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Quando o assunto somos nós

Vivemos num mundo profundamente dinâmico, 
desde a natureza, que muda constantemente 

em nosso planeta, até as ações humanas, que tor-
nam a vida cada vez mais acelerada, graças à tec-
nologia, cuja evolução é extremamente rápida. Na-
da nesta vida é imutável ou estático. Tudo evolui, se 
transforma, se reinventa. 

Assim também acontece com a Revista Ônibus. A 
partir de agora, a publicação, que está completan-
do 26 anos de existência, passa a ser apenas digital. 
Permanece, porém, a qualidade que lhe assegurou 
essa longevidade e permite que a Revista mereça a 
confiança dos seus leitores. 

Nessas mais de duas décadas, registramos inúme-
ros acontecimentos, pontos de vista, fatos do se-
tor, desde momentos de crise a conquistas, como o 
avanço do controle de emissões de gases de efeito 
estufa pelo segmento de transporte por ônibus, atra-
vés de mecanismos como o Projeto EconomizAr, o 
Despoluir, o Selo Verde. Acompanhamos o cresci-
mento do vale-transporte, desde os tíquetes de pa-
pel até os cartões eletrônicos; as reivindicações po-
líticas do setor, como subsídio tarifário, seguran-
ça jurídica para os operadores, combate ao 
transporte clandestino e ilegal; defen-
demos direitos como o de priori-
dade nas vias, através de im-
plantação de faixas ex-
clusivas, preferen-
ciais e     corre-
dores de ônibus, 
e muitos outros.  
Mostramos os danos 
causados pela violência 
urbana atingindo em cheio o 

transporte público por ônibus e levando medo aos 
seus passageiros. Detalhamos o papel do segmen-
to no estado do Rio de Janeiro, no auxílio às autori-
dades para detecção de locais de incidência de as-
saltos, depredações e incêndios, para permitir ações 
rápidas. Tivemos a honra de ser agraciados com um 
Prêmio CNT de Jornalismo, em 2024. 

Com o novo formato, esperamos continuar evoluindo 
e aumentar a interação com os nossos leitores. Tere-
mos uma publicação mais leve e dinâmica; enviare-
mos newsletters periodicamente e esperamos rece-
ber opiniões, informações relevantes para o setor, su-
gestões de pauta. Hoje, neste editorial, falamos so-
bre nós mesmos, sobre a trajetória da qual nos orgu-
lhamos e o novo passo que damos. Esperamos con-
tinuar correspondendo à expectativa de nossos leito-
res e desejamos que 2026 traga muitas pautas posi-
tivas para a mobilidade urbana de nosso País.



7

Revista Ônibus | Jan/Fev 2026



8

revistaonibus.com.br

Francisco Christóvam
Diretor-presidente da Associação Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, NTU

O Instituto de Pesquisa Econômica Aplicada (Ipea) di-
vulgou, no final do ano passado, dados muito significa-
tivos para o debate sobre a liberação dos serviços de 
mototaxistas por aplicativos. Entre os números publi-
cados, revelou que a participação das motos nas mor-
tes por acidentes de trânsito passou de 3%, no fim dos 
anos 1990, para quase 40%, em 2023.

O estudo Mortalidade e morbidade das motocicletas 
e os riscos da implantação do mototáxi no Brasil, pu-
blicado pelo Ipea, em novembro de 2025, também in-
dica que as motocicletas concentram, aproximada-
mente, 60% das internações, por acidentes de trans-
porte terrestre, e consumiram, em 2024, mais de R$ 
270 milhões das despesas públicas hospitalares. 

Ainda de acordo com o estudo, a frota de motocicle-
tas cresceu de 2,7 milhões de unidades (1998) para 
mais de 34 milhões (2024), passando de menos de 
10% para cerca de 30% da frota motorizada nacional. 
O aumento da mortalidade foi ainda mais intenso: as 
mortes de usuários de moto se multiplicaram 15 ve-
zes, no período, e, mesmo com uma queda observa-
da desde 2014, a taxa de mortalidade, por 100 mil ha-
bitantes, voltou a atingir, recentemente, o pico ocorri-
do antes do início da crise econômica no País. 

Assim, a moto se tornou o veículo que mais mata no 
trânsito brasileiro, sendo que cerca de 70% das mor-
tes e internações por sinistros de motos atingem pes-
soas de 20 a 49 anos, com destaque para o grupo 
de 20 a 29 anos, que representa cerca de um terço 
das vítimas, embora represente parcela bem menor 
da população.

Em duas décadas, segundo o Ipea, as internações por 
sinistros com motocicletas no Sistema Único de Saúde 
(SUS) se multiplicaram, superando 160 mil internações 
e representando cerca de 60% de todas as internações 
por acidentes de transporte terrestre. Os gastos hospi-
talares com vítimas de motos passaram de R$ 41 mi-
lhões para aproximadamente R$ 273 milhões (em valo-
res reais), o que corresponde a quase dois terços do to-
tal despendido com sinistros de trânsito.

Dados do Sistema de Informações Gerenciais de Si-
nistros de Trânsito (Infosiga), do Departamento Esta-
dual de Trânsito de São Paulo (Detran-SP) mostram 
que, de janeiro a dezembro de 2025, foram registra-
dos 6.109 óbitos no estado de São Paulo, sendo 2.631 
de motociclistas; 255 dessas mortes foram registra-
das apenas em dezembro do ano passado.

