, 
a SPTrans informou que é com-
posta por 171 ônibus elétricos 
movidos a bateria e 201 trólebus. 
A frota operacional é de 12.018 
coletivos. 

A SPTrans tem a meta de substituir 20% da frota do Município por ônibus 
movidos a energia limpa

Eletromobilidade 
na América do Sul

Na América do Sul, países 
como Chile, Colômbia e Méxi-
co encontraram soluções dife-
rentes para adoção do trans-
porte público operado por ôni-
bus movidos a eletricidade, des-
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BeVant tem possibilidade 
de uso imediato

Entre as alternativas de com-
bustíveis mais limpos para os 
veículos pesados, uma das mais 
promissoras parece ser um no-
vo produto, lançado pela em-
presa Be8, no ano passado, e já 
patenteado: o BeVant. A Be8, pri-
meira empresa brasileira a rece-
ber autorização da Agência Na-
cional de Petróleo, Gás Natural 
e Biocombustíveis para exportar 
o biodiesel, afirma que o produ-

to será oferecido a preço inferior, 
em 50%, ao praticado no merca-
do mundial para o HVO (hidrogê-
nio verde). 

Lançado em outubro de 2023, 
o BeVant é um metil éster bides-
tilado que promete ganhos de 
qualidade e de desempenho dos 
motores. Pode ser usado puro ou 
misturado ao diesel e ao biodie-
sel, e em motores pesados, como 
geradores de energia, equipa-
mentos usados na exploração de 
minérios, veículos coletivos e de 

Projeto de Lei sobre combustíveis 
do futuro será votado no Senado
O governo federal encaminhou ao Congresso Nacional, no 

ano passado, o Projeto de Lei no 4516/23, conhecido como o “dos 
combustíveis do futuro”. Aprovado pela Câmara Federal em mar-
ço, o texto analisado foi um substitutivo do deputado Arnaldo Jar-
dim (Cidadania-SP) para o PL 528/2020, do ex-deputado Jerôni-
mo Goergen (PP-RS), tomando como base o texto original do Po-
der Executivo. 

O Projeto apresenta série de medidas com vistas à ampliação 
do uso de combustíveis sustentáveis e com baixa emissão de car-
bono na matriz de transportes brasileira e propõe a criação de pro-
gramas nacionais de diesel verde, de combustível sustentável para 
a aviação (SAF) e de biometano, além do estabelecimento de no-
vos limites para a adição de etanol e biodiesel à gasolina e ao die-
sel, respectivamente.

O texto do Executivo foi discutido com vários setores da socie-
dade, sob a coordenação do Ministério das Minas e Energia (MME) 
e no âmbito do programa Combustível do Futuro, criado pelo Con-
selho Nacional de Política Energética (CNPE). Por esse amplo de-
bate, o Projeto ganhou o apoio do Instituto Brasileiro de Petróleo e 
Gás (IBP), representante das principais empresas de combustíveis.

Aguardando votação no Senado, o PL é de enorme importân-
cia para a descarbonização da mobilidade brasileira e para um no-
vo impulso nos investimentos em projetos nacionais de biocom-
bustíveis, que podem levar a economia brasileira a níveis mais al-
tos, com crescimento em todos os segmentos envolvidos na pes-
quisa e na produção dessas alternativas aos combustíveis fósseis, 
exportando soluções sustentáveis. Se, no passado, os brasileiros já 
adotaram, com orgulho, o lema: “o petróleo é nosso”, no futuro, po-
deremos dizer: “somos o País do biocombustível”.

carga nos modais rodoviário, hi-
droviário e ferroviário. Mas talvez 
sua maior vantagem seja a possi-
bilidade de uso imediato.

R5: o diesel com conteúdo 
renovável da Petrobras

A Petrobras já comercializa 
no Paraná, na Refinaria Presiden-
te Getúlio Vargas, e agora tam-
bém em São Paulo, na Refina-
ria Presidente Bernardes, o die-
sel R5, que mistura ao diesel mi-
neral matérias-primas renová-
veis, como o óleo de soja. A em-
presa aponta como vantagens 
do novo combustível brasileiro a 
não necessidade de adaptação 
de motores e o fato de ser isento 
de contaminantes, o que influi na 
durabilidade e desempenho dos 
veículos.

HVO: o diesel verde
No vídeo “Anfavea responde: 

o que é o HVO?”, publicado no 
YouTube em junho de 2022, o di-
retor técnico da Associação Na-
cional de Fabricantes de Veículos 
Automotores, Henry Joseph Jú-
nior, explica que o HVO pode ser 
usado também na produção de 
bionafta e biopropano, utilizados 
na aviação. Como vantagem em 
relação à eletromobilidade, Hen-
ry Joseph ressalta que o proces-
so de produção de HVO não ne-
cessita de construção de infraes-
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trutura para geração, transmis-
são, distribuição e abastecimen-
to de energia, pois utiliza o siste-
ma de distribuição de combustí-
veis já existente e sua produção 
requer apenas pequenas adap-
tações nas refinarias. Ele desta-
ca que o HVO não causa danos 
aos motores, como entupimen-
tos em filtros ou bicos injetores e 
defende a utilização do HVO em 
veículos pesados como uma boa 
alternativa. O diretor lembra a ex-
periência brasileira com biocom-
bustíveis, que já ultrapassa os 50 
anos, como uma importante van-
tagem para o País.

O diesel verde é uma das 
opções mais interessantes me-
recedora de um Programa Na-
cional de Produção e Uso, como 
o etanol e o biodiesel, com po-
tencial para uma solução defi-
nitiva para as emissões de GEE 
pelo setor diesel no Brasil.. 

Hidrogênio verde: 
oportunidade para o Brasil

Indo além das baterias elétri-
cas e dos biocombustíveis, já se 
vislumbra o papel do hidrogênio 
no deslocamento de carga e de 
pessoas nos próximos anos. Con-
siderado como o combustível do 
futuro, pode representar uma 
grande oportunidade para o Bra-
sil que, pela capacidade de pro-
dução, tem condições de assu-
mir posição de liderança diante 
da necessidade de descarboniza-
ção dos países da Europa, além 
de abastecer o mercado interno.

Segundo estudo realizado pela 
Confederação Nacional da Indús-
tria (CNI), o País, a partir da pro-
dução e exportação de hidrogê-
nio verde, pode ganhar significati-
vo destaque na cadeia global, com 
capacidade de atração de gran-
de volume de investimentos, gera-

ção de empregos e renda, alteran-
do a balança comercial. Uma utili-
zação maciça do hidrogênio verde, 
no entanto, não tem condições de 
ser feita de imediato. Assim, esse 
combustível é realmente uma es-
perança para o futuro.

 Veja detalhes na maté-
ria “Hidrogênio, todas as cores 
de um futuro descarbonizado”, 
páginas 17.

Vocação para biocombustíveis
O Brasil conseguiu desper-

tar a atenção mundial com o su-
cesso do Proálcool e a criação 
do Programa do Biodiesel e se 
mantém na liderança mundial 
na fabricação de biocombustí-
veis, ficando atrás apenas dos 

Estados Unidos. É reconhecido 
por seu potencial para continuar 
a se desenvolver nesse campo, 
com condições de se tornar uma 
peça-chave para os países que 
precisam atingir suas metas de 
descarbonização, mas não do-
minam a tecnologia, não dis-
põem de matéria-prima ou cujas 
finanças não suportam os custos 
de uma transição energética pa-
ra veículos a bateria na frota de 
transporte público.

Fato que muitos brasileiros 
desconhecem, os carros flex só 
existem no Brasil, graças a essa 
vocação – e competência – pa-
ra produção e utilização de com-
bustíveis renováveis. Assim co-
mo para obter soluções criati-
vas, tanto na indústria automo-
bilística, como no setor do agro-
negócio ou no de energia. Além 
da diversidade de oleaginosas, o 
País conta com fontes de ener-
gia abundantes e domina a tec-
nologia. Falta uma grande movi-
mentação governamental para 
que dê um grande salto na des-
carbonização interna e se des-
taque como fornecedor mundial 
de combustíveis mais “limpos”.

As principais matérias-primas para a produção nacional do biodiesel são: soja, milho, 
girassol, amendoim, algodão, canola, mamona, babaçu, palma (dendê) e macaúba, entre 
outras oleaginosas existentes no País. Na foto, uma plantação de mamona
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Há muitos anos ouvimos 
falar do hidrogênio como 
um combustível não po-

luente. Diversas experiências nos 
serviços de transporte, como as 
reportadas nos últimos 20 anos 
pela Revista Ônibus (ver box, na 
próxima página), comprovam a 
viabilidade desta tecnologia ener-
gética no setor. Mas quais são os 
prós e os contras de sua produ-
ção e utilização? E por que ainda 
está sendo usado em escala re-
duzida?

Vantagens
• Energia limpa

O hidrogênio é um combus-
tível perfeitamente limpo, porque 
o único resíduo que produz é va-
por de água. Em seu estado livre, 
a molécula consiste de dois áto-
mos (H2), que, combinados com 
oxigênio (O) durante o uso (com-
bustão ou, mais comumente, em 
uma célula de combustível), ge-
ram água (H2O). São condições 
suficientes para atender a emer-
gência ambiental, que não pode-
mos mais ignorar.
• Alta relação energia/peso

Um quilo de diesel (1,17 litros) 
movimenta um ônibus por aproxi-
madamente 2,5 quilômetros.

A energia elétrica contida em 
um quilo de bateria de lítio (uti-
lizada atualmente em veículos), 
movimenta um ônibus por ape-
nas cerca de 100 metros.

Hidrogênio, todas as cores
de um futuro descarbonizado
Produzido de forma sustentável poderá ser o 
vetor energético de emissão zero no transporte

Um quilo de hidrogênio, utili-
zado por uma célula combustível, 
movimenta um ônibus por apro-
ximadamente 15 quilômetros. Is-
so representa 6 vezes mais ren-
dimento que o mesmo peso em 
diesel e 150 vezes o mesmo peso 
em baterias.

Isso torna o hidrogênio extre-
mamente propício ao transporte 
de longa distância, existindo veí-
culos com autonomia de mais de 
mil quilômetros.
• Alta eficiência

Em um motor a combustão, 
como os alimentados por gaso-
lina ou diesel, cerca de 80% da 
energia contida no combustível é 
desperdiçada na forma de calor 
e ruído. Já em motores elétricos, 
as porcentagens são totalmen-
te invertidas: 80% correspondem 
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à energia utilizada e apenas 20% 
correspondem à energia dispersa. 
No entanto, o hidrogênio não é di-
retamente utilizado dentro de um 
motor automotivo, porque, primei-
ro, a energia do gás deve ser con-
vertida em energia elétrica pela cé-
lula combustível. Essa conversão 
consome 50% da energia poten-
cial armazenada no hidrogênio, as-
sim diminuindo a eficiência energé-
tica do sistema como um todo para 
40%. O que ainda é o dobro da efi-
ciência de um motor a combustão.

Com os estudos e experimen-
tos já em andamento, supõe-se 
que esse percentual possa ser 
significativamente aumentado, 
pois é uma tecnologia nova, en-
quanto os motores a combustão, 
utilizados intensivamente há mais 
de um século, estão completa-
mente maduros.
•	 Custo compatível

Na prática, pela sua já dita 
alta energia e eficiência, o qui-
lo do hidrogênio VERDE (defini-
ção na página 19), variando ho-
je entre US$ 5,00 e US$ 8,00, 
produz um quilômetro rodado a 
um custo menor que o do die-
sel, sem emitir CO2 na atmosfe-
ra. E esse preço tende a cair sis-
tematicamente a longo prazo, 
pois é uma tecnologia em evo-
lução e ganhando escala.

Dificuldades
•	 Sob pressão

Colocar diesel em um veícu-
lo é rápido e fácil. Já o hidrogê-
nio, por outro lado, é um gás difícil 
de se manusear, tendo uma baixa 
densidade de energia por volume 
(apesar da alta densidade ener-
gética por peso), ele tem que ser 
altamente comprimido (350 a 700 
bar), para ser armazenado em um 
tanque em quantidades suficien-
tes para dar autonomia viável pa-
ra os veículos.

A Revista Ônibus 
acompanha o Hidrogênio

Célula de combustível 
Revista Ônibus 26 - Junho de 2004

No início de 2005, ônibus com emissão zero de poluen-
tes entrarão em circulação na cidade de Beijing na China. 
São três unidades do Mercedes-Benz Citaro com célula de 
combustível, movidas a hidrogênio fornecidas pela Daimler-
Chrysler AG, conforme assinado com o Ministério de Ciência 
e Tecnologia Chinês. (...) Esses veículos permitem à empre-
sa ganhar experiência nas situações de operação diária com 
este sistema energético.

Hidrogênio: solução para o futuro?  
Revista Ônibus 42 
Maio 2007

Projetos-pilotos com veí
culos movidos a hidrogênio 
mostram que o combustível 
é viável, (...) no entanto por 
tratar-se de uma tecnologia 
relativamente nova, é preci-
so agir com cautela no que 
se refere à adoção pelo em-
presariado (...). Segundo as 
projeções, este tipo de tec-
nologia estará totalmente 
dominada e comercialmente 
disponível em duas décadas.

Londres lança primeira frota a hidrogênio  
Revista Ônibus 114 – Setembro 2021

Os clássicos ônibus de dois andares de Londres agora 
são também movidos a hidrogênio. Vinte veículos com célu-
la de combustível da Wrightbus da Irlanda do Norte servem 
à rota número 7, entre East Acton e Oxford Circus.

Cummins testará nova linha de motores de combustão 
interna multicombustível com hidrogênio incluído
Revista Ônibus 116 – Março 2022

Com motorizações de combustão interna de emissão ze-
ro sendo reconhecidas como uma das principais tecnologias 
de baixo carbono, a Cummins se revelou a “primeira na in-
dústria” capaz de operar com hidrogênio e uma variedade de 
combustíveis de emissão zero que ajudarão a ampliar o se-
tor de mobilidade de baixo carbono.
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• Distribuição difícil
Transportar hidrogênio para 

as estações de reabastecimento 
ainda não é um problema total-
mente resolvido. São necessários 
gasodutos especiais, o que exigi-
rá grandes investimentos em in-
fraestrutura, porque aqueles des-
tinados ao metano e gás natu-
ral não são totalmente compa-
tíveis, a menos que misturas de 
gás natural-hidrogênio, com bai-
xo teor de hidrogênio, sejam usa-
das. A alternativa seria carregá-
-lo em estado líquido, como de-
rivados de petróleo, mas o esta-
do líquido do hidrogênio é atingi-
do a uma temperatura de -253°C, 
com pesado gasto energético pa-
ra transformá-lo e depois man-
tê-lo na forma líquida, o que faz 
com que atualmente, na maioria 
dos casos de uso industrial, o hi-
drogênio seja produzido no mes-
mo lugar em que é usado.
• Gasto energético
 na produção

Hidrogênio é o elemen-
to mais abundante no universo, 
mas a obtenção do gás em uma 
forma utilizável como combustí-
vel demanda uma grande quan-
tidade de energia. Portanto, é im-
portante prestar atenção na fon-
te dessa energia. "Pode constituir 

um avanço para o planeta, pois o 
resíduo gerado pelo seu uso ao 
produzir energia é vapor de água, 
mas hoje mais de 96% da produ-
ção de hidrogênio ainda deriva 
de fontes não renováveis, efetiva-
mente cancelando suas proprie-
dades verdes", explica o profes-
sor Alessandro Abbotto, profes-
sor de Química Orgânica do De-
partamento de Ciência de Mate-
riais da Universidade de Milão-
-Bicocca.