Para o Ipea, “as fragilidades da utilização das moto-
cicletas, associadas com as estatísticas trágicas de 
mortalidade de motociclistas em geral, colocam as 
motos como não apropriadas para realização de ser-
viços de transporte de passageiros remunerados”.
Infelizmente, as vidas e os custos sociais e de saú-
de associados aos acidentes com motocicletas pare-

No radar

Mototáxis - o debate necessário
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Entidades como o Instituto de Engenharia, a Asso-
ciação Nacional de Transportes Públicos (ANTP), o 
Sindicato dos Engenheiros no Estado de São Paulo 
(SEESP) e a União Internacional de Transporte Pú-
blico (UITP) alertaram, em manifesto divulgado em 
2025, sobre os  riscos da liberação do mototáxi  e os 
impactos dessa modalidade de transporte individu-
al em áreas como segurança pública, mobilidade ur-
bana, saúde pública e eficiência do transporte coleti-
vo, que deve ser expandido e priorizado na malha vi-
ária, para permitir ganhos operacionais e melhoria da 
qualidade de vida da população.

Nas cidades brasileiras, que já enfrentam congestiona-
mentos e altos índices de acidentes, qualquer liberação 
de mototaxistas exige uma forte regulamentação, com 
padrões de segurança e qualidade e uma fiscalização 
intensa e efetiva, que consiga inibir a expansão do uso 
de motos, promover um tráfego mais seguro e preser-
var o fluxo do transporte público coletivo por ônibus, pa-
ra que não ocorram o aumento dos tempos de viagens 
e prejuízos à mobilidade dos passageiros.

Em resumo, o serviço de mototáxi precisa ser visto co-
mo um grande problema para os principais centros ur-
banos brasileiros e não como uma solução, rápida e 
barata, para os deslocamentos diários da população 
que vive nas cidades de médio e grande portes.

No radar

cem não ter sido consideradas, em decisões judiciais 
favoráveis à liberação dos mototaxistas. 

Apesar de a Constituição Federal estabelecer que é 
atribuição do município legislar sobre os serviços de 
interesse local, como os referentes à mobilidade ur-
bana da população, caso dos serviços privados de 
transporte, de utilidade pública ou não, na cidade de 
São Paulo a tentativa da prefeitura de colocar regras 
rígidas para a prestação desse serviço, foi, em par-
te, questionada no Supremo Tribunal Federal (STF). 
O serviço de mototáxi, que se caracteriza por ser 
um serviço de transporte privado de passageiros, é 
estimado em cerca de 2 milhões de “motociclistas 
parceiros”, de plataformas de aplicativos, em qua-
se 3.000, das 5.570 cidades brasileiras, de diferen-
tes portes, incluindo a maioria das capitais. O ser-
viço é prestado de forma desregulamentada ou me-
diante um regramento muito precário, sem a devida 
fiscalização.   Segundo o Ipea, a região Nordeste é a 
que concentra, atualmente, maior quantidade de mu-
nicípios com serviços de mototáxi, de forma ilegal ou 
amparada por legislação local.

Além das questões de segurança viária, o mototáxi é 
um tipo de serviço que cria uma competição predató-
ria com o transporte público por ônibus, inclusivo e re-
gular, captando os passageiros de curta distância e não 
atuando em regiões de difícil acesso ou onde a deman-
da é rarefeita. É a total subversão de tudo o que se apli-
ca na caracterização do transporte de passageiros, co-
mo um serviço público, com regras estabelecidas pelo 
poder público e operado com segurança, conforto, con-
fiabilidade, regularidade e a preços módicos. 

É sempre bom destacar que o transporte público cole-
tivo é a essência da mobilidade nas cidades, e que esse 
serviço vem perdendo passageiros para o transporte in-
dividual, nos últimos 10 anos, causando a piora do trân-
sito nas cidades, com mais pessoas utilizando carros e 
motos, com o consequente aumento dos sinistros en-
volvendo, principalmente, os usuários de motocicletas. 

Há, ainda, a questão dos custos ambientais, com o 
aumento das poluições do ar e sonora decorrentes 
do acréscimo de veículos de transporte individual 
nas cidades, já que as motos emitem quase quatro 
vezes mais poluentes para a mesma quantidade de 
pessoas transportadas pelos ônibus.

A moto se tornou o veículo 
que mais mata no trânsito 
brasileiro, sendo que cerca 
de 70% das mortes e 
internações por sinistros de 
motos atingem pessoas de 20 
a 49 anos, com destaque para 
o grupo de 20 a 29 anos
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Pesquisa mostra aumento de 
acidentes com motos, pilotos 
conscientes dos riscos e suas 
condições para migrar para o 
transporte coletivo
Trabalho da Coppe/UFRJ considerou Região Metropolitana do Rio

O número de motociclistas nas vias brasileiras 
cresce a olhos vistos. Aumento que provoca 

outro: o de conflitos, acidentes e mortes no trân-
sito. Segundo a Secretaria Nacional de Trânsito, a 
frota de motocicletas no País já chega a 29 milhões 

(28.928.317, em maio do ano passado), sendo 1,3 
milhão só no estado do Rio de Janeiro. As mortes 
em acidentes envolvendo motocicletas represen-
tam hoje cerca de 40% do total registrado em si-
nistros de trânsito no Brasil. 
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Buscar compreender os motivos que levam tantas 
pessoas a escolherem esse modo de transporte, ve-
rificar sua percepção dos riscos associados a es-
sa opção e investigar até que ponto os fatores cus-
to e tempo de deslocamento a influenciam foram 
os principais objetivos de pesquisa realizada pe-
la Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), 
por meio do Programa de Engenharia de Transpor-
tes do Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pós-Gradu-
ação e Pesquisa de Engenharia (Coppe). A pesqui-
sa se concentrou na Região Metropolitana do Rio de 
Janeiro (RMRJ) e pode servir de importante subsídio 
para elaboração de políticas públicas de mobilida-
de e segurança no trânsito. Foram elencados, para
realização das entrevistas os municípios: Belford 
Roxo, Duque de Caxias, Itaboraí, Japeri, Magé, Ma-
ricá, Mesquita, Nilópolis, Niterói, Nova Iguaçu, Pe-
trópolis, Rio de Janeiro, São Gonçalo e São João de 
Meriti. O critério foi a importância estratégica e o 
tamanho das frotas de ciclomotores, motocicletas, 
motonetas e triciclos.

Custos nacionais são altos
Embora a pesquisa da UFRJ se limite à RMRJ, o ce-
nário é semelhante nos centros urbanos de todo 
o País. No ano de 2024, as internações causadas 
por acidentes de trânsito custaram ao SUS quase 
R$ 500 milhões, dos quais 60% com sinistros envol-

vendo motos, que representam 30% da frota de veí-
culos motorizados. Segundo o Datasus, 33.893 pes-
soas morrem anualmente no Brasil em consequên-
cia de acidentes de trânsito – 93 por dia. Dados pu-
blicados pelo Instituto de Pesquisa Econômica Apli-
cada (Ipea), mostram que, entre os anos de 2007 e 
2018, esses sinistros custaram nada menos que R$ 
1,5 trilhão, o que configura um grave problema de 
saúde pública.

Um dos motivos que provocou a expansão do nú-
mero de motociclistas em nossas vias foi o aumento 
dos serviços de entrega por aplicativo, principalmen-
te durante a pandemia de Covid-19. Passado o isola-
mento, o hábito permaneceu, inclusive no transporte 
de passageiros. As exigências de rapidez, o número 
de jornadas e as precárias relações trabalhistas ofe-
recidas por algumas empresas, porém, levam a um 
descuido com as questões de segurança, resultando 
no crescimento dos índices de acidentes. Outro fator 
foi a insatisfação com o tempo de viagem nos centros 
urbanos, devido aos constantes congestionamentos. 
Há uma relação entre o tempo de deslocamento e o 
custo das viagens.  As pessoas buscam modos de 
transporte mais rápidos e baratos.

Em análise recente, a Vital Strategies, no âmbito da 
Iniciativa Bloomberg de Segurança Viária Global, 

Internações no 
SUS: vítimas 
de acidentes 
de moto em 
relação às 
vítimas de 
acidentes de 
trânsito no total

Elaboração própria com dados do Datasus 2025
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alerta para o fato de que o crescimento explosivo do 
número de motocicletas, inclusive no transporte re-
munerado de passageiros, além de ser responsável 
pelo expressivo aumento do número de acidentes no 
trânsito, vem prejudicando a utilização do transporte 
público de passageiros.

O “Estudo sobre motivações e racionalidades na es-
colha pela motocicleta como meio de transporte in-
dividual na RMRJ”, da UFRJ/Coppe, foi concluído em 
dezembro de 2025 e se constituiu em: pesquisa de 
campo; revisão bibliográfica; grupo de diálogo e es-
cuta; e mesa redonda. Foram feitas 2.616 entrevistas, 
entre presenciais (95,95%) e on-line (4,05%). 

A maioria dos entrevistados (57,83%) afirmou usar a 
motocicleta na condição de passageiro, através de 
serviço contratado por aplicativo, enquanto 12,31% 
utilizam o serviço de mototaxistas. A diferença entre 
os dois é que, no primeiro, a corrida é solicitada pe-
lo celular, o passageiro já sabe de antemão quanto 
vai pagar, pode fazê-lo pela própria plataforma e tem 
acesso ao registro do condutor, e no segundo, a con-
tratação pode ser feita em ponto físico ou por meio 
de uma central, os valores seguem uma tabela ou po-
dem ser combinados, com pagamento direto ao mo-
totaxista. Declararam andar na própria moto 27,06%. 
Apenas 2,64% afirmaram não utilizar o modal.