As cores da energia “limpa”
O hidrogênio hoje é catalo-

gado por cores, de acordo com 
sua origem e as emissões de ga-
ses de efeito estufa que o proces-
so gera.

O hidrogênio 
NEGRO é produ-
zido pela queima 
parcial do carvão, 
sendo este pro-
cesso altamente 

emissor de gases poluentes lo-
cais e globais (veja a diferença 
na página 22).

Existe o hidro-
gênio CINZA, pro-
duzido pela divisão 
do metano em dió-
xido de carbono e 
hidrogênio (H2).

Produzido da 
mesma forma que 
o cinza, o hidrogê-
nio é AZUL quan-
do o CO2 produzi-

do é capturado e armazenado.
Já o hidrogê-

nio VERDE é obti-
do através da ele-
trólise da água 
gerando oxigê-
nio e hidrogênio 
com energia de fontes reno-
váveis como a  eólica e a solar. 
Mas é relativamente caro, o que 
o torna ainda raro. Países co-
mo o Brasil, de grande poten-
cial de geração de energia lim-
pa de origem hidroelétrica, solar 
ou eólica, tendem a liderar esse 
processo e a baratear a expan-
são desse tipo de produção.

Conhec idos 
como hidrogênio 
BRANCO ou hi-
drogênio geológi-
co, os depósitos 
naturais podem 

ser uma fonte importante do gás. 
Os geólogos acreditam que es-
sas reservas naturais de hidro-
gênio são geradas de várias ma-
neiras, mas o processo principal 
envolve a interação da água sub-
terrânea com minerais ricos em 
ferro, como a olivina. Isso faz com 
que as moléculas da água sejam 
divididas, com o oxigênio ligan-
do-se ao ferro e o hidrogênio fi-
cando livre para se acumular.

Como o hidrogênio
é utilizado?
• Célula de combustível

Na forma mais conhecida do 
uso deste gás para impulsionar 
motores, o hidrogênio é injetado 
em uma célula de combustível. 
Nela, o processo é o inverso do 
que acontece na eletrólise que 
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produz o hidrogênio verde. As-
sim, o gás produz energia elétri-
ca sem combustão e deixa como 
resíduo apenas vapor de água. A 
energia produzida é utilizada em 
motores elétricos para tracionar 
os veículos.
• Combustão interna
 a hidrogênio

Uma opção menos conheci-
da é a de queimar hidrogênio em 
um motor de combustão inter-
na, assim como a gasolina ou o 
gás são usados nesses motores, 
quase idênticos aos tradicionais, 
de ignição por faísca (ciclo Otto). 
Fabricantes tradicionais de mo-
tores a combustão, como a Cum-
mins, já oferecem opções comer-
ciais que, ao usar esse combus-
tível, também não produzem ga-
ses poluentes, só vapor de água. 
Apresentam vantagem sobre as 
células combustíveis de operar 
com hidrogênio não purificado 
(de menor pureza), mais fácil de 
ser produzido em pequena esca-
la, embora com aproveitamen-
to energético inferior ao das cé-
lulas. 

Investimentos na produção de 
hidrogênio no Brasil

O Brasil tende a ser um dos 
grandes produtores mundiais 
de energia limpa e renovável, 
por possuir vantagens de poder 
expandir a produção de ener-
gia solar, eólica e biomassa fa-
cilmente, além de já contar com 
uma vasta infraestrutura hidre-
létrica. O  País já tem mais de 
US$ 30 bilhões (cerca de R$ 146 
bilhões) em investimentos pro-
metidos para projetos de ob-
tenção ambientalmente susten-
tável de hidrogênio VERDE. Os 
números constam de balanço 
apresentado pelo ministro das 
Minas e Energia, Alexandre Sil-

veira, em setembro do ano pas-
sado, e seguem crescendo (veja 
no box da página 21 várias des-
sas iniciativas).

Os projetos brasileiros equi-
valem a mais de 20% da ex-
pectativa de aumento na oferta 
mundial e, ainda sim, representa 
apenas uma fração do deman-
dado. A expectativa é de que 
a União Europeia deva inves-
tir cerca de 60 bilhões de euros 
em hidrogênio VERDE até 2030, 
com parte destes recursos indo 
para países parceiros que pos-
sam fornecer o combustível ao 
velho continente.

Além disso, mais recente-
mente se começou a viabilizar 
a produção do gás de origem 
 geológica, o hidrogênio BRAN-
CO. Estudos realizados por cien-
tistas brasileiros da Associação 
Brasileira de Hidrogênio (ABH2) 
e franceses identificaram reser-
vas promissoras em áreas como 
Maricá, no Rio de Janeiro, e na 
Bacia do São Francisco, em Mi-
nas Gerais. Além disso, projetos 
liderados por empresas como a 
Engie, Geo4u e a Petrobras re-
velam o potencial de regiões co-
mo Ceará, Goiás e Bahia. Re-
centemente, a Petrobras anun-
ciou investimentos de R$ 20 mi-
lhões nessas pesquisas, seguin-

do as diretrizes do Plano Estra-
tégico 2024-2028+.

"O hidrogênio é uma das al-
ternativas mais promissoras para 
o atingimento das metas de des-
carbonização. A Petrobras está, 
conforme previsto em seu Pla-
nejamento Estratégico, estudan-
do a cadeia de valor do hidro-
gênio com estudos de projetos, 
parcerias estratégicas com foco 
no mercado de produtos e ativi-
dades de pesquisa e desenvolvi-
mento. Os estudos em pesquisas 
referentes ao hidrogênio natural 
nos colocam na vanguarda da 
análise do potencial desta fonte 
no Brasil", declarou o diretor de 
Engenharia, Tecnologia e Inova-
ção, Carlos José do Nascimento 
Travassos.

Pelo lado da regulamentação, 
o Brasil lidera a normatização de 
tecnologias de hidrogênio. A As-
sociação Brasileira de Normas 
Técnicas – ABNT –, como repre-
sentante oficial da Organização 
Internacional de Normalização 
(ISO), liderou a elaboração da 
norma ISO/TS 19870:2023 Tec-
nologias de hidrogênio — meto-
dologia para determinar as emis-
sões de gases com efeito de es-
tufa associadas à produção, con-
dicionamento e transporte de hi-
drogênio até a porta de consumo.

Célula combústivel
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Brasil se escreve com H
Diversos investimentos e pro-
jetos-pilotos tendem a tornar 
o Brasil um dos líderes mun-
diais na produção do hidrogê-
nio verde

Qair (Pernambuco)
Em Suape, projeto bilionário, de 
capital francês, prevê produzir 
260 mil toneladas.

Unigel (Bahia)
A Unigel já iniciou as obras do 
que será a primeira planta de 
produção de hidrogênio verde 
em larga escala do Brasil. A fá-
brica será instalada no Polo Pe-
troquímico de Camaçari, com in-
vestimento de US$ 1,5 bilhão. Irá 
produzir 100 mil toneladas anuais 
de hidrogênio verde e 600 mil to-
neladas/ano de amônia verde.

Fortescue (Ceará)
Gigante australiana da minera-
ção, a Fortescue deve ser ins-
talada no Complexo do Pecém, 
com investimento de US$ 6 bi-
lhões. Globalmente, o objetivo da 
gigante da mineração é produ-
zir 15 milhões de toneladas de hi-
drogênio verde por ano até 2030, 
subindo para 50 milhões de to-
neladas por ano na década se-
guinte.

AES (Ceará)
Em pré-contrato com o Com-
plexo Industrial Portuário de Pe-
cém (CIPP) para estudos de via-
bilidade para produção de até 
2 GW de hidrogênio a partir da 
eletrólise e de até 800 mil tone-
ladas de amônia verde por ano.

White Martins (Pernambuco)
A White Martins começou a pro-

duzir hidrogênio verde em média 
escala em dezembro de 2022, 
em Pernambuco. A expectativa 
é que 156 toneladas de H2V se-
jam produzidas por ano. O com-
bustível produzido neste primei-
ro momento vai atender o mer-
cado pernambucano. Mas o pla-
no é ampliar a produção e forne-
cimento.

Eletrobras Furnas 
(Goiás/Minas Gerais)
Em dezembro de 2021, a Ele-
trobras/Furnas inaugurou, nas 
instalações da Usina Hidrelétri-
ca de Itumbiara, na fronteira de 
Minas Gerais com Goiás, uma 
planta de estudos para produ-
ção de hidrogênio verde.
O projeto de Pesquisa e Desen-
volvimento (P&D), com investi-
mentos de aproximadamente R$ 
45 milhões, já produziu 1,5 tone-
lada de hidrogênio verde.

EDP (Ceará)
A EDP Brasil inaugurou, no iní-
cio do ano, o seu projeto-piloto 
de hidrogênio verde, no Com-
plexo Termelétrico do Pecém, 
onde opera uma usina a carvão. 

O empreendimento conta com 
investimentos de R$ 42 milhões 
e deve ser concluído em junho 
de 2024.
A planta conta com uma usi-
na solar com capacidade de 3 
MW e um módulo eletrolisador 
com capacidade de produzir 250 
m3/h do gás. Até 2025, o grupo 
planeja investir cerca de R$ 18,2 
bilhões no País, sendo R$ 5,7 bi-
lhões em energia solar.

Shell/Raízen/Hytron/Toyota 
(São Paulo)

Em acordo inédito, Shell, Raí-
zen, Hytron, Universidade de São 
Paulo (USP) e Senai CETIQT, 
e, mais recentemente, a Toyo-
ta, pretendem investir em plan-
tas dedicadas à produção de hi-
drogênio a partir do etanol e em 
posto de abastecimento para um 
ônibus que circula na Cidade 
Universitária, em São Paulo.

A proposta é usar o combus-
tível para substituir o diesel em 
um dos ônibus utilizados pelos 
estudantes no campus da USP. 
O veículo será equipado com a 
tecnologia de célula a combus-
tível.
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Toda poluição é negativa, 
mas existem diferentes 
tipos de impactos am-

bientais causados por diversas 
substâncias emitidas pelas ati-
vidades humanas, divididos em 
duas grandes categorias.

Poluentes Globais
Os Poluentes Globais im-

pactam o planeta como um to-
do, independentemente de on-
de são emitidos. A grande pre-
ocupação atual são os gases de 
efeito estufa (GEE) que, se lan-
çados na atmosfera terrestre, 
absorvem a energia infraverme-
lha e retêm parte do seu calor, 
intensificando o efeito estufa e 
provocando o evento climático 
conhecido como aquecimento 
global. No setor de transporte, 

Redução das emissões de 
poluentes, um objetivo constante

o principal GEE é o CO2, o gás 
carbônico, proveniente, princi-
palmente, da queima de com-
bustíveis fósseis, como o diesel.

Desde 1997, a Semove bus-
ca mitigar as emissões de CO2 
nos transportes de passageiros 
por ônibus, estimulando o cres-
cimento da eficiência energética 
do setor, por meio das medições 
das emissões veiculares, que 
hoje ocorrem periodicamente 
por meio do “Despoluir – Pro-
grama Ambiental do Transpor-
te”, desenvolvido por iniciativa 
da CNT e do Sest/Senat; e por 
meio do “Convênio Selo Verde”, 
em parceria com o Inea - Institu-
to Estadual do Ambiente.

Outra significativa contribui-
ção para redução dos índices 
de emissões de CO2 pelo trans-

porte por ônibus do estado do 
Rio de Janeiro está diretamen-
te relacionada à introdução do 
biodiesel na matriz energéti-
ca brasileira, cujo percentual de 
adição ao diesel convencional é 
gradativo, estando hoje em 14% 
(B14).

No intuito de definir as 
emissões absolutas de CO2, fo-
ram coletadas informações de-
talhadas, desde 2014, pela Se-
move, abrangendo a operação 
de 184 empresas filiadas (Gráfi-
co 1), que atuam como operado-
ras de ônibus em itinerários in-
termunicipais e/ou municipais 
no estado do Rio de Janeiro. Es-
te estudo indica uma redução 
de 52% no total de emissões de 
CO2 pelo sistema de ônibus nos 
últimos 9 anos.

INVENTÁRIO DE EMISSÃO DE CO2 DAS FROTAS DE ÔNIBUS 
DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO -  SÉRIE HISTÓRICA (TONELADAS)
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Poluentes Locais
De acordo com a Organiza-

ção Mundial da Saúde (OMS), 
os poluentes locais são res-
ponsáveis por mais de 4 mi-
lhões de mortes prematuras 
por ano, sendo que a polui-
ção do ar externo é responsá-
vel por aproximadamente 3 mi-
lhões dessas mortes. São no ci-

MATERIAL PARTICULADO EMITIDO 
MÉDIA MENSAL 2011 A 2030 (TONELADAS) - RM/RJ
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vos principalmente para as co-
munidades residentes a cur-
ta distância de onde são emi-
tidos e não têm efeito em es-
cala global.

Os principais poluentes ex-
pelidos pelos veículos a diesel 
relacionados à saúde pública 
são: material particulado (MP), 
óxidos de nitrogênio (NOx), hi-

drocarbonetos (HC) e monóxi-
do de carbono (CO).

O Conselho Nacional do 
Meio Ambiente – Conama, 
criou o Programa de Contro-
le da Poluição do Ar por Veí-
culos Automotores – Proconve, 
visando reduzir a poluição do 
ar por fontes móveis no Brasil 
e tendo sua estratégia traçada 

Gráfico 2
Material Particulado 
(MP) - Consiste 
em sólidos 
microscópicos ou 
gotículas líquidas 
tão pequenas que 
podem ser inaladas 
e causar graves 
problemas de saúde
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Monóxido de 
Carbono (CO) - Sua 
inalação pode levar 
a sintomas como 
dor de cabeça, 
tontura, náusea e 
até mesmo morte, 
em caso de altas 
concentrações. 
Além disso, o CO é 
um dos principais 
responsáveis pela 
formação do smog 
fotoquímico, mistura 
de poluentes 
atmosféricos 
que pode causar 
problemas 
respiratórios e 
cardiovasculares

Gráfico 3
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termômetro

para veículos leves e pesados, 
com sucessivas fases de limi-
tes mais severos para a emis-
são dos gases (chamadas de 
P1, P2, P3 e assim por diante, 
no caso dos veículos pesados).