Perfil dos entrevistados
Considerando-se apenas os pesquisados que utili-
zam motocicletas, em veículo próprio ou como pas-
sageiros (96,75% da amostra), identificou-se que 

Sensações de liberdade 
e independência se 
misturam às de tensão e 
medo a bordo das motos

52,19 % são do sexo masculino, 43,94% pertencem 
ao sexo feminino e 3,87% não quiseram se identificar; 
52% têm renda familiar de até um salário-mínimo e 
apenas 1% recebe mais de cinco salários-mínimos. 
A maioria está na faixa entre 18 e 44 anos (91,38%), 
sendo que 45,59% estão entre os 25 e os 34 anos, 
fase de atividade laboral, em que o tempo é impor-
tante para o cumprimento de compromissos e, por-
tanto, influencia na escolha do modo de transporte. 
Quanto à escolaridade, cerca de 51% dos pesquisa-
dos têm nível médio completo. Pessoas com nível su-
perior, completo ou não, chegam a 12,34%. O percen-
tual dos economicamente ativos soma 90,36%, sen-
do que 49,78% trabalham formalmente e 40,58% co-
mo autônomos, reforçando a importância da econo-
mia de tempo nos deslocamentos, em especial por-
que sua principal motivação é o trabalho (60,21%), e 
o maior percentual – 35,44% – é de quem utiliza esse 
transporte entre 5 e 6 vezes na semana, chegando a 
65,39% quando somado a quem utiliza diariamente e 
de 3 a 4 vezes por semana.

Na revisão bibliográfica, foram selecionados 20 arti-
gos, com análises feitas em diferentes países, cujas 
conclusões demonstravam que itens como infraes-
trutura viária, questões sociodemográficas, fatores 
emocionais e escolha do modo de transporte têm in-
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fluência na incidência de acidentes, sendo a utiliza-
ção de motocicletas sempre relacionada ao aumento 
do número de sinistros de trânsito.

Impacto na saúde
Das ocorrências de trânsito atendidas pelo Corpo de 
Bombeiros do Estado do Rio de Janeiro na capital, 
em 2024, 77% envolviam motocicletas – três em ca-
da quatro vítimas. O impacto na área de saúde é sig-
nificativo. Dados da Secretaria Municipal de Saúde 
do Rio de Janeiro registram 80 vítimas de acidentes 
com motocicletas socorridas por dia nos hospitais, o 
que gera a necessidade de ampliação da capacida-
de de atendimento na área de trauma. Em termos na-
cionais, segundo a Associação Brasileira de Medici-
na do Tráfego (Abramet), com base em dados do Mi-
nistério da Saúde, só de janeiro a novembro de 2024, 
o custo, para o Sistema Único de Saúde (SUS), de 
internações de motociclistas acidentados foi de R$ 
233,3 milhões. Durante o ano todo, houve 148.797 in-
ternações – mais de um terço delas de jovens entre 
20 e 29 anos.

Sensação de insegurança é ignorada
Embora uma parcela significativa dos respondentes 
(57,21%), ao ser perguntada sobre sentir segurança 

numa motocicleta, responder “nunca” (4,86%), “rara-
mente” (26,35%), ou “ocasionalmente” (23,03%) e de 
47% afirmarem já ter sofrido acidente utilizando esse 
veículo, a maioria (59,74%) parece ignorar os riscos 
e continua utilizando esse modo por ser mais rápi-
do; 25,45% mantêm o uso sem qualquer alteração no 
comportamento, 10,16% dizem mantê-lo por ser mais 
barato, e 2,22% afirmam não dispor de outra opção 
de deslocamento. Só 2,43% relataram ter passado a 
evitar andar de moto após sofrer acidente ou saber 
de alguém conhecido que se evolveu em um.

As respostas mostram diferentes temores ante o en-
frentamento do trânsito nesses veículos: medo de 
cair e ser atropelado, 23,18%; de colisão com ou-
tros veículos, 17,92%; de ser vítima de roubo ou fur-
to, 15,76%; do comportamento de outros conduto-
res, 14,22%; das más condições das vias, 13,14%; 
da exposição a más condições climáticas, 11,89%; e 
preocupação com a falta ou inadequação de equi-
pamentos de segurança, 3,77%. Melhor administra-
ção do tempo, sensação de independência e con-
forto são algumas das vantagens apontadas pelos 
motociclistas. Veja nos gráficos abaixo os motivos 
que levariam os usuários de motos a mudarem para 
o transporte por ônibus:

Razões que poderiam levar à troca da moto pelo ônibus relacionadas ao custo
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Razões que poderiam levar à troca da moto pelo ônibus relacionadas ao tempo

O grupo de diálogo e escuta usou método de pesqui-
sa qualitativa e ouviu indivíduos que utilizam moto, 
seja como condutor ou passageiro, respeitando equi-
líbrio em questões como sexo, raça e áreas de mo-
radia. A maioria (66,6%) está na faixa entre 25 e 44 
anos. A consciência dos riscos convive com a conti-
nuidade do uso do veículo. Ao elegerem palavras pa-
ra descrever a sensação despertada pelo uso da mo-
to, aparecem, ao lado de “liberdade”, “independência”, 
“agilidade”, “medo”, “risco” e “tensão”, mostrando a 
dualidade de impressões. Estimulados a falarem so-
bre situações de sinistro ou riscos iminentes, vários 
participantes descreveram situações vividas e todos 
percebem o trânsito como ambiente hostil e perigo-

so. Diante de imagens sugestivas de acidentes com 
motos, foram despertados sentimentos de empatia. 
Mas vários participantes não consideram abandonar 
o uso das motos, apesar de reconhecerem os riscos 
inerentes. Comportamentos de risco foram atribuídos 
mais a causas como falta de educação no trânsito, 
pressa etc. do que ao modo de transporte em si. 

Sobre a possibilidade de mudança para o transporte 
público, a maioria demonstrou falta de confiança no 
sistema, com observações sobre problemas como bai-
xa frequência, longos tempos de espera e falta de se-
gurança pública nos pontos. A discussão mostrou que 
a precariedade da infraestrutura influi na escolha por 
um modo de transporte. Mesmo avaliando a hipóte-
se de instalação de faixas exclusivas/preferenciais e 
corredores para ônibus que permitam a diminuição do 
tempo de viagem, alguns dizem ainda preferir a moto, 
por ser mais ágil e prática. Outros fizeram menção a 
situações internacionais, em que o transporte público 
é muito eficiente e o uso de motocicletas é residual, o 
que mostra que isso é possível. Foram sugeridas me-
didas como políticas integradas que assegurem dispo-
nibilidade de linhas, horários regulares, possibilidades 
de integração, conforto e segurança.

Três em cada quatro 
acidentados socorridos 
pelo Corpo de Bombeiros 
do Rio em 2024 estavam 
em uma motocicleta

Se o tempo do ônibus
fosse igual ao da

motocicleta

Se o ônibus fosse até 5
minutos mais rápido que

seu tempo atual

Se o ônibus fosse 15
minutos mais rápido que

seu tempo atual

Não consideraria trocar,
independentemente do

tempo
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No dia 5 de dezembro, durante o 22o Congresso Rio 
de Transportes, foram apresentados resultados da 
pesquisa de campo, em mesa redonda que reuniu 
acadêmicos e especialistas em mobilidade urbana 
e transporte. Na primeira rodada, o crescimento do 
uso da motocicleta foi associado à insuficiência de 
investimentos em transporte público e às mudanças 
de hábito decorrentes da pandemia. Os participan-
tes consideraram que a manutenção desse panora-
ma pode aumentar desigualdades e expor a popu-
lação a riscos cada vez maiores, sinalizando para a 
necessidade de um replanejamento das políticas de 
mobilidade urbana da RMRJ. Na segunda rodada, fo-
ram abordadas dificuldades de regulação do trans-
porte intermunicipal, face à necessidade de integra-
ção operacional entre os municípios e as ações que 
buscam tornar o transporte coletivo mais competiti-
vo. Foi reforçada a necessidade de ações estruturais, 
operacionais e institucionais que levem os usuários a 
uma mudança modal e, na terceira e última rodada, 
enfatizou-se a necessidade de priorização do trans-
porte coletivo, conforme determina a Política Nacio-
nal de Mobilidade Urbana. 

Devido à importância da pesquisa para a formula-
ção de políticas públicas de mobilidade urbana, a re-
portagem ouviu o coordenador do estudo, professor 
Glaydston Ribeiro, sobre a possibilidade de apresenta-
ção ao poder público. Segundo ele, isso pode ser fei-
to “por meio de um relatório objetivo, que ressalte as 

principais descobertas e recomendações para a ges-
tão pública”. Glaydston considerou essencial “a realiza-
ção de um workshop com os mesmos gestores, visan-
do fomentar discussão colaborativa sobre as motiva-
ções que levam à escolha pela motocicleta, bem como 
explorar soluções eficazes para aprimorar a competi-
tividade do transporte público, aumentar a seguran-
ça viária e promover a integração de diferentes modos 
de transporte”. Para o professor, a disposição de prefe-
rir a moto, mesmo com o aumento do número de aci-
dentes, é “um reflexo claro da falta de competitivida-
de do transporte público frente à flexibilidade e à efici-
ência do modo individual”. Ele acredita que “o impacto 
real desses resultados será visível no aumento da efi-
ciência do transporte público e na melhoria da quali-
dade de vida da população, que passará a ter mais op-
ções seguras e eficientes para se deslocar na cidade”. 
A diretora de Mobilidade Urbana da Semove, Richele 
Cabral, falou sobre a importância do estudo da UFRJ: 
“A pesquisa é sempre um método confiável para en-
tendermos o porquê de certos comportamentos e nos 
debruçarmos sobre determinadas situações, na ten-
tativa de modificá-las para melhor. Entender os reais 
motivos da opção pela motocicleta, a percepção dos 
riscos que esse modo de transporte acarreta, como 
as pessoas lidam com isso, e como se pode agir para 
atraí-las para o transporte coletivo é de grande impor-
tância para diminuir o número de acidentes de trân-
sito, desafogar o sistema de saúde, diminuir as emis-
sões de poluentes, entre outras vantagens”. 

Políticas integradas que assegurem 
disponibilidade de linhas, horários regulares, 
possibilidades de integração, conforto e 
segurança pública em pontos e terminais foram 
apontadas como melhorias desejadas 
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A retomada da demanda de passageiros é hoje 
um dos principais desafios enfrentados pelo se-

tor de transporte público por ônibus no Brasil. Se an-
tes da pandemia da Covid-19 já havia uma tendên-
cia de queda no número de usuários transportados, a 
crise sanitária acentuou o problema. Segundo relató-
rio sobre a evolução dos níveis de demanda da Asso-
ciação Nacional das Empresas de Transportes Urba-
nos (NTU), “dados nacionais e internacionais têm re-
velado uma mudança estrutural nos padrões de mo-
bilidade, marcada por novos hábitos, maior indivi-
dualização dos deslocamentos e maior sensibilidade 
à percepção de confiabilidade e conforto”. 