O aumento das tecnologias 
de controle de emissões norma-
tizadas pelo Programa de Con-
trole da Poluição do Ar por Veí-

ÓXIDOS DE NITROGÊNIO (NOX) EMITIDOS
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Óxidos de 
Nitrogênio 
(NOX) - Quando 
combinados com 
outros poluentes 
atmosféricos, os 
óxidos de nitrogênio 
podem formar 
chuva ácida e smog 
fotoquímico. Além 
disso, a exposição 
prolongada 
aos óxidos de 
nitrogênio pode 
levar a problemas 
respiratórios e 
cardiovasculares

Gráfico 4

HIDROCARBONETOS (HC) EMITIDOS
MÉDIA MENSAL 2012 A 2030 (TONELADAS) - RM/RJ
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Hidrocarbonetos 
(HC) - Causa 
irritação aos olhos, 
nariz, pele e trato 
respiratório superior 
e podem contribuir 
para a poluição 
fotoquímica (smog)

Gráfico 5

culos Automotores (Proconve), 
espelhadas na legislação euro-
peia (chamadas de padrões de 
emissão Euro) e o aumento da 
qualidade do combustível, com 
a introdução no Brasil de um 
óleo diesel com menor teor de 
enxofre, o S10 (10 ppm), além da 
mistura com o biodiesel, possi-
bilitaram que, entre 2011 e 2023, 

as empresas de transporte de 
passageiros por ônibus da Re-
gião Metropolitana do Rio de 
Janeiro conseguissem redu-
zir as emissões dessas subs-
tâncias entre  81%  e 93%, e a 
perspectiva é de que essas re-
duções cheguem a percentuais 
de 85% a 96% em 2030 (Gráfi-
cos 2, 3, 4 e 5).
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De acordo com a professora 
e pesquisadora Cintia Macha-
do de Oliveira, secretária exe-
cutiva da Associação Nacional 
de Pesquisa e Ensino em Trans-
portes (Anpet), que apresentou 
o estudo, o  projeto de mapea-
mento da nova mobilidade ur-
bana foi dividido em três eta-
pas. A primeira foi uma pes-
quisa de campo, realizada en-
tre agosto e outubro de 2023, 
com 4.323 entrevistados, para 
identificar o padrão de desloca-
mento da população. Em segui-
da, foi realizada uma mesa-re-
donda com representantes das 
empresas operadoras do siste-
ma de transporte público. Por 
último, os pesquisadores ana-
lisaram artigos técnicos e pro-
jetos de sucesso em mobilida-

de de outros países. Ao reunir a 
visão do usuário, do operador e 
iniciativas de outros lugares do 
mundo, a equipe da Coppe che-
gou ao top 10 de ações neces-
sárias “para conseguir transfor-
mar o transporte do Rio de Ja-
neiro em um transporte susten-
tável”, segundo Cintia.

As 10 ações propostas são: 
restauração da confiança dos 
usuários; maior participação do 
transporte público, o que  exi-
ge tempos de viagem reduzi-
dos, linhas diretas, maior fre-
quência, menor custo, confor-
to e segurança pública; redu-
ção da tarifa por meio de sub-
sídio; investimento em infraes-
trutura no primeiro e último tre-
cho das viagens e nos pontos 
de ônibus; adoção de medidas 

Coppe apresenta as 10 principais 
ações para um transporte sustentável

Um estudo produzido pe-
lo  Programa de Enge-
nharia de Transportes 

(PET) da Coppe/UFRJ, sobre a 
visão do usuário do transpor-
te público na Região Metropo-
litana do Rio de Janeiro, antes 
e depois da pandemia, foi o te-
ma principal do workshop que 
debateu o impacto daquela cri-
se sanitária no padrão de des-
locamento da RMRJ. O even-
to foi realizado dia 15 de maio, 
pela Coppe, com apoio da Se-
move, na Associação Comercial 
do Rio de Janeiro e reuniu espe-
cialistas em mobilidade urbana 
e representantes de prefeituras 
e do Governo do Estado, além 
do  secretário de Mobilidade e 
Infraestrutura do Espírito Santo, 
Fábio Damasceno.
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de gerenciamento de demanda, 
como pedágio urbano e restri-
ção de estacionamento; cons-
trução de infraestrutura dedica-
da ao transporte público, como 
faixas exclusivas ou seletivas; 
uso de tecnologia para melho-
rar a comunicação com o usuá-
rio; uso de veículos não poluen-
tes; planejamento de linhas que 
promovam a integração física e 
tarifária e evitem a sobreposi-
ção dos sistemas de transpor-
tes, e indicação de autoridade 
metropolitana, para a coorde-
nação das ações municipais em 
benefício da Região Metropoli-
tana do Rio de Janeiro (RMRJ).

O transporte na RMRJ nos 
últimos dez anos

A diretora de Mobilidade Ur-
bana da Semove, Richele Ca-
bral, falou no evento sobre o ce-
nário do transporte público  por 
ônibus na RMRJ. Segundo Ri-
chele, muito antes da pande-
mia, a partir de 2014, as empre-
sas de ônibus do estado do Rio 
já vinham perdendo demanda 
e suas frotas vinham sendo re-
duzidas e envelhecendo. “O nú-
mero de passageiros de ônibus 
pagantes da Região Metropo-
litana nos últimos 10 anos en-
colheu 44%, nossa frota redu-
ziu em cerca de 50%, e a ida-

de média, que em 2014 era de 
cinco anos, hoje está passan-
do dos oito, chegando a nove 
anos”, disse. Outro dado desta-
cado pela palestrante foi o nú-
mero de empresas que fecha-
ram as portas (30), no estado 
do Rio, tendo como consequên-
cia a redução de 44,5% no qua-
dro de rodoviários.

Richele apresentou outras 
duas pesquisas, realizadas pela 
CNI (Confederação Nacional da 
Indústria), em 2023, e pela CNT 
(Confederação Nacional do 
Transporte), em 2017. Segundo 
a diretora, ambas apresentam 
resultados semelhantes aos 
apurados pelo levantamento da 
Coppe. Disponibilidade, custo, 

conforto, tempo, segurança e 
confiabilidade foram os seis 
atributos mais citados pelos 
entrevistados. “São os que mais 
impactam na qualidade perce-
bida”, afirmou a diretora.

Serviços compartilhados, 
tecnologia veicular, inovação, 
micromobilidade, segurança 
pública e viária, fidelização dos 
clientes, Big Data e prioridade 
para o transporte público. Es-
ses são os caminhos, segundo 
a executiva da Semove. Ela de-
fende a necessidade de garan-
tir a qualidade que a população 
usuária do transporte almeja e 
a sustentabilidade do negócio. 
“Essas coisas devem andar jun-
tas, a partir de uma visão glo-
bal para uma ‘nova’ mobilidade 
urbana. É todo um sistema que 
precisa estar alinhado na cida-
de para que a gente possa atrair 
essas pessoas novamente”.

O secretário de Estado de 
Mobilidade e Infraestrutura do 
Espírito Santo, Fábio Damas-
ceno, ministrou a última pales-
tra do workshop, quando fa-
lou sobre “O Transporte Públi-
co na Grande Vitória”. Em se-
guida, Damasceno integrou a 
mesa-redonda que debateu a 
visão do poder público sobre o 
panorama do transporte públi-
co na Região Metropolitana do 
Rio de Janeiro. Também parti-
ciparam da mesa: Simone Cos-
ta, assessora-chefe especial do 
Fundo de Mobilidade Urbana 
Sustentável, da Secretaria Mu-
nicipal de Transportes do Rio 
de Janeiro; Renato Barandier, 
secretário de Urbanismo e Mo-
bilidade de Niterói; e José Ro-
berto de Lima, diretor do Detro-
-RJ. O debate foi mediado pelo 
professor Glaydston Ribeiro, do 
PET/Coppe.

“O número de passageiros 
de ônibus pagantes da 

Região Metropolitana nos 
últimos 10 anos encolheu 
44%, nossa frota reduziu 
em cerca de 50%, e a 

idade média, que em 2014 
era de cinco anos, hoje 
está passando dos oito, 
chegando a nove anos”Richele Cabral,
diretora de Mobilidade Urbana da Semove
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RIOCARD MAIS RECEBE PRÊMIOS EM VÁRIAS CATEGORIAS

Os últimos meses marcaram um período importante 
nesses 20 anos de trajetória da Riocard Mais. A bus-
ca por um serviço de excelência no Rio de Janeiro foi 
reconhecida em quatro premiações de organizações 
distintas, em mais de uma categoria, mostrando a vo-
cação tecnológica, inovadora e criativa da empresa. 

Em levantamento feito pela plataforma Connected 
Smart Cities, em parceria com o Mobilidade Estadão, 
a Riocard foi apontada entre as 100 empresas mais in-
fluentes em mobilidade na categoria Tecnologia e Ino-
vação. O processo de avaliação baseou-se nos pilares 
Inovação e Ambiental, Social e Governança (ESG). 

Já o Tomais, assistente virtual criado para automatizar 
processos e agilizar o contato com os clientes, venceu 
o Bots Brasil Awards, na categoria Atendimento. Há   
alguns anos, o chatbot contribui com esse momento 
de transformação digital na Riocard Mais, que prioriza 
a melhor jornada do cliente. Atualmente, o Tomais é 
responsável por quase 40% dos atendimentos da em-
presa e já se tornou o principal canal de comunicação 
da Riocard Mais.

Também na esteira do Atendimento, pela quinta vez 
a Riocard foi indicada ao Prêmio Reclame Aqui, que 
avalia as empresas com as melhores reputações e 
operações de atendimento mais eficientes. Seleciona-

da na categoria Transporte – Bilhetagem Eletrônica, 
a empresa chegou para a disputa mais bem avaliada 
pelos consumidores nos quesitos nota final, respostas 
às demandas e no índice de resolução dos problemas 
relatados na plataforma, indicadores que mostram o 
compromisso com a satisfação dos clientes.

O jingle “Ainda bem que tem”, que embalou a cam-
panha institucional de 2023, foi vencedor do Prêmio 
Colunistas + CCRJ. Assinada pela agência de publici-
dade Quintal, a letra reforça que o cartão da empresa 
é o único aceito em todos os meios de transporte e 
está em mais de 70 cidades, além de permitir recarga 
pelo WhatsApp e aplicativo e disponibilizar um clube 
de benefícios aos clientes do transporte público do es-
tado do Rio.

“Essas conquistas são fruto de uma cultura de ino- 
vação da empresa, de uma busca constante pelo 
melhor atendimento ao cliente e de uma linguagem 
que nos conecte a ele com leveza. Foram votações 
nas quais o público reconheceu esse esforço e espe-
cialistas analisaram nossas campanhas de atuação 
no setor. É um momento que realmente merece ser 
comemorado pelos nossos colaboradores e nos 
trouxe alegria. O empenho de cada um deles propor-
cionou esse reconhecimento à Riocard”, ressalta o      
diretor-executivo Cassiano Rusycki.

Vencedora do Bots Brasil 
Awards na categoria 
Atendimento, com o 

nosso assistente virtual 
Tomais.

Entre as 100 empresas 
mais influentes na 

categoria “Tecnologia & 
Inovação para Mobilidade”, 
pela plataforma Connected 

Smart Cities.

Vencedor do Prêmio de 
melhor peça de rádio, com 

o jingle “Ainda Bem que 
Tem” pelo Júri de Marcas 

do CCRJ + Colunistas.

Bots�Brasil�Awards����� As�����Empresas���Influentes Pr�mio�Colunistas

5 vezes indicada ao 
Prêmio Reclame Aqui na 

categoria Transporte - 
Bilhetagem Eletrônica

Pr�mio�Reclame�Aqui

Empresa se fortalece como marca inovadora, tecnológica e premiada
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Pela primeira vez, a Riocard Mais participou do Con-
nected Smart Cities na região Nordeste do País. 
Para o evento, realizado no Centro de Convenções 
Salvador, na capital baiana, a empresa montou um 
estande com destaque para os produtos e serviços 
inovadores que a levaram a se tornar a maior empre-
sa de bilhetagem eletrônica do Brasil, além de par-
ticipar de um painel sobre integração multimodal e 
plano de mobilidade urbana.

Conhecido por aproximar os fornecedores a em-
presários, especialistas e representantes das três 
esferas do governo e promover o debate sobre as 
transformações essenciais ao transporte público, o 
Connected Smart Cities foi o local ideal para apre-
sentação das formas de pagamento inteligentes, 
práticas e seguras utilizadas em seis milhões de 
transações diariamente no estado do Rio de Janeiro 
e os sistemas de controle envolvendo integrações 
entre modos de transporte e subsídios tarifários.

A maneira customizada como a companhia atende 
a prefeituras, governos estaduais, operadores de 
transporte e cliente final foi um dos pontos aborda-
dos por Carlos Eduardo Nassur, gerente comercial 
da Riocard Mais, executivo que representou a em-
presa no CSC.
  
“Foi a capacidade da Riocard Mais de se adaptar 
rapidamente e dominar a tecnologia exigida pelo 
Governo do Estado que ajudou a viabilizar todas as 
matrizes de transporte da Região Metropolitana do 
Rio de Janeiro, de integrar os sete modais de trans-

RIOCARD MAIS MARCA PRESENÇA NO CONNECTED 
SMART CITIES NORDESTE

porte e assegurar a política do Bilhete Único e da 
Tarifa Social. Da mesma maneira que desenvolve-
mos soluções especiais para cidades que necessi-
tavam de benefícios tarifários para seus moradores.

Olhar com atenção o cliente nos ensinou também 
a evoluir sem abandonar as formas mais tradicio-
nais de pagamento. Conectamos 70 das 92 cidades 
do Rio e temos perfis completamente diferentes de 
passageiros dentro de municípios com característi-
cas distintas”, explica Nassur, que participou do 
painel Mobilidade - Conectividade & Integração: In-
tegração Multimodal e Plano de Mobilidade, ao lado 
do secretário de Mobilidade Urbana de Salvador e 
representantes do Ministério da Cidades, BNDES e 
da Cittamobi.

SHOW DA MADONNA COMPROVA EFICIÊNCIA DA 
RIOCARD MAIS
Foi um show histórico de Madonna no Rio de 
Janeiro. Praia de Copacabana lotada, com 1,6 
milhão pessoas para assistir ao show de encer-
ramento da “The Celebration Tour”, que celebrou 
os 40 anos de carreira da rainha do pop. Conces-
sionárias de metrô, trem, barcas, operadores de 
ônibus e diversos órgãos estaduais e municipais, 
como segurança, saúde e limpeza atuaram com 
planejamentos especiais. E grandes eventos pre-
cisam de soluções de mobilidade urbana para dar 
conta do deslocamento do público.

Com a Riocard Mais não foi diferente. Com cinco 
festivais Rock in Rio, Jornada Mundial da Juven-
tude, Olimpíadas e incontáveis Carnavais na baga-
gem, a empresa, mais uma vez, contribuiu com a 

mobilidade do município do Rio de Janeiro. Entre 
reuniões que determinaram a escala das equipes 
interna e extra nas ruas, estoque de cartões, ven-
da em bilheterias, alinhamentos com os modos de 
transporte, análise de perfil do público e origem e 
destino dos passageiros, foram quatro semanas 
de planejamento e cerca de 100 colaboradores en-
volvidos diretamente.   
   
“Megaeventos como foi o show da Madonna com-
provam a vocação do Rio de Janeiro para sediar 
esse tipo de espetáculo. O dia a dia da cidade é 
impactado de tal maneira que somente sistemas 
de transporte coletivo são capazes de conduzir 
tantas pessoas concentradas no mesmo local. E 
a bilhetagem eletrônica faz parte desse grupo que 
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a prefeituras, governos estaduais, operadores de 
transporte e cliente final foi um dos pontos aborda-
dos por Carlos Eduardo Nassur, gerente comercial 
da Riocard Mais, executivo que representou a em-
presa no CSC.
  
“Foi a capacidade da Riocard Mais de se adaptar 
rapidamente e dominar a tecnologia exigida pelo 
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porte e assegurar a política do Bilhete Único e da 
Tarifa Social. Da mesma maneira que desenvolve-
mos soluções especiais para cidades que necessi-
tavam de benefícios tarifários para seus moradores.

Olhar com atenção o cliente nos ensinou também 
a evoluir sem abandonar as formas mais tradicio-
nais de pagamento. Conectamos 70 das 92 cidades 
do Rio e temos perfis completamente diferentes de 
passageiros dentro de municípios com característi-
cas distintas”, explica Nassur, que participou do 
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do secretário de Mobilidade Urbana de Salvador e 
representantes do Ministério da Cidades, BNDES e 
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SHOW DA MADONNA COMPROVA EFICIÊNCIA DA 
RIOCARD MAIS
Foi um show histórico de Madonna no Rio de 
Janeiro. Praia de Copacabana lotada, com 1,6 
milhão pessoas para assistir ao show de encer-
ramento da “The Celebration Tour”, que celebrou 
os 40 anos de carreira da rainha do pop. Conces-
sionárias de metrô, trem, barcas, operadores de 
ônibus e diversos órgãos estaduais e municipais, 
como segurança, saúde e limpeza atuaram com 
planejamentos especiais. E grandes eventos pre-
cisam de soluções de mobilidade urbana para dar 
conta do deslocamento do público.

Com a Riocard Mais não foi diferente. Com cinco 
festivais Rock in Rio, Jornada Mundial da Juven-
tude, Olimpíadas e incontáveis Carnavais na baga-
gem, a empresa, mais uma vez, contribuiu com a 

mobilidade do município do Rio de Janeiro. Entre 
reuniões que determinaram a escala das equipes 
interna e extra nas ruas, estoque de cartões, ven-
da em bilheterias, alinhamentos com os modos de 
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não pode falhar. Ter um sistema único, aceito em 
todos os meios de transporte, garante a pratici-
dade que turistas ou moradores locais esperam 
e a facilidade no embarque que operadores de 
transporte confiam”, diz Cassiano Rusycki, CEO 
da Riocard Mais.

Os números comprovam a explicação de Rusycki. 
Cerca de 425 mil passageiros utilizaram o siste-
ma Riocard Mais para o show. Uma a cada quatro 
pessoas que foi à Praia de Copacabana optou por 
usar os cartões da empresa. No metrô, onde os 
bilhetes foram vendidos em duas bilheterias físi-
cas e as equipes de vendas atuaram em quatro 
estações, houve um aumento de 42% na utilização 
do cartão Expresso da Riocard, se comparado aos 
sábados anteriores ao megaevento. Outra medi-
da importante que ajudou no deslocamento dos       
clientes foi a aceitação do Riocard Mais na linha 
de ônibus criada exclusivamente para circular en-
tre o Terminal Gentileza e Copacabana.
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Apesar de não ser obrigatório por lei, o vale-
alimentação faz parte da realidade de milhões de 
trabalhadores, que conquistaram o benefício a partir 
de acordos sindicais e convenções coletivas e devido 
ao Programa de Alimentação do Trabalhador (PAT). 
A grande vantagem do cartão-alimentação é poder 
ser fornecido pelas empresas a seus empregados no 
lugar da cesta básica. De acordo com Carlos Eduardo 
Nassur, gerente comercial da RioPar, empresa gestora 
da bilhetagem eletrônica no estado do Rio de Janeiro, 
responsável pela parceria com a Sodexo, tanto os 
trabalhadores como os empregadores ganham ao 
optar pelo cartão. 

No caso da empresa, todo o processo de logística de 
compra e distribuição da cesta básica, que demanda 
tempo e mão de obra, gerando custo, passa a não ser 
mais necessário. Basta disponibilizar o valor acordado 
para a cesta, em dinheiro, no vale-alimentação, todos 
os meses, no dia pré-estipulado, sem nenhuma 
burocracia. “A empresa pode controlar as despesas 
feitas com o benefício por meio da plataforma 
Sodexo. Em alguns casos, dependendo do número 
de funcionários, ela pode, inclusive, adicionar mais 
benefícios em estabelecimentos comerciais diversos, 
como serviços de bem-estar e saúde, entre outros, não 
necessariamente de alimentação, e oferecê-los sem 
custo aos seus colaboradores”, explica Carlos Eduardo. 

O trabalhador ganha, conforme explica Carlos 
Eduardo, por ter a possibilidade de utilizar o valor 
mensal creditado no cartão da forma que preferir, 
entre os 750 mil estabelecimentos credenciados 
pela marca, como supermercados, hortifruti, lojas de 
produtos naturais e mercearias. Além disso, evita o 
transporte da cesta básica, pesada e volumosa, entre 
a empresa e sua residência. E qualquer pessoa da 
família do beneficiado pode ficar responsável pelas 
compras, utilizando o vale-alimentação, que dispõe de 
uma versão física e outra virtual. O aplicativo do cartão 
permite ao usuário acompanhar o saldo pelo celular.

Segundo Carlos Eduardo, “o vale-alimentação 
concede maior poder de compra aos trabalhadores, 

Vale-alimentação 
oferece vantagens para 
trabalhadores e empresas

que passam a se sentir mais valorizados com a 
possibilidade de utilizar o cartão para comprar 
produtos que não comprariam se não fosse pelo 
benefício”. Ou seja: o cartão permite que o funcionário 
pesquise preços e compre de acordo com as suas 
necessidades e preferências alimentares, como frutas e 
legumes e produtos frescos, não fornecidos nas cestas 
básicas. O representante destaca ainda a importância 
da satisfação dos funcionários. “Quando o trabalhador 
está satisfeito com os benefícios que recebe da 
empresa, ele trabalha ainda mais motivado e feliz, 
melhorando o ambiente de trabalho e aumentando a 
produtividade final”.

O cartão Sodexo (atual Pluxee) é oferecido para mais 
de 6,5 milhões de trabalhadores, de 175 mil empresas 
no Brasil. A marca Pluxee está presente em 31 países, 
com 1,7 milhão de estabelecimentos parceiros, e 
dispõe de mais de 250 produtos: além do vale-
alimentação, vale-refeição, vale-combustível, cartão 
multibenefícios e outros. 

Mais flexibilidade na
oferta do benefício

O mais rápido
do mercado

É fácil de
contratar

Substitui a
cesta básica
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A Eletra, em parceria com a Caio, apresenta, pela 
primeira vez no País, dois modelos de ônibus elétricos 
escolares 100% brasileiros, no C-Move Brasília.

Um deles tem 9,6m, chassi Volkswagem, carroceria 
Foz Super da Caio, motores e baterias WEG, 

Eletra e Caio lançam 
primeiros ônibus escolares 
100% elétricos do País

capacidade para 41 passageiros sentados e 1 vaga 
para cadeirante. Tem autonomia de 120/140 km, 
com recarga em movimento (recarga regenerativa) 
e ar-condicionado.

Já o ônibus elétrico escolar de 11,3m, chassi 
Mercedes-Benz, carroceria Foz Super da Caio, 
motores e baterias WEG, tem capacidade para 52 
passageiros e uma cadeira de rodas. Tem autonomia 
de 110/120 km, com recarga em movimento, e ar-
condicionado.

Os escolares elétricos, com tecnologia 100% 
nacional, vêm suprir uma lacuna no setor de 
transporte escolar, proporcionando uma viagem 
mais confortável, silenciosa, totalmente sustentável 
e segura para crianças e jovens.

Uma frota de 100 ônibus escolares elétricos rodando 
por 1 ano deixa de emitir 1.065,94 toneladas de 
CO2 na atmosfera, o que contribui com as metas 
internacionais de controle da poluição e saúde de 
nossas crianças.

Os ônibus têm tecnologia de tração elétrica e 
integração Eletra, carroceria Caio eMillennium, 
motor elétrico e baterias WEG – todas elas 
empresas brasileiras – e chassis Mercedes-Benz, 
fabricados em São Bernardo do Campo (SP).

O modelo segue as linhas de design da família Invictus 
DD, com novos detalhes externos, várias novidades 
internas de acabamentos e facilidades de ergonomia 
para passageiros e motoristas. Peças intercambiáveis 
entre os produtos da linha Invictus, de baixo custo de 
manutenção e um grande diferencial de capacidade de 
carga nos bagageiros.

Uma atenção especial foi dada aos acessos da cabine 
do motorista e ao salão de passageiros durante o 
desenvolvimento do projeto de engenharia e é um 
aspecto destacado pela Comil. O conceito "Free 
Access", criado após uma pesquisa de mercado com 
clientes e passageiros, visa oferecer o melhor acesso 
possível, tanto para os passageiros quanto para o 
motorista nessa categoria de ônibus.

Além do aumento das dimensões da porta 
de entrada para a cabine do motorista, 
tanto em altura quanto em largura, pelo 
lado do salão de passageiros, a escada 
de acesso ao salão também foi ampliada, de 
acordo com a Comil, com um ganho adicional 

Invictus HD 2025 inova com aumento da capacidade
de carga nos bagageiros, mantendo o custo-benefício

de 210mm, além da luz indireta em LED para 
iluminar os degraus. 

O espaço para bagagens e encomendas nunca será 
uma preocupação no modelo HD Invictus 2025. 
Projetado com base no conceito "full load", a equipe 
de engenharia da Comil conseguiu encontrar soluções 
para otimizar o espaço, resultando em um aumento 
de 10% na capacidade de carga, em comparação com 
o modelo anterior, podendo chegar a até 26 metros 
cúbicos, dependendo da configuração da carroceria. 

Uma atenção especial foi dada aos acessos da cabine 
do motorista e ao salão de passageiros durante o 
desenvolvimento do projeto de engenharia e é um 
aspecto destacado pela Comil. O conceito "Free 
Access", criado após uma pesquisa de mercado com 
clientes e passageiros, visa oferecer o melhor acesso 
possível, tanto para os passageiros quanto para o 

Além do aumento das dimensões da porta 
de entrada para a cabine do motorista, 
tanto em altura quanto em largura, pelo 
lado do salão de passageiros, a escada 
de acesso ao salão também foi ampliada, de 
acordo com a Comil, com um ganho adicional 

de engenharia da Comil conseguiu encontrar soluções 
para otimizar o espaço, resultando em um aumento 
de 10% na capacidade de carga, em comparação com 
o modelo anterior, podendo chegar a até 26 metros 
cúbicos, dependendo da configuração da carroceria. 
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OConvênio Selo Verde, 
parceria entre a Semo-
ve, o Inea (Instituto Es-

tadual do Ambiente) e o Des-
poluir, Programa Ambiental do 
Transporte do Sistema Trans-
porte (CNT, Sest Senat e ITL), 
cuja renovação acontecerá em 
outubro deste ano, aumentou 
o nível de exigência com re-
lação à emissão de poluen-
tes por parte das operadoras 
de transporte coletivo do esta-
do do Rio de Janeiro. A Resolu-
ção 97, do Conselho Estadual 
de Meio Ambiente (Conema), 
de novembro de 2022, aprovou 
a Norma de Operação do Pro-
grama de Relato de Emissões 
de Gases de Efeito Estufa 52 
(NOP-52), do Inea, que estabe-
lece que as empresas dos se-
tores de transportes, energia, 

indústria e resíduos e efluentes 
devem apresentar, anualmen-
te, ao Instituto, o inventário de 
emissões de gases de efeito 
estufa (GEE) verificado. 

De acordo com a coorde-
nadora de Meio Ambiente da 
Semove, Christiane Chafim, a 
obrigação vale apenas para as 
empresas de ônibus com 200 
ou mais veículos em sua frota, 
mas pode ser adotada volunta-
riamente pelas demais opera-
doras. “É importante ressaltar 
que não basta fazer o inven-
tário de gases, é preciso verifi-
cá-lo. Ou seja: garantir que ele 
esteja realmente correto, co-
mo se fosse uma auditoria pa-
ra acreditação... semelhante ao 
que é feito para conseguir o 
certificado de gestão ambien-
tal da ISO, por exemplo. E tu-

do isso vai gerar custo para as 
empresas”, explicou Chafim. A 
coordenadora antecipou que 
o Centro de Serviços Ambien-
tais (CSA) da Federação está 
fazendo esse trabalho de pro-
dução do inventário gratuita-
mente. 

Responsabilidade legal
O objetivo da NOP-52, de 

acordo com a Resolução do 
Conema, é “estabelecer pro-
cedimentos, requisitos gerais e 
critérios para atendimento ao 
Programa de Relato de Emis-
sões de Gases de Efeito Estufa 
para fins de licenciamento am-
biental e composição do Ca-
dastro Estadual de Emissões 
de Gases de Efeito Estufa no 
Estado do Rio de Janeiro”. Por-
tanto, é obrigação e responsa-
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refrigeração, entre outros. Já o 
segundo está relacionado “às 
emissões indiretas associa-
das à produção de eletricidade 
comprada ou contratada e que 
é consumida em um empreen-
dimento, equipamento ou ope-
rações próprias ou controladas 
pela organização”. O escopo 3, 
referente às emissões indiretas 
provenientes de atividades na 
origem ou no final da cadeia de 
valor, fora do controle da em-
presa, não é exigido das em-
presas de transporte coletivo.

Programa Brasileiro
GHG Protocol

O inventário, uma espécie 
de raio-X ambiental da empre-
sa que mostra as fontes de ga-
ses de efeito estufa nas ativi-
dades produtivas e a quantida-
de lançada na atmosfera, deve 
ser realizado através do Pro-
grama Brasileiro GHG Proto-
col, que dispõe de ferramentas 
de cálculo para estimativas das 
emissões. O GHG  reúne um 
conjunto de padrões e orienta-
ções corporativas, fornecendo 
base contábil para a medição 
de GEE pelas empresas e per-
mitindo a elas planejar e acom-
panhar seus avanços ambien-
tais. O Programa é uma adap-
tação do método GHG Proto-
col ao contexto brasileiro e foi 
desenvolvido pelo FGVces e 
WRI, em parceria com o Minis-
tério do Meio Ambiente, Con-
selho Empresarial Brasileiro 
para o Desenvolvimento Sus-
tentável ( CEBDS), World Bu-
siness Council for Sustaina-
ble Development (WBSCD) e 
27 empresas fundadoras. Seu 
objetivo é “estimular a cultu-
ra corporativa de inventário de 
emissões de GEE no Brasil pa-
ra uma agenda de enfrenta-
mento às mudanças climáticas 
nas organizações”.

bilidade legal da empresa atin-
gida pela norma estar em con-
formidade regulatória com a 
mesma. Caso não cumpra os 
requisitos exigidos, pode ficar 
sujeita à suspensão ou revoga-
ção do seu licenciamento am-
biental, além de multa e danos 
à sua imagem e reputação.  