O perfil dos deslocamentos e do próprio usuário de 
ônibus mudou. Pesquisa sobre a mobilidade da po-
pulação urbana, realizada em 2024 pela NTU e pe-
la Confederação Nacional do Transporte (CNT), re-
velou que o crescimento do sistema de trabalho em 
home office e da educação à distância, bem como 
a digitalização de serviços, reduziram a necessida-
de de deslocamentos diários, principalmente de tra-
balhadores e estudantes, considerados os públicos 
principais do transporte coletivo urbano. Outro estu-
do, de 2023, promovido pelo Programa de Engenha-
ria de Transportes da Coppe/UFRJ, na Região Metro-
politana do Rio de Janeiro, mostrou que mais de 10% 

Transporte por ônibus deve 
adotar estratégias para 
atrair novos passageiros e 
recuperar antigos
Relatório da NTU aponta que queda na demanda por transporte público 
exige novas políticas de financiamento e melhoria na qualidade dos 
serviços e na infraestrutura 

dos entrevistados passaram a optar pelos modos de 
transporte individuais, como carro, veículo contrata-
do por aplicativo e motocicleta. 

Individual x coletivo: a eterna luta
Esse cenário resultou, conforme indica a pesquisa NTU 
CNT, numa queda na utilização do ônibus de 45% pa-
ra 31%, entre 2017 e 2024, e um aumento de mais de 
1000% no uso do transporte por aplicativo, que pas-
sou de 1% para 11%, com as motos crescendo 120%. 
Se, no primeiro ano do levantamento, os modos cole-
tivos e individuais dividiam-se igualmente na preferên-
cia do passageiro (50% para cada), em 2024 as viagens 
por aplicativo, carro e moto chegaram a 68%. A questão 
não afeta apenas a sustentabilidade financeira dos sis-
temas públicos de transporte, mas a qualidade de vida 
da população, com a piora do trânsito, o aumento dos 
acidentes e da poluição aérea e sonora e o maior custo 
de mobilidade para as famílias de baixa renda. 

Os principais fatores apontados pelos passageiros 
para a substituição do ônibus por outros meios fo-
ram: pouco conforto, falta de flexibilidade dos servi-
ços e tempo elevado de viagem. A situação para o 
setor de transporte por ônibus torna-se ainda mais 
grave a partir da constatação de que 53% dos usuá-
rios que ficaram disseram utilizar este modo por ser a 
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única opção disponível, indicando a possibilidade de 
migração no caso de surgirem alternativas. 

MetrôRio teve queda de 28% em 
sete anos
O caso do metrô carioca não é diferente. Segundo 
Diego Garcia, gerente de Estratégia e Governança do 
MetrôRio, em sua palestra durante o Rio de Transpor-
tes, realizada em dezembro do ano passado, a que-
da de passageiros entre 2019 e 2025 foi de 28%, ten-
do seu momento de pico em 2020, no auge da pan-
demia, com 84%. De acordo com Garcia, o mesmo 
vem acontecendo nos metrôs de várias cidades pe-
lo mundo. A diferença, no entanto, é que a cidade do 
Rio possui uma população de menor renda, depen-
dente do transporte público, com alta concentração 
de moradores longe do Centro, resultando, conforme 
dados do IBGE 2022, no maior tempo médio do País 
entre a casa e o trabalho.

Garcia falou sobre a importância de subsídios, mas 
ressaltou o fato de que a Tarifa Social do Rio (para 
metrô e trem) beneficia apenas passageiros com ren-
da até R$ 3.200,00.

Portanto, independentemente do modo de trans-
porte, a questão crucial é a retomada da deman-
da de passageiros do transporte público, que, mes-
mo com o retorno das atividades após a pandemia 
e a adoção de subsídios emergenciais em várias ci-
dades, continua abaixo dos patamares anteriores à 
crise sanitária. Assim, é urgente a necessidade de 
estratégias para a volta dos usuários que migraram 
para o transporte individual e para a retenção dos 
atuais clientes.

Confiança do usuário e qualidade 
do serviço
O secretário de Mobilidade e Infraestrutura do Es-
pírito Santo e presidente do Conselho Nacional 
de Secretários de Transporte e Mobilidade (Con-
setram), Fábio Damasceno, defende uma mudan-
ça de paradigma que priorize a confiança do usuá-
rio e a qualidade do serviço, em vez de uma espe-
ra passiva pelo retorno dos antigos índices de de-
manda. Para o secretário, é necessário avaliar se a 
perda de passageiros registrada desde 2019 é uma 
tendência reversível ou a nova realidade das cida-
des brasileiras. 

Demanda

Mudanças no padrão de deslocamento
Meios de transporte mais utilizados
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“Devemos trabalhar com essas duas visões e plane-
jar o transporte dentro desses cenários. Muitas vezes, 
a gente fica preso em 2019 e acaba segurando até in-
vestimentos para a melhoria do sistema, esperando 
uma retomada de passageiros que, na verdade, pode 
ser que não venha”, alerta, destacando que o plane-
jamento deve focar em um sistema tão confiável que 
atraia até mesmo quem hoje prefere o automóvel.

“Existe uma curva de melhoria que precisa ser fei-
ta nas cidades. Isso envolve frota, atendimento ao 
usuário, infraestrutura, confiabilidade nos horários, 
previsibilidade e segurança. E sugere muitos investi-
mentos, como em corredores e faixas exclusivas, por 
exemplo. Acredito que esse contexto de melhoria po-
de não ser para esse passageiro de 2019, mas pa-
ra um novo passageiro que queira usar um sistema 
mais confiável”, reforça Damasceno.

Passageiro diz o que o faria voltar 
para o ônibus
Segundo o diretor técnico da NTU, Matteus Freitas, 
em palestra durante o Rio de Transportes, 63,5% das 
pessoas que deixaram de utilizar o ônibus afirmaram 
que poderiam voltar a usá-lo, caso os motivos que 
os levaram a substituí-lo fossem resolvidos, como 

conforto, rapidez das viagens, pontualidade e servi-
ços mais flexíveis. Mesmo considerando a cobrança 
de tarifas maiores, o passageiro retornaria ao ônibus 
após adoção dessas medidas.

A NTU  sugere 28 ações estratégicas (veja quadro 
abaixo), divididas em sete eixos — reforço da ofer-
ta, política tarifária, regulação, infraestrutura, plane-
jamento, tecnologia e comunicação e governança 
—, que podem levar ao resultado esperado de recu-
peração da demanda. De acordo com Freitas, cida-
des como Goiânia (veja matéria a seguir) e Brasília, 
que adotaram ao menos 11 das estratégias sugeridas, 
conseguiram recuperar os passageiros pré-pande-
mia e até aumentar. Outras cidades que implantaram 
de cinco a sete dessas ações já retomaram mais de 
80% da demanda de 2019. 

Estratégias integradas produzem 
resultados melhores
O diretor técnico também apresentou gráficos do 
European Metropolitan Transport Authorities, que 
mostram sistemas menos impactados pela crise 
sanitária e que já se recuperaram, como os de Bel-
grado, Berlim e Oslo; sistemas que tiveram muito 
impacto e recuperaram ou estão próximos de recu-

Demanda

Ações estratégicas para recuperação da demanda 
Evidências nacionais e internacionais
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perar a demanda, como Cracóvia, Londres e Buda-
peste, e o sistema de Praga, que foi muito impac-
tado e ainda encontra dificuldade de recuperação.

Portanto, conforme destaca o relatório da NTU: “em-
bora ações pontuais possam gerar impactos localiza-
dos, a experiência internacional e nacional demons-

tra que estratégias integradas, que combinam dife-
rentes frentes de intervenção, produzem resultados 
mais rápidos, robustos e duradouros. A articulação 
entre requalificação operacional, incentivos tarifários, 
regulação modal, redesenho da rede e investimentos 
em infraestrutura fortalece a atratividade do sistema 
e melhora a experiência do usuário”.

Ciclo vicioso do transporte público

Ciclo virtuoso do transporte público
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Rio de Janeiro consolida 
biometria facial na 
mobilidade urbana
Expansão da tecnologia para ônibus, vans, metrô, barcas e trens garante 
melhor uso de benefícios tarifários e do dinheiro público

A mobilidade urbana do Estado do Rio de Janeiro vi-
ve um momento de transformação digital com a 

consolidação da biometria facial em quase todo o siste-
ma de transporte público. O projeto, fruto de uma par-
ceria entre a Secretaria de Estado de Transportes e Mo-
bilidade Urbana (Setram), incluindo o Departamento de 
Transportes Rodoviários (Detro-RJ) no caso das vans, 
e a Mais.Mobi, empresa de tecnologia e soluções para 
a bilhetagem, tem como objetivos principais o comba-
te às fraudes e a gestão eficiente do Bilhete Único Inter-
municipal (BUI) e dos cartões de gratuidade, bem como 
do dinheiro público dedicado aos benefícios.

Segundo a coordenadora antifraude da Mais.Mobi, 
Vanessa Alcântara, o estado do Rio vem se destacan-
do quando o assunto é biometria facial. “A tecnologia 
já está em operação nos ônibus e nas vans, e tam-
bém já alcançou os sistemas sobre trilhos e aquaviá-
rios, formando uma rede de controle essencial em to-
dos os modais. Dessa forma, o fraudador não encon-
tra brechas nos meios de transporte que ainda não 
contam com a ferramenta”, explica a especialista. 

Implementação nos demais modos de 
transporte público
Segundo a especialista da Mais.Mobi, MetrôRio, Bar-
cas e SuperVia começaram a implantação da biome-
tria facial recentemente, no final de 2025. Já as vans 
estão com cobertura total. Em torno de 70% dos cer-
ca de 19 mil ônibus da frota do Estado, tanto do trans-

porte intermunicipal como do municipal das cidades 
que possuem legislação própria para uso da tecnolo-
gia, já operam com a ferramenta; a previsão de fina-
lizar a instalação dos equipamentos nos 30% restan-
tes é até o final deste ano.