Segundo Chafim, a obri-
gação das operadoras de ôni-
bus do estado do Rio é realizar 
os escopos 1 e 2 do inventário. 
O primeiro, conforme descri-
to na Resolução 97 do Cone-
ma, diz respeito às “emissões 
diretas de um empreendimen-
to provenientes de fontes que 
pertencem ou são controladas 
pela organização”. É o caso da 
combustão do diesel utilizado 
nos ônibus, das emissões de 
sistemas de ar-condicionado e 

“É importante
ressaltar que não basta
fazer o inventário de gases,
é preciso verificá-lo. Ou seja:
garantir que ele esteja realmente 
correto, como se fosse uma auditoria 
para acreditação... semelhante ao  que 
é feito para conseguir o certificado
de gestão ambiental da ISO,
por exemplo”Christiane Chafim,
coordenadora de Meio
Ambiente da Semove

O inventário deve ser realizado através do Programa 
Brasileiro GHG Protocol, que dispõe de ferramentas

de cálculo para estimativas das emissões
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A aferição dos ônibus do es-
tado do Rio de Janeiro para o ní-
vel de emissão de fumaça pre-
ta e de CO2 começou em 1997, 
com o Programa Economizar. 
“Inicialmente, a adesão das em-
presas era voluntária; depois é 
que se tornou um programa de 
monitoramento, o Procon Fu-
maça Preta, que é o Convê-
nio Selo Verde, e todas passa-
ram a ser obrigadas a fazer”, ex-
plica Chafim. “Por isso, a gen-
te acredita que, com o tem-
po, acontecerá o mesmo com 
o inventário de gases: ele de-
ve se tornar uma obrigação le-
gal para todas as operadoras... 

Desempenho da frota do estado
do Rio chega a 99,1% em 2023

O Convênio Selo Verde realiza as medições de controle das 
emissões de gases poluentes visando ao atendimento à legisla-
ção ambiental estadual, segundo a Resolução Conema 58, que 
aprova a NOP-14 – Procon Fumaça Preta, do Inea. O serviço 
abrange a entrega semestral de laudos e o acesso a um banco 
de dados que permite consulta ao histórico de medições da frota. 

De acordo com Chafim, a medida vem contribuindo signifi-
cativamente para o crescimento da eficiência energética do se-
tor. Entre 1998 e 2023, foi economizado mais de 1 bilhão de litros 
de diesel, evitada a emissão de 2,6 milhões de toneladas de CO2 
e de mais de 59 mil toneladas de material particulado. O desem-
penho ambiental da frota de ônibus do estado do Rio foi medido 
pela primeira vez em 2007, quando alcançou 82,6%, superando a 
meta de 80%. Em 2009, o índice superou os 90%; em 2021, che-
gou a 99,2%; no ano seguinte, a 99,4%; e fechou 2023 em 99,1%. 

Até por conta dos últimos acon-
tecimentos da área ambiental, 
das últimas agendas, os Obje-

tivos de Desenvolvimento Sus-
tentável (ODSs) da ONU, e todo 
esse movimento que vem ocor-
rendo”, afirma.

Prazo vai até julho
A Viação Nossa Senhora do 

Amparo, de Maricá, foi a primei-
ra a concluir o documento refe-
rente ao ano de 2023, entre as 
17 empresas que devem atender 
essa exigência, por contarem 
com uma frota de 200 ou mais 
veículos. O prazo vence em ju-
lho deste ano. O Centro de Ser-
viços Ambientais (CSA) da Se-
move está focado no cumpri-
mento da NOP-52 pelas empre-
sas, sejam as que têm obriga-
toriedade, sejam as que o farão 
voluntariamente. “Vamos estar 
disponíveis para fazer esse in-
ventário de forma gratuita pa-
ra as empresas associadas. Pa-
ra aquelas que precisam cum-
prir a norma, faremos os esco-
pos 1 e 2; para as demais, ape-
nas o escopo 1, que teoricamen-
te já é realizado para todo o se-
tor, com base nos dados que re-
colhemos através do Convênio 
Selo Verde. A etapa de verifica-
ção deverá ser feita por empre-
sa certificada pelo Inmetro”, in-
formou Chafim. 

A Viação Nossa Senhora do Amparo, de Maricá, foi a primeira a concluir o 
relatório (NOP-52) referente ao ano de 2023
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“É o cidadão que paga 
a passagem quem vai arcar 
com a viagem dele e com uma 
parte da viagem de alguém que 
está se beneficiando da gratuidade, 
qualquer que seja ela. Se ficar 
muito caro e a população não tiver 
condições de pagar, a prefeitura 
terá que subsidiar o transporte, 
subsidiar os passageiros e 
assim por diante”Francisco Christovam, 
diretor-executivo da NTU

Este ano, 5.568 municípios 
do Brasil irão eleger os 
novos prefeitos que farão 

a gestão das cidades ao longo 
do próximo quadriênio (2025 a 
2028). A campanha começa ofi-
cialmente no dia 16 de agos-
to, quando tem início a propa-
ganda eleitoral, e se encerra em 
3 de outubro; as eleições se-
rão realizadas no dia 6 de ou-
tubro e, se houver segundo tur-
no, no dia 27. Cerca de 152 mi-
lhões de eleitores deverão com-
parecer às urnas para escolher 

aquele ou aquela cujos progra-
mas de governo propostos me-
lhor representarem seus an-
seios. A mobilidade urbana es-
tará, certamente, entre as im-
portantes pautas defendidas no 
período de campanha, na maio-
ria dos municípios. O setor de 
transporte público coletivo ur-
bano já tem definidos seus prin-
cipais posicionamentos e pre-
para uma cartilha para os can-
didatos.

De acordo com o diretor-
-executivo da NTU (Associa-
ção Nacional das Empresas de 
Transportes Urbanos), Fran-
cisco Christovam, existe uma 
grande preocupação por par-
te do setor em anos eleitorais e, 
em especial, nos pleitos muni-
cipais. “Particularmente, quan-
do há eleições para prefeitos, o 

risco de alguns candidatos pro-
meterem o que não é possível 
ser cumprido é relativamente 
grande. A experiência mostra 
isso”, afirma. Aumento de gra-
tuidades, de frota e de linhas 
são algumas das propostas co-
mumente apresentadas duran-
te as campanhas, segundo o di-
rigente. “Porém, esse acréscimo 
no custo de produção do ser-
viço normalmente não leva em 
consideração a visão da recei-
ta”, destaca.

Promessas de campanha
No caso das gratuidades, 

por exemplo, atualmente já 
existe uma série de grupos be-
neficiados, como: idosos (cujo 
direito é garantido na Cons-
tituição Federal e no Estatu-
to do Idoso); estudantes; e pes-
soas com deficiência, entre ou-
tros, variando conforme a legis-
lação da cidade ou do estado. 
O problema, segundo Christo-
vam, “é quando querem esten-
der o benefício para outras ca-
tegorias, como professores, mé-
dicos, funcionários públicos etc. 
Isso é uma coisa extremamen-
te preocupante e por uma razão 
muito simples: a gratuidade é 
um termo técnico; o transporte 
gratuito não existe, alguém vai 
pagar essa conta... Há o equí-

Mobilidade urbana e 
eleições municipais 2024
Francisco Christovam, diretor-executivo da NTU, fala 
sobre o que o setor de transporte público urbano espera 
dos candidatos e candidatas às prefeituras
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voco de se achar que quem pa-
ga é a empresa operadora; no 
final, é o cidadão que paga a 
passagem quem vai arcar com 
a viagem dele e com uma par-
te da viagem de alguém que es-
tá se beneficiando da gratuida-
de, qualquer que seja ela”, expli-
ca. “Se ficar muito caro e a po-
pulação não tiver condições de 
pagar, a prefeitura terá que sub-
sidiar o transporte, subsidiar os 
passageiros e assim por diante”, 
completa. 

Outra promessa de campa-
nha, que, de acordo com o exe-
cutivo, apesar de menos co-
mum, vez ou outra aparece en-
tre as propostas, é a substitui-
ção de empresas. “Não estou 
dizendo que isso não seja pos-
sível, nem que não seja conve-
niente fazê-lo. Mas é preciso 
sempre se basear numa aná-
lise técnico-jurídica, porque o 
contrato, seja de concessão ou 

permissão, permite às empre-
sas entrarem com uma ação e 
cobrarem lucro cessante, além 
de outras questões. Ou seja: is-
so tem consequência jurídica 
e posteriormente econômica”, 
afirma Christovam.

Cartilha para as eleições
Para evitar promessas de 

campanha que possam gerar 
prejuízos, tanto para as prefei-
turas como para a população, 
e visando orientar as equipes 
técnicas dos programas de go-
verno de candidatos quanto à 
pauta da mobilidade urbana, a 
ANTP (Associação Nacional de 
Transportes Públicos), com o 
apoio da NTU, criou uma carti-
lha sobre o transporte público 
nas eleições, lançada no plei-
to municipal de 2020. O docu-
mento ganhou uma versão para 
as eleições estaduais de 2022 e 
agora será reeditado para 2024, 

com lançamento previsto pa-
ra agosto, durante o Seminário 
Nacional da NTU, em São Pau-
lo. “Claro que cada cidade tem 
suas necessidades, sua realida-
de. Tem cidades com um ser-
viço relativamente bom, bem 
avaliado pela população, on-
de o que pode ser feito é pro-
por melhorias. Mas há cidades 
em que o serviço está ruim. En-
tão, de fato, o prefeito precisará 
fazer promessas, mas que pos-
sam ser cumpridas e que te-
nham suas consequências de-
vidamente avaliadas. Essa pers-
pectiva é fundamental”, esclare-
ce Christovam.

A cartilha, segundo o execu-
tivo, traz a defesa de um trans-
porte de qualidade a partir dos 
seguintes pilares: infraestrutu-
ra adequada; estudo da rede 
de transporte; subsídio e fontes 
de recurso para cobrir o cus-
teio; comunicação e treinamen-



40

eleições

to; e capacitação. “A infraestru-
tura diz respeito, por exemplo, à 
implantação de faixa exclusiva 
e corredor, nos casos de cida-
des de porte médio, e BRT, nas 
grandes cidades, além de termi-
nais de transferência e integra-
ção para sistemas operacionais 
tronco-alimentadores”, infor-
ma. A recomendação de estudo 
da rede de transporte, de acor-
do com o diretor, também se faz 
necessária para cidades médias 
e grandes. Ele destaca que, com 
a bilhetagem 
eletrônica, es-
se trabalho fi-
cou mais fácil 
de ser realiza-
do, podendo-
-se apurar co-
mo está o des-
locamento das pessoas, os ho-
rários em que acontecem, zo-
nas de origem e destino, moti-
vos da viagem, quem utiliza o 
transporte coletivo e quem usa 
o individual. Com esses dados 
em mãos, é possível fazer uma 

avaliação da rede de trans-
porte e apresentar suges-

tões de melhorias. 

Subsídios e fontes de custeio
A questão do subsídio e das 

fontes de recursos para cus-
teio e investimentos é outro fa-
tor que deve merecer atenção 
especial por parte dos candi-
datos às prefeituras. “Hoje, sa-
bemos que o custo dos insu-
mos - do óleo, do pneu, do pró-
prio ônibus - aumenta em uma 
proporção diferente da capaci-
dade de pagamento da popula-

ção. Na maioria dos casos, 
a população já chegou 

no seu limite: não tem mais co-
mo aumentar o ônus, se eu pos-
so assim dizer, do custo do ser-
viço única e exclusivamente na 
tarifa, no passageiro. Lembran-
do que nós, transportadores, 
não somos criadores de custos, 
mas repassadores; pegamos to-
dos os custos e colocamos em 
uma planilha, instrumento que 
nos permite avaliar o valor da 
tarifa. Se esse valor for superior 
à capacidade de pagamento da 
população, a prefeitura não tem 
outra saída a não ser subsidiar 
seu sistema de transporte”, es-
clarece Christovam. O diretor 
ressalta que o subsídio é sem-
pre direcionado ao passageiro: 
“as empresas operadoras nun-
ca são subsidiadas, elas são re-
muneradas pelos serviços que 
prestam e foram contratadas 
para fazer”. 

O recurso para custear o 
subsídio, segundo o executivo, 
pode vir de fonte orçamentária 
ou de fontes extratarifárias, co-
mo cobrança de estacionamen-
to nas vias públicas; taxação de 
congestionamentos; o novo Se-
guro Obrigatório para Prote-
ção de Vítimas de Acidentes de 
Trânsito (SPVAT), que acaba de 
ser recriado (ver abaixo). “Qua-
se sempre é o transporte indivi-
dual bancando parte do trans-
porte coletivo, por uma ques-

“Nós, transportadores,
não somos criadores de custos,
mas repassadores; pegamos todos
os custos e colocamos em uma planilha, 
instrumento que nos permite avaliar o 
valor da tarifa. Se esse valor for superior à 
capacidade de pagamento da população,
a prefeitura não tem outra saída a não
ser subsidiar seu sistema de 
transportes”Francisco Christovam,
diretor-executivo da NTU

E L E I Ç Õ E S  2020
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tão de justiça, já que é o trans-
porte individual que utiliza, em 
quantidade muito maior, toda a 
infraestrutura existente na cida-
de. Em São Paulo, por exemplo, 
temos 12 mil ônibus e uma fro-
ta de 8 milhões de automóveis 
circulando. Esses 8 milhões de 
automóveis utilizam o sistema 
viário, as ruas, as avenidas, to-
da a sinalização horizontal, ver-
tical, semafórica, disponibiliza-
dos para organizar o tráfego e 
o uso do espaço urbano. É mui-
to desproporcional”, diz. Chris-
tovam lembra que o custeio do 
transporte coletivo pelo indivi-
dual é “uma tese universalmen-
te aceita e praticada em vários 
países”. Ele citou a cidade de 
Nova York, que seguiu o exem-
plo de Londres, Singapura, Mi-
lão, Estocolmo e San Diego, e 
aprovou recentemente a taxa-
ção para entrada de automó-
veis, caminhões, motocicletas, 
táxis e carros de aplicativo no 
centro comercial de Manhattan.

Comunicação e capacitação
Sobre o pilar comunicação, 

o diretor destaca a importância 
de tornar o aparelho celular um 
aliado para o setor de transpor-
te, para informar ao cidadão, a 
partir de aplicativos de geoloca-
lização, qual o ponto de ônibus 
mais próximo, o tempo de espe-
ra pelo ônibus, o tempo de via-
gem, entre outras funcionalida-
des, além de disponibilizar da-
dos sobre o sistema operacio-
nal, consórcio ou órgão gestor. 
“Estamos dando ênfase à ques-
tão da comunicação porque ela 
nunca foi tratada como uma 
medida de importância. Cada 
vez mais, trabalhamos com ôni-
bus mais modernos e confor-
táveis, fazemos programação 

de linhas, controlamos parti-
das de viagem, o carregamento, 
o perfil operacional de cada li-
nha... Tudo isso a gente faz, mas 
não conta para o cliente; pre-
cisamos contar. E a participa-
ção do poder público, do can-
didato que vai se tornar prefei-
to, é fundamental. Temos a ab-
soluta consciência de que de-
vemos trabalhar de mãos dadas 
com o poder concedente e até 
mesmo com a população e nos-
sos clientes. Sentados à mesma 
mesa, devemos buscar todas 
as possibilidades factíveis para 
produzir um serviço de qualida-
de ao preço mais módico possí-
vel”, defende o diretor.

O treinamento e capacita-
ção dos rodoviários, em espe-
cial dos motoristas de ônibus, 
é o último dos pilares defendi-
dos para garantir a qualidade 
na prestação do transporte co-
letivo. “O motorista é conside-
rado um embaixador do serviço, 
é a pessoa que recebe o clien-
te. Então, ele deve ter noção 
de urbanidade para que possa, 
de fato, desempenhar esse pa-
pel, além do de condutor”, de-
fende Christovam. O executivo 

ainda destaca a importância da 
capacitação dos demais profis-
sionais de operação, como fis-
cal, despachante, inspetor, que 
também lidam com os clien-
tes, e das equipes que atuam 
nas garagens, como mecânicos, 
lanterneiros, pintores e pessoal 
de limpeza e higienização dos 
veículos, entre outros. 

Fim do empirismo
Ao pontuar as preocupa-

ções do setor e as recomenda-
ções contidas na cartilha pa-
ra as eleições municipais, Fran-
cisco Christovam lembra que 
“o transporte coletivo urbano 
de passageiros tem que sair do 
empirismo, sair da prática sim-
ples para um nível de profissio-
nalismo maior. Hoje, o nosso 
cliente é muito diferente daque-
le de há 10 anos, que simples-
mente se deslocava para o pon-
to, reclamava um pouco quan-
do o ônibus não chegava, mas 
pegava o ônibus. Agora, nós en-
frentamos uma concorrência de 
outros meios. O cidadão che-
ga no ponto e, se o ônibus não 
vem, pode pegar um aplicativo, 
usar a carona solidária... ou pre-

O treinamento e capacitação dos rodoviários, em especial dos motoristas de 
ônibus, é um dos pilares defendidos para garantir a qualidade na prestação do 
transporte coletivo
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eleições

Outros pontos destacados pelo
 diretor-executivo da NTU, que
devem merecer a atenção dos 

candidatos às eleições municipais
Tarifa zero – “Existe uma preo-
cupação sobre isso, e por uma 
razão muito simples: tarifa zero 
não resolve o problema de trans-
porte das cidades, não represen-
ta transporte de qualidade... Nós 
não somos contrários, até por-
que tarifa zero significa subsídio 
pleno. Mas, não é a solução para 
problemas de transporte. É uma 
política inclusiva e social, a gente 
sabe disso, mas nossa recomen-
dação é que ela não seja fruto de 
uma decisão exclusivamente po-
lítica, mas baseada em um estu-
do técnico. 

Num primeiro momento, ela 
gera um aumento da deman-
da. As pessoas que antes não ti-
nham condições de utilizar o ôni-
bus, passarão a usá-lo. Em algu-
mas cidades, a demanda tripli-
cou. Em Caucaia (CE), com po-
pulação de 355 mil habitantes, 
quadruplicou. E como faz com 
a oferta? É possível aumentar o 
número de viagens utilizando a 
frota existente, mas não será su-
ficiente. Tem que aumentar o nú-
mero de ônibus e isso resulta em 
maior custo da prestação do ser-
viço. Porque, quando a prefeitu-
ra decide que os munícipes não 
terão que pagar para se deslo-
car no território urbano, não sig-
nifica que a empresa operadora 
não tenha que receber pelo ser-
viço prestado. A prefeitura está 
preparada para isso?”, questiona.

O Brasil conta atualmen-
te com 124 cidades operando o 

transporte público com tarifa ze-
ro, sendo 106 aplicando-a no sis-
tema universal: em todas as li-
nhas e todos os dias da semana. 
Nas demais, a tarifa zero é pra-
ticada nos finais de semana, ou 
somente para alguns bairros, ou 
apenas para algumas linhas. En-
tre os municípios que implanta-
ram a medida, 71% possuem me-
nos de 50 mil habitantes. Os da-
dos são da pesquisa divulgada 
pela NTU, em abril, que usou co-
mo amostra 12 cidades que ado-
tam a política pública da tarifa 
zero.  

Marco legal do transporte – 
“Nossa expectativa é que a apro-
vação aconteça ainda este ano. 
O senador Veneziano Vital do 
Rêgo, relator do projeto, já es-
tá consolidando tudo, juntando 
as duas propostas (do Legislati-
vo e do Executivo), para formali-

ferir comprar uma moto, sabe? 
Então, o cliente precisa ser ou-
vido e, claro, informado”.

Christovam ressalta o pa-
pel dos gestores das cidades 
para a melhoria da mobilidade 
urbana nas cidades brasileiras. 
“É fundamental podermos con-
tar com prefeitos bem infor-
mados, conscientes da impor-
tância do transporte, de que 
o transporte é um direito so-
cial, garantido na Constituição, 
e que é uma responsabilida-
de do poder concedente. Nós 
somos apenas um braço ope-
racional, um complemento do 
poder concedente. A obriga-
ção de prestar o serviço é da 
prefeitura, e nós somos con-
tratados e trabalhamos junta-
mente com a Agência de Ser-
viço, que é o órgão que define 
a característica do veículo, as 
linhas, os horários de funcio-
namento, os intervalos, o tipo 
de trecho. Tudo isso é com o 
poder concedente”, explica. E 
acrescenta: “para cada exigên-
cia, há um custo. Quer um veí-
culo com transmissão automá-
tica, suspensão a ar, ar-condi-
cionado, porta USB, câmeras 
internas, comunicação? Tudo 
isso tem um custo, que vai es-
tar naquela famosa planilha”. 

Segundo o diretor-execu-
tivo, é importante que os can-
didatos estejam bem infor-
mados sobre as questões que 
norteiam a mobilidade urbana, 
para que possam incentivar a 
realização de análises técnicas 
que os ajudarão a verificar se o 
orçamento terá espaço para o 
que é proposto em campanha, 
se será preciso criar novas fon-
tes de recursos e se haverá ne-
cessidade de negociar com o 
Legislativo. 
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zar um único texto, que será dis-
cutido pelos nossos parlamenta-
res e, aí sim, submetido à apro-
vação. Nesse processo, conta-
mos com várias entidades do se-
tor como aliadas, somando esfor-
ços conosco para que o marco re-
gulatório seja aprovado o mais ra-
pidamente possível. 

Isso para nós é extremamen-
te importante, porque no marco 
legal temos: questões jurídico-
-legais, que nos dão uma garan-
tia, uma segurança jurídica maior; 
questões operacionais, de progra-
mação e planejamento de linhas, 
da necessidade de estudo de rede 
e que exigem avaliação do grau 
de satisfação das pessoas atendi-
das; a questão da transparência, 
com a publicação e divulgação da 
nossa planilha de custos, que de-
ve estar aberta à sociedade pa-
ra que todo mundo saiba, de fato, 
quanto custa o serviço e para que 
possamos quebrar aquelas máxi-
mas de que os operadores só es-
tão preocupados com o lucro, que 
têm um lucro absurdo e não estão 
nem aí para a qualidade dos ser-
viços públicos que prestam; além 
das questões de financiamento e 
comunicação. 

Então, o marco regulatório 
muda a base legal da relação en-
tre o poder concedente e a inicia-
tiva privada. A partir daí, vamos 
ter um novo cenário, um novo 
ambiente de trabalho”, destaca.

Reforma tributária – “O Con-
gresso já recebeu a proposta do 
governo regulamentando a lei da 
reforma tributária. E nós fomos 
beneficiados com a chamada 
isenção. Em outras palavras, o ar-
tigo 146 do PLP 68/2024, que vai 
ser discutido no Congresso, esta-

belece que a prestação do servi-
ço de transporte público coleti-
vo de passageiro rodoviário fica 
isenta do IBS e da CBS, os dois 
novos tributos que serão criados. 
Portanto, a reforma tributária é 
um projeto muito importante para 
nós e que estamos acompanhan-
do com muita atenção”. 

Desoneração da folha de pa-
gamento – “Há anos vínhamos 
pagando 2% sobre a renda bruta 
das empresas; este ano, caiu para 
1%. Isso era o regime que estava 
funcionando. Mas, agora, por for-
ça de uma medida do governo fe-
deral, junto ao STF, foi concedida 
uma liminar suspendendo a de-
soneração da folha, o que signifi-
ca que nosso setor passa a pagar 
20% sobre o valor da folha.

Isso significaria, a grosso mo-
do, um aumento do custo e, con-
sequentemente, um aumento da 
tarifa da ordem de 7% a 9%. Em 
números reais, estamos falando 
de R$ 0,38 a R$ 0,44 de aumen-
to imediato. Mas a equipe econô-
mica do governo federal e o Con-
gresso Nacional fecharam um 
acordo, no início de maio, para re-
tomar a cobrança dos encargos 
sobre a folha de pagamento de 
17 setores da economia de forma 
gradual, a partir de 2025. Isso de-
ve diluir o impacto.  

Qualquer tributo que incida na 
prestação do serviço onera a tari-

fa e é a população de baixa renda, 
que mais utiliza o transporte cole-
tivo, que vai acabar arcando com 
esse aumento de custo. Estamos 
acompanhando o desenrolar des-
sa discussão por causa do impac-
to que isso tem na tarifa”.

SPVAT (Seguro Obrigatório 
para Proteção de Vítimas de Aci-
dentes de Trânsito) – O novo se-
guro obrigatório foi aprovado pe-
lo Congresso no início de maio. “A 
recriação do DPVAT, que passa a 
se chamar SPVAT, poderá bene-
ficiar o setor de transporte pú-
blico coletivo. Serão repassados, 
aos municípios e estados onde 
houver serviço de transporte, de 
35% a 40% do montante de va-
lor arrecadado com o SPVAT. Is-
so significa que o governo fede-
ral está consciente daquilo que 
já falamos aqui, que a população 
já atingiu seu limite de capacida-
de de pagamento. Então, de algu-
ma maneira, o Governo começa 
a contribuir, a participar do cus-
teio da operação, ao transferir pa-
ra os municípios e estados um re-
curso que pode ajudar a custear 
o transporte urbano de passagei-
ros. Mas o texto ainda precisa ser 
regulamentado para a definição 
de como esses recursos poderão 
ser utilizados.

Demorou muito para o Bra-
sil começar a fazer isso. Antes 
da pandemia, apenas três cida-
des – São Paulo, Curitiba e Bra-
sília – subsidiavam seus sistemas 
de transporte. Hoje, estamos com 
mais de 250 cidades subsidian-
do, sem considerar as que ado-
tam a tarifa zero. E o SPVAT po-
de ser uma fonte de recursos pa-
ra ajudar os municípios e estados 
a subsidiarem seus serviços de 
transporte”.
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ASemove e a Riocard 
Mais, através da Lei 
Rouanet, apoiam o pro-

jeto Mulheres Artesãs do Está-
cio, do Instituto Meta Educação, 
que beneficia mulheres morado-
ras dos bairros do Estácio, Cida-
de Nova, Rio Comprido, Catum-
bi e favelas do São Carlos, com 
oficinas de artesanato, empreen-
dedorismo, debates e a forma-
ção de uma rede de apoio e pro-
teção entre elas. 

Pesquisa da Unicamp reve-
lou que as mulheres foram as 
que mais sofreram impactos ne-
gativos em suas vidas durante 
o período da pandemia da Co-
vid-19, com maior sobrecarga de 

Famílias monoparentais
Segundo Adriana Gomez, co-

ordenadora do Mulheres Arte-
sãs, fundado em 2021, “a região 
atendida pela iniciativa é forma-
da, em grande parte, por famí-
lias monoparentais... são mulhe-
res que criam seus filhos sozi-
nhas, ou porque os maridos es-
tão no sistema carcerário ou por-
que simplesmente foram embora 
ou morreram”. O projeto se pro-
põe, portanto, a ser um lugar de 
aprendizado e de troca de expe-
riências para essas pessoas, che-
fes de família, estimulando a cria-
tividade, a integração e a união 
entre elas e promovendo cultura 
e saber.

trabalho e aumento da violên-
cia doméstica. De acordo com 
o Fórum Brasileiro de Seguran-
ça Pública, houve um aumento 
de 22% no número de feminicí-
dios na pandemia. Já os dados 
da PNAD (Pesquisa Nacional 
por Amostra de Domicílio), rea-
lizada pelo IBGE (Instituto Brasi-
leiro de Geografia e Estatística), 
apontam que 7 milhões de mu-
lheres deixaram seus postos de 
trabalho no início da crise sani-
tária, contra apenas 2 milhões de 
homens. Sem falar que as mu-
lheres, em sua maioria com mais 
escolaridade que os homens, 
ganham menos e possuem me-
nos coberturas sociais.

Mulheres artesãs do Estácio: 
projeto recebe apoio da Semove 
e Riocard Mais em 2024

responsabilidade social
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Através do ensino de técni-
cas de artes plásticas e artesa-
nato, bem como de empreende-
dorismo, o Mulheres Artesãs pro-
move a autoestima, a autonomia 
e se apresenta como indutor pa-
ra a geração de renda. Mas não é 
só isso. Também é um espaço pa-
ra fomentar o debate sobre ques-
tões de gênero. Segundo Adriana, 
no início o Mulheres Artesãs se 
propunha a reunir participantes 
com algum tipo de habilidade pa-
ra trabalhos manuais, mas atual-
mente já conta com um grupo 
que não necessariamente traba-
lha com artesanato. “Entre as 60 
mulheres matriculadas este ano, 
cerca de 50% estão se profissio-
nalizando e ganhando dinheiro 
através da sua arte e as demais 
estão conseguindo se beneficiar 
de um espaço de acolhimento”.

Machismo estrutural
A ideia central do projeto, co-

mo ressalta Adriana, é a união 
das mulheres para o seu fortaleci-
mento. “A gente observa, naque-
la região, que elas são, sem dú-
vida nenhuma, o suporte das fa-
mílias. Porém, são invisibilizadas. 
E isso envolve a questão do ma-
chismo estrutural. Então, com es-
se projeto, a gente promove uma 

interação muito forte entre elas, 
que acabam criando uma rede de 
proteção e apoio importante. Elas 
passam a olhar de forma amisto-
sa uma para a outra, como par-
ceiras na construção de vidas”. 

Para Adriana, que nasceu no 
Estácio e perdeu os pais aos 12 
anos, essa realidade é muito pró-
xima. “Tive que deixar o Estácio 
e, agora, através da Meta Educa-
ção, tive a oportunidade de retor-
nar para desenvolver um traba-
lho com essas pessoas potentes, 
com uma capacidade de trans-
formação incrível e que precisam 
apenas de um espaço onde pos-
sam refletir sobre seu dia a dia 
e sobre sua importância para se 
fortalecerem”. 

Apoio permitiu continuidade
O apoio da Semove e da Rio-

card Mais foi fundamental para a 
manutenção do projeto em 2024, 
segundo a coordenadora. “Pa-
ra nós, é uma satisfação muito 
grande ter essas entidades como 
parceiras nesse trabalho voltado 
para mulheres vulneráveis social-
mente”, diz. A gerente de Comu-
nicação Institucional da Semo-
ve, Verônica Abdalla, é uma en-
tusiasta das ações de Responsa-
bilidade Social. “Entendemos a 

participação da Federação e da 
iniciativa privada como um todo, 
neste tipo de projeto e ação, co-
mo parte do nosso papel peran-
te a sociedade. Nossas empresas 
transportam a população mais 
vulnerável e temos consciên-
cia de que, ao incentivarmos tra-
balhos dessa natureza, estamos 
contribuindo diretamente para a 
melhoria de vida de nossos clien-
tes e, consequentemente, para o 
crescimento do nosso negócio. 
Além disso, quando incentiva-
mos esse tipo de iniciativa tam-
bém estamos buscando atender 
alguns dos Objetivos de Desen-
volvimento Sustentável da ONU, 
como erradicação da pobreza e 
da fome, igualdade de gênero, 
trabalho decente e crescimento 
econômico, por exemplo”, afirma. 

Nos dois primeiros anos de 
atividades do Mulheres Artesãs, 
entre as 97 participantes, 68% 
afirmaram terem conseguido au-
mentar sua renda, 72% amplia-
ram o aprendizado de suas téc-
nicas de artesanato e 89% rela-
taram que as maiores mudanças 
estão relacionadas ao aumento 
de sua autoestima. Os encontros 
acontecem uma vez por semana, 
durante três horas cada, entre fe-
vereiro e dezembro. 

Objetivos de Desenvolvimento Sustentável (ODSs) da ONU
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O Sest Senat inaugurou, 
dia 11 de abril, mais uma 
unidade no estado do 

Rio de Janeiro, desta vez no mu-
nicípio de São João de Meriti, na 
Baixada Fluminense. O empreen-
dimento amplia a oferta de ser-
viços de qualificação profissio-
nal e de saúde aos profissionais 
e empresas da região. A perspec-
tiva é atender, além de São João 
de Meriti, mais seis municípios, 
que somam uma população de 
2.200.000 habitantes e reúnem 
diversas empresas de transporte 
de passageiros, de cargas e cen-
tros e armazéns logísticos.

Com a nova estrutura, a en-
tidade passa a contar com 167 

Sest Senat inaugura sua 10a unidade 
no estado do Rio de Janeiro, 
em São João de Meriti

unidades no País e dez no esta-
do do Rio. A unidade recebeu o 
nome do empresário José Alves 
Lavouras (1929 – 1993), fundador 
do Grupo JAL, e terá como ges-
tor Allan Trajano da Silva Cabral. 
“Chegamos à marca de dez uni-
dades operacionais no estado. A 
nova unidade de São João de Me-
riti integra um sistema que já tem 
contribuído com o aperfeiçoa-
mento e a eficiência dos serviços 
de transporte no Estado. Quere-
mos expandir isso ainda mais e, 
por isso, temos investido em no-
vas unidades. Acreditamos que a 
qualificação profissional e o cui-
dado com a saúde dos trabalha-
dores permitem que o transporte 

se desenvolva no país”, destacou 
o presidente do Sistema Trans-
porte, Vander Costa, durante a 
solenidade de inauguração.

Grandes empresas 
e centros logísticos

Eduardo Rebuzzi, presiden-
te do Conselho Regional do Sest 
Senat Rio de Janeiro, da Fetrans-
carga e da NTC&Logística, res-
saltou o fato da região abrigar im-
portantes organizações de trans-
porte de cargas e de passageiros, 
bem como grandes centros lo-
gísticos. “Os trabalhadores des-
sas empresas agora têm aces-
so facilitado ao Sest Senat com 
a nova unidade. Ela fica localiza-
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da no centro da cidade, em ave-
nida paralela à rodovia Presiden-
te Dutra e próxima à estação de 
metrô”, afirmou.

O prefeito da cidade, João 
Ferreira Neto, destacou que São 
João de Meriti é um município 
localizado às margens da rodo-
via Presidente Dutra e que tem 
atraído o interesse de várias em-
presas de logística de todo o País, 
tornando mais importante a pre-
sença da entidade. “Temos traba-
lhado para tornar o nosso muni-
cípio cada vez mais atrativo e, as-
sim, garantir desenvolvimento e 
melhoria da qualidade de vida da 
nossa população. Tenho certeza 
de que o Sest Senat chega como 
um grande parceiro nesse desa-
fio”, disse.

Capacidade de 128 mil 
atendimentos ao ano

O valor do investimento total 
na unidade, cuja capacidade é de 
128 mil atendimentos ao ano, foi 
de R$ 35,5 milhões. No local, tra-
balhadores de todos os modais 
do setor de transporte — rodo
viário, ferroviário, aéreo e aquavi-

ário —, além da população da re-
gião, agora contam com uma es-
trutura ampla, moderna e eficien-
te na oferta de serviços de saú-
de, qualidade de vida e qualifica-
ção profissional. A nova unidade 
possui 2.680,61 m2 de área cons-
truída e suas instalações foram 
planejadas em uma perspectiva 
compensatória de sustentabili-
dade, com energia fotovoltaica e 
reúso de água.

A unidade possui clínicas de 
saúde e salas para treinamen-
to, além de oferecer capacitação 
a distância. São quatro consul-
tórios equipados para os atendi-
mentos em fisioterapia, nutrição, 
psicologia e odontologia — es-

ta última especialidade com oito 
cadeiras odontológicas; uma sa-
la de treinamento no simulador 
de direção de ônibus, caminhão 
e carreta, com capacidade pa-
ra 15 alunos; nove salas de aula 
com capacidade para 25 alunos 
cada; duas salas de treinamen-
to de EaD, com capacidade para 
18 alunos, sendo um computador 
para cada; uma oficina pedagógi-
ca para cursos na área de mecâ-
nica; e uma sala de aula com ca-
pacidade para 50 alunos voltada 
a aulas práticas de movimenta-
ção de produtos perigosos.

De acordo com a coordena-
dora do Sest Senat no estado 
do Rio, Marli Piay, entre os ser-
viços que serão oferecidos pela 
unidade, que são gratuitos para 
os trabalhadores do setor, além 
dos atendimentos de saúde, es-
tão: os cursos técnicos de admi-
nistração, de segurança do traba-
lho e em logística, cursos de jo-
vem aprendiz, cursos livres de in-
formática, de idiomas, cursos li-
gados ao motorista profissional, 
como o da Resolução 78, entre 
outros.

O valor do investimento 
total na unidade, cuja 

capacidade é de 128 mil 
atendimentos ao ano, 
foi de R$ 35,5 milhões 
(...) e suas instalações 

foram planejadas 
em uma perspectiva 
compensatória de 
sustentabilidade
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Sistemas de segurança e
assistência à condução de

ônibus urbanos e rodoviários
serão obrigatórios na Europa

A partir de julho de 2024, o Regulamento Geral de 
Segurança (General Sa-

fety Regulation - GSR) da União 
Europeia (UE) exigirá uma gama 
completa de sistemas de assis-
tência ao motorista em ônibus 
recém-registrados, para melho-
rar ainda mais a segurança ro-
doviária para todos. Isso inclui, 
mas não está limitado, a: assis-
tente de ponto cego no lado do 

passageiro dianteiro e na fren-
te do veículo, para detecção de 
curta distância, reconhecimen-
to de sinais de trânsito para con-
trole de velocidade, assistência 
de atenção, sistema de monito-
ramento de pressão dos pneus, 
monitoramento de ré, luz de ad-
vertência pulsante, para o caso 
de frenagem de emergência, e 
interface para bafômetro, opcio-
nal (“Alcohol Interlock”).

Funções obrigatórias
Oito funções de segurança 

citadas a seguir serão obrigató-
rias a partir de julho de 2024 na 
Europa:

• Sinal de parada emergen-
cial (Emergency Stop Signal): 
luz de freio piscando ou si-
nal de alerta semelhante, que 
avise aos usuários da estrada 
quando o ônibus está frean-
do bruscamente.

• Detecção de ré (Reversing 
Detection): informa ao moto-
rista sobre objetos e pessoas 
atrás do ônibus, usando uma 
câmera ou sensores.

• Sistema de aviso de perda 
de pressão nos pneus (TPM 
– Tire Pressure Loss Warning 
System): monitora continua-
mente a pressão dos pneus e 
avisa ao motorista no caso de 
perda de pressão.

• Assistente inteligente de 
velocidade (Intelligent Spe-
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ed Assistant): detecta a velo-
cidade máxima permitida e 
avisa ao motorista se esta ve-
locidade for ultrapassada.

•	 Sistema de informação de 
ponto cego (Blind Spot Infor-
mation System): informa ao 
motorista sobre pedestres, 
ciclistas e objetos localizados 
na área do ponto cego ao la-
do do ônibus.

•	 Sistema de informação de 
saída (Moving-off Information 
System): avisa ao motorista 
quando há pedestres ou ci-
clistas parados ou se moven-
do na frente do veículo, antes 
da saída ou quando está con-
duzindo vagarosamente.

•	 Preparação para instala-
ção de bafômetro (Alcohol 
Interlock Installation Facilita-
tion): interface padronizada 
que permite a instalação de 
bafômetro no veículo.

•	 Aviso de sonolência e aten-
ção (Drowsiness and Atten-
tion Warning): avalia a aten-
ção do condutor, analisando 
os sistemas do veículo e avi-
sa ao motorista de forma cor-
respondente.

Daimler Buses padroniza e 
amplia funcionalidades

Em atenção a esse novo Re-
gulamento geral, a Daimler Bu-
ses, através de suas marcas 
Mercedes-Benz e Setra, intro-
duziu recentemente uma série 
de novos sistemas de assistên-
cia ao condutor, que vão des-
de o Active Brake Assist 6 (ABA 
6) ao Active Drive Assist 2 (ADA 
2), o Sideguard Assist 2, o Fron-
tguard Assist, o MirrorCam e o 
sistema de câmera 360°.

Esses sistemas são o novo 
padrão em todas as versões de 
veículos e representam maior 
valor agregado aos ônibus Mer-
cedes-Benz e ônibus urbanos 
da Setra, além de  ônibus inter-
municipais e rodoviários. Com 
o sistema opcional de câme-
ra 360° (no caso de ônibus ar-
ticulado, sistema de câmera de 
270°) e a nova, também opcio-
nal, MirrorCam para todos os 
ônibus, a Daimler Buses está 
dando mais contribuições para 
ainda maior segurança.

Muitas das novas funções 
de segurança obrigatórias, co-
mo o sinal de parada de emer-
gência, detecção de ré, siste-
ma de alerta de perda de pres-

são dos pneus, sistema de in-
formação de ponto cego ou sis-
tema de alerta de atenção, já 
estavam disponíveis nos ônibus 
Mercedes-Benz e Setra. Mas, a 
partir de agora, serão introdu-
zidas em produção de série e, 
em alguns casos, seu escopo 
funcional foi significativamente 
ampliado. 

Volvo Buses promete 
lançamento global

Embora os novos requisitos 
legais sejam válidos apenas na 
UE, a Volvo Buses promete in-
troduzir os novos sistemas de 
segurança no nível global. “Não 
vemos sentido em esperar”, ex-
plica Thomas Forsberg. “Olhan-
do para as estatísticas sobre 
onde ocorrem os acidentes, há 
muitos países fora da Europa 
que irão se beneficiar destes 
sistemas de segurança.”

Os novos sistemas de segu-
rança ativa da Volvo Buses são 
padrão nos ônibus elétricos e 
Euro 6 da Volvo. Mas os novos 
sistemas de segurança ativa 
também serão introduzidos em 
regiões onde o Euro 3 e o Euro 
5 são as normas atuais.

A Volvo pretende exceder 
as normas até mesmo no que 
diz respeito aos novos recursos 
de segurança ativa.

“Um exemplo é o nosso sis-
tema de travagem de emer-
gência. Não reage apenas aos 
veículos, que é a exigência le-
gal, mas também as pessoas”, 
explica Thomas Forsberg, Che-
fe de Segurança da Volvo Bu-
ses. “Outro exemplo é o su-
porte para evitar colisão late-
ral, que monitora os dois lados 
do veículo e não apenas o lado 
do passageiro, que é a exigên-
cia legal.”
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Lançado em maio de 2022, 
o Portal do Rodoviário, si-
te de notícias, dicas e infor-

mação exclusivamente voltado 
para os trabalhadores de empre-
sas de ônibus do estado do Rio 
de Janeiro, já conta com 3.900 
rodoviários cadastrados. 

Nesses dois anos de ativida-
des, foram publicadas cerca de 
850 postagens, entre: notícias so-
bre o setor; notícias de empresas; 
dicas (profissionais, de lazer e cul-
tura, de português, de viagens, de 
saúde); matérias sobre a histó-
ria de vida de rodoviários, na se-
ção Perfil; programação de cur-
sos das unidades do Sest Senat 
no Rio de Janeiro, entre outras. 

A participação dos rodoviá-
rios vem aumentando a cada dia, 
com comentários no site que já 
somam mais de 600, novos ca-
dastros, além de inscrições em 
promoções e concursos e de su-
gestões de matérias.

Aniversários com promoções
Quando o Portal entrou no ar, 

cada rodoviário cadastrado ga-
nhou uma garrafa metálica de 
água. Assim, o site ganhou, logo 
no começo, cerca de 1.600 leitores. 
Na comemoração de um ano, em 
2023, o Portal realizou uma promo-
ção para novos inscritos, quando o 
motorista Márcio Vieira, da Auto 
Viação 1001, ganhou um celular, e 
outros 200 rodoviários ganharam 
garrafas metálicas de água. Outros 
1.700 rodoviários participaram, fa-
zendo seu cadastro. 

A promoção de dois anos, em 
maio passado, teve quase 300 

novos inscritos e sorteou três 
Alexas. Os felizardos foram: Iza-
dora de Jesus Auler, auxiliar de 
escritório da Gire Transportes; 
Cristiane Cardoso Leal, motoris-
ta da Coesa Transportes; e Mari-
naldo Fraga Garcia, motorista da 
Auto Viação 1001. O mais impor-
tante desta promoção foi a par-
ticipação dos antigos cadastra-
dos, que assumiram o desafio de 
indicar colegas para conhece-
rem o site e se inscreverem.

Concursos, newsletters
e visualizações

Ao longo do seu período de 
funcionamento, o Portal do Ro-
doviário também realizou con-
cursos de frases, promoção em 
datas festivas do calendário na-
cional, concursos de desenho in-
fantil voltados para os filhos, ne-
tos, enteados, sobrinhos e afilha-
dos dos rodoviários, entre outras 
ações direcionadas aos leitores 
cadastrados. Além disso, enviou 
24 newsletters para os inscritos, 
destacando as principais notí-
cias de cada mês, e diversos e-
-mails, informando sobre con-
cursos, promoções e outros co-
municados. 

Entre janeiro e abril de 2024, 
14 mil novos usuários acessa-
ram o conteúdo do Portal, sen-
do a maioria de forma orgânica, 
por busca. Ao todo, o site contou 
com 28 mil visualizações nesse 
período e 17 mil de engajamento 
do usuário. Entre os usuários ati-
vos do primeiro quadriênio deste 
ano, a tendência de acesso cres-
ceu no mês de abril, principal-
mente por causa da divulgação 
da promoção de dois anos.

“Nosso principal objetivo, ao 
criar o Portal do Rodoviário, foi 
trazer o trabalhador para mais 
perto das empresas, dos sindi-
catos e da Semove. Além disso, 
nossa proposta é promover o or-
gulho, entre os rodoviários, de 
pertencer a essa categoria que 
exerce papel tão fundamental na 
vida das pessoas, garantindo seu 
deslocamento todos os dias pa-
ra o trabalho, escola, lazer, com-
pras... O transporte público é di-
reito constitucional e queremos 
que o rodoviário entenda sua 
participação no contexto social 
da sua cidade, estado e país”, ex-
plica a gerente de Comunicação 
Institucional da Semove, Verôni-
ca Abdalla.

Portal do Rodoviário cresce ao longo 
de seus dois anos de atividades
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“Quem é cria não vacila”:
Rio Ônibus lança campanha 
contra vandalismo nos ônibus
Tendo em vista o cenário alarmante de violência contra 
os ônibus na cidade do Rio de Janeiro, o Rio Ônibus 
lançou, em abril, a campanha “Quem é cria não vacila”, 
de combate ao vandalismo contra os coletivos. Foram 
distribuídos, no Terminal Alvorada, 
flyers educativos e divulgados 
materiais de sensibilização nos painéis 
dos terminais, TVs internas dos ônibus 
e mídias sociais do Rio Ônibus.
A capital carioca registrou, nos últimos 
12 meses, mais de 2.800 ônibus 
depredados e 28 incendiados. Em 
média, são 230 veículos depredados 
por mês, gerando prejuízo superior a 
R$ 24 milhões em reparos no período. 
Estima-se que 6,5 milhões de cariocas 
tenham sido afetados em seus 
deslocamentos em decorrência dos 
diversos atos de vandalismo em 2023.

Setransduc e empresas filiadas 
promovem ação contra trabalho 
escravo e tráfico de pessoas
O Setransduc e suas empresas associadas entraram 
na luta contra o trabalho escravo e o tráfico de 
pessoas. Em março, o Sindicato, em parceria com a 
Conaete (Coordenadoria Nacional de Erradicação 
do Trabalho Escravo e Enfrentamento ao Tráfico 
de Pessoas), distribuiu 2.500 panfletos do projeto 
Liberdade no Ar, para rodoviários e usuários dos 
terminais José Carlos Lacerda e Plínio Casado. As 
empresas receberam o material para entregarem 
a seus colaboradores e clientes. A ação também 
aconteceu na Agência de Gratuidades do 
Setransduc e no Posto de Atendimento do Riocard 
Mais. Uma nova etapa está prevista para julho, 
quando se comemora o Dia Mundial e Nacional de 
Enfretamento ao Tráfico de Pessoas (30).

O Liberdade no Ar tem como objetivo chamar a 
atenção de viajantes e rodoviários para possíveis 
situações em que as pessoas sejam vítimas de 
promessas de emprego que camuflem fraude e 
exploração, e oferecer ajuda.

https://rioonibus.com/vandalismo/



52

terminal

Sest Senat disponibiliza unidades e atendimento psicológico 
para vítimas das enchentes no Rio Grande do Sul

Confederação de Municípios 
divulga estudo sobre subsídio 
ao transporte público
Estudo realizado pela Confederação Nacional de 
Municípios (CNM) e divulgado em março mostra que 
53% das cidades pesquisadas com transporte público 
instituído não possuem ou possuem parcialmente a 
capacidade de subsidiar o sistema local.

De acordo com o levantamento, mais de 28 milhões 
de habitantes estão em áreas onde a interrupção dos 
serviços é uma possibilidade real. A pesquisa diz que 
89% dos municípios responderam que precisam de 
uma política ou programa federal de transferência 
permanente de recursos subsidiários para custeio de 
operação e manutenção dos serviços de transporte 
público coletivo em funcionamento nas suas localidades.

Responderam ao questionamento 3.476 municípios. Destes, 
38,8% afirmaram possuir transporte público coletivo.

SPVAT entra em vigor e 
destinará 35% a 40% dos 
recursos para o transporte
O presidente Luís Inácio Lula da Silva sancionou, 
dia 17 de maio, o Seguro Obrigatório para Proteção 
de Vítimas de Acidentes de Trânsito (SPVAT), 
semelhante ao antigo Seguro Obrigatório de 
Danos Pessoais por Veículos Automotores 
Terrestres (DPVAT), extinto em 2020. Com a 
publicação da Lei Complementar 207/24 no Diário 
Oficial da União, no mesmo dia, o novo seguro já 
entrou em vigor e terá entre 35% e 40% do valor 
arrecadado destinado aos municípios e estados 
onde houver serviço municipal ou metropolitano 
de transporte público coletivo. 

O SPVAT retoma o pagamento de despesas 
médicas de vítimas de acidentes com veículos, 
de indenizações por morte ou por invalidez 
permanente, de reabilitação 
profissional e de serviços 
funerários. O imposto será 
cobrado anualmente dos 
proprietários (indivíduos ou 
empresas) de automóveis, 
motocicletas, picapes, 
comerciais leves, caminhões 
e ônibus. O valor deve ficar 
entre R$ 50 e R$ 60 por ano.

O Sest Senat está disponibilizando sua rede e 
serviços para ajudar as vítimas das enchentes no 
Rio Grande do Sul. Em Pelotas, a unidade está 
funcionando como um centro logístico para o 
recebimento de doações, sob a coordenação da 
Defesa Civil. A unidade de Rio Grande está servindo 
de abrigo exclusivo para 30 mulheres e crianças em 
situação de vulnerabilidade.

A entidade também está oferecendo serviço de 
atendimento psicológico gratuito às pessoas 
afetadas pelas inundações. As consultas são 
agendadas pela Central de Atendimento e 
realizadas por videochamada ou presencialmente, 
nas unidades em funcionamento no Estado.

Em todas as regiões do País, mais de 80 unidades 
operacionais estão recolhendo doações e 

articulando com as empresas transportadoras 
o envio dos itens arrecadados para o Estado. A 
entidade também realizou a doação de mais de 27 
mil kits de higiene bucal.
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Três empresas do Rio 
conquistam primeiros lugares 
em Prêmio Compliance
As empresas Viação Nossa 
Senhora do Amparo, Auto 
Viação Salineira e Viação Ideal, 
respectivamente das cidades 
Maricá, Cabo Frio e Rio de Janeiro, 
no estado do Rio, se destacaram 
no Prêmio Compliance 2024. 
As operadoras conquistaram os 
primeiros lugares na categoria 
Empresa Compliance e em suas 
quatro subcategorias: Inovação, 
Inspiração, Qualificação e 
Revelação.

A Ideal ficou com os troféus de primeiros lugares nas 
subcategorias Compliance Inovação e Compliance 
Inspiração. A Nossa Senhora do Amparo conquistou 
o segundo lugar na categoria principal, de Empresa 
Compliance, e na subcategoria Qualificação, destinado 
ao compliance officer Rogério Felício. Já a Salineira ficou 
com a terceira colocação na subcategoria Revelação.

Semove e ISP renovam 
Acordo de Cooperação 
Técnica
A Semove e o Instituto de Segurança Pública 
(ISP), da Secretaria de Estado de Segurança 
Pública do Estado do Rio de Janeiro, 
assinaram, dia 11 de maio, a renovação do 
Acordo de Cooperação Técnica pelo prazo 
de mais 24 meses, com vigência até maio de 
2026. Assinado pela primeira vez em maio de 
2022, o Acordo permite que o Safe (Sistema de 
Acompanhamento de Frota em Emergência) 
funcione como uma ferramenta oficial do 
Instituto, disponível para os policiais.

A plataforma Safe foi criada pela Semove, em 
parceria com entidades de segurança, para 
que as empresas de ônibus do estado do Rio 
de Janeiro possam fazer o registro de assaltos, 
roubos, depredações e incêndios ocorridos 
dentro de seus coletivos ou nos pontos de 
embarque e desembarque, visando contribuir 
com o trabalho estratégico das forças de 
segurança pública.

Dez cidades fluminenses 
receberão recursos do PAC 
para renovação de frota
O ministro das Cidades, Jader Barbalho, anunciou, 
dia 8 de maio, que serão investidos R$ 10,6 bilhões na 
renovação da frota de ônibus, com a aquisição de 5.350 
novos veículos menos poluentes. Os recursos virão do 
Novo PAC Seleções Cidades, que disponibilizará o total 
de R$ 18,3 bilhões para a melhoria da qualidade de vida 
nas cidades e no campo.

O Programa investirá na compra de 2.529 ônibus 
elétricos, 2.780 Euro 6 e 39 veículos sobre trilhos para 
renovar a frota e equipamentos do transporte urbano 
brasileiro. Barbalho informou que a maioria dos veículos 
será produzida no Brasil.

A renovação da frota beneficiará 98 municípios em 20 
estados. No Rio de Janeiro, 10 cidades receberão os 
recursos para a compra de 799 veículos, sendo 480 
ônibus Euro 6 e 319 elétricos. Confira:

•	 Angra dos Reis – 3 ônibus elétricos

•	 Cabo Frio – 30 ônibus elétricos

•	 Campos dos Goytacazes – 106 ônibus elétricos e 
248 Euro 6

•	 Macaé – 30 ônibus elétricos

•	 Magé – 30 ônibus elétricos

•	 Maricá – 30 ônibus elétricos

•	 Niterói – 30 ônibus elétricos

•	 Nova Friburgo – 50 ônibus Euro 6

•	 Petrópolis – 30 ônibus elétricos e 182 Euro 6

•	 São Gonçalo – 30 ônibus elétricos
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Carros pagarão 75 dólares 
para entrar no centro 
comercial de Nova York
Nova York aprovou, no final de março, a cobrança 
de taxa para automóveis, caminhões, táxis e motos 
trafegarem no centro de Manhattan. O objetivo é 
diminuir a entrada de carros e os congestionamentos 
em áreas de muito movimento, melhorar a qualidade 
do ar e estimular o uso do transporte público.

A expectativa é que cerca de cem mil veículos deixem 
de circular na área central da cidade, que responde 
pelo trânsito mais congestionado dos Estados Unidos. 
Além disso, a medida deve resultar na arrecadação 
de cerca de 1 bilhão de dólares em fundos para a 
melhoria do sistema de mobilidade urbana da cidade.

O pedágio urbano já é adotado em Singapura, 
Londres, Estocolmo, San Diego e Milão. Em Nova York 
o imposto deverá entrar em vigor até julho.

Governo federal e Congresso 
fecham acordo para 
reoneração gradual da folha
Em entrevista coletiva, dia 9 de maio, no Senado, 
o ministro da Fazenda, Fernando Haddad, e o 
presidente do Congresso Nacional, Rodrigo Pacheco, 
anunciaram que o governo federal entrou em 
acordo com representantes de empresas dos 17 
setores beneficiados com a desoneração da folha 
de pagamento, entre eles o setor de transportes 
rodoviário de passageiros urbano.

Eles informaram que a desoneração será mantida 
durante este ano e, a partir de 2025, será iniciada uma 
cobrança gradativa, de 5% ao ano, até atingir 20% em 
2028. Além disso, o governo acatou sugestão dos 17 
setores para que haja a desoneração integral da folha 
de pagamento específica da parcela do 13o salário.

De acordo com Haddad, quando o governo enviar 
ao Congresso Nacional os projetos de lei para 
regulamentar a reforma tributária, haverá o trabalho 
na reforma dos tributos sobre a renda e sobre a folha. 
Assim, será possível que um novo modelo de cobrança 
previdenciária sobre a folha esteja em discussão 
antes de 2028. O ministro afirmou, também, que a 
Fazenda vai encaminhar ao Parlamento proposta para 
compensar o impacto da desoneração.

Tarifa zero aumenta número de 
passageiros e necessidade de 
mais ônibus, diz estudo da NTU
Estudo produzido pela NTU (Associação Nacional 
das Empresas de Transportes Urbanos) destaca um 
aumento significativo no uso do transporte público, após a 
implementação da tarifa zero. A pesquisa comparou dados 
antes e depois da adoção dessa política, em uma amostra 
de 12 cidades brasileiras e todas registraram aumento da 
demanda por viagens de ônibus, que variou de 33% a 
371%, após a adoção da tarifa zero. 

Maricá (RJ), primeira cidade brasileira com mais de 100 mil 
habitantes a implantar a tarifa zero, em 2014, chegando a 
todos os bairros em 2021, registrou crescimento de 144% 
na demanda, somente entre fevereiro de 2021 e setembro 
de 2023. O maior crescimento foi registrado em Caucaia 
(CE), onde o número de passageiros quase quintuplicou: 
passou de 510 mil passageiros por mês, em agosto de 
2021, para 2,4 milhões, em setembro de 2023. Caucaia é a 
maior cidade brasileira que adotou a tarifa zero, com mais 
de 355 mil habitantes.

A pesquisa também aponta para a necessidade de 
expansão na oferta de ônibus. Sete cidades apresentaram 
um crescimento na quantidade de passageiros maior que 
o aumento da quantidade de ônibus e viagens ofertadas, 
demonstrando uma possível mudança no perfil das viagens 
e um aumento na produtividade da rede de transporte.



Uma empresa inovadora,
tecnológica e premiada.

Vencedora do Prêmio Colunistas
+ CCRJ com a melhor Peça de 
Rádio com o jingle “Ainda Bem 
que Tem” pelo Júri de Marcas.
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infl uentes na categoria 
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Mobilidade, pela plataforma 
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