O metrô implantou as câmeras nas 11 principais esta-
ções com maior movimento, como Del Castilho, Pa-
vuna, Central e Carioca, que representam mais de 
50% das transações do modal. Nas barcas, a tecno-
logia está funcionando, por enquanto, apenas na es-
tação da Praça XV (sentido Rio – Niterói). Mas a em-
presa já está adquirindo os equipamentos para cum-
prir o cronograma de instalação em todas as esta-
ções até o final de julho deste ano. Na SuperVia, a 
Central do Brasil tem servido como laboratório para 
avaliar e garantir que a validação facial seja ágil.

O grande diferencial do estado do Rio frente às outras 
unidades da Federação se dá com a implantação da 
biometria facial no transporte complementar operado 
por vans. “Esse controle no modal van não existia em 
nenhum lugar do Brasil”, destacou Vanessa, acrescen-
tando que a iniciativa serviu como modelo para outras 
regiões do País. O Rio foi o primeiro estado brasileiro 
a implementar a tecnologia em 100% das vans inter-
municipais legalizadas. O impacto dessa medida pode 
ser mensurado em números: somente em 2025, foram 
identificados e bloqueados 110 mil cadastros do Bilhe-
te Único Intermunicipal por uso irregular.
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Priorização das vans atendeu 
necessidade de fiscalização
De acordo com o presidente do Detro-RJ, Rapha-
el Salgado, houve uma decisão de priorizar as cer-
ca de 540 vans que atuam no transporte intermuni-
cipal justamente devido à necessidade de fiscaliza-
ção mais intensa. O objetivo era o controle mais efi-
ciente da utilização do BUI e da gratuidade nos em-
barques dos passageiros com direito a esses bene-
fícios. “Nós começamos a entender que havia fraude 
quando um único veículo registrava volumes de pas-
sageiros impossíveis para sua capacidade. Por exem-
plo, uma van, cuja capacidade máxima são 15 pesso-
as, estava transportando 70 em menos de duas ho-
ras”, destacou. Vanessa informou que o envio mensal 
de relatório do cartão do BUI pela Mais.Mobi ao De-
tro, contendo informações de um volume grande de 
suspeitas de fraude, foi determinante para que o ór-
gão decidisse testar a biometria facial.

Raphael Salgado contou que o processo de imple-
mentação desse projeto tecnológico no transporte 
complementar por van começou com testes em três 
veículos de modelos diferentes. “A adoção desse tipo 
de tecnologia nas vans era algo inédito no Brasil. Mas 
os testes mostraram-se bastante produtivos e indi-
caram que o sistema funcionava bem. Então, não ha-
via por que retrocedermos. Ao contrário, elaboramos 
um cronograma de implementação e o publicamos 
em uma portaria. Com a contribuição da Mais.Mo-

bi, que foi importantíssima desde o início desse pro-
cesso, e a partir de um estudo realizado pelos enge-
nheiros do Detro, encontramos a melhor forma e o 
melhor lugar para a instalação das câmeras nos car-
ros. E conseguimos finalizar tudo em outubro do ano 
passado”, disse.

Metas para a frota de ônibus e 
cruzamento de dados
Embora as vans já estejam totalmente cobertas, o 
trabalho continua nos demais modais. Quanto aos 

Cerca de 70% 
dos ônibus do 
estado do Rio já 
estão operando 
com biometria 
facial

Mais do que uma inovação 
tecnológica, a biometria 
traduz zelo pelo recurso 
público e reforça o 
compromisso com um 
transporte público 
mais justo, eficiente e 
socialmente responsável
José Antônio Ribeiro, coordenador de Gestão do Bilhete Único 
Intermunicipal da Setram
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ônibus, Salgado explica que todas as empresas que 
operam linhas intermunicipais já foram oficiadas, em 
especial aquelas cujos itinerários têm destino final no 
Centro do Rio de Janeiro, que é o foco das linhas pro-
venientes das demais cidades da Região Metropoli-
tana. “A gente acredita que em pouquíssimo tempo 
todos os ônibus vão estar com a biometria facial em 
funcionamento”, diz.

A tecnologia de biometria facial permite um cru-
zamento de dados que vai muito além da simples 

identificação de uma pessoa através de seu rosto. 
Segundo Vanessa Alcântara, o sistema é muito im-
portante também para o controle do dinheiro públi-
co, que subsidia parte da tarifa do BUI e algumas 
gratuidades, como a dos idosos. Cabe à Mais.Mobi 
atuar no monitoramento do uso desses benefícios e 
encaminhar o relatório com todos os dados referen-
tes à sua utilização. Esse documento possibilita o 
acompanhamento da demanda de passageiros be-
neficiados. De acordo com o presidente do Detro-
-RJ, estudos provenientes desse relatório fornecido 
pela Mais.Mobi podem ajudar a gerar decisões que 
beneficiarão os usuários.

Biometria como ferramenta de 
justiça social
O governo estadual concorda que a biometria não é 
apenas uma ferramenta de fiscalização. Segundo Jo-
sé Antônio Ribeiro, coordenador de Gestão do Bilhe-
te Único Intermunicipal da Secretaria de Estado de 
Transporte e Mobilidade Urbana (Setram), trata-se 
de um instrumento de justiça social. “A biometria no 
transporte público é uma ferramenta estratégica pa-
ra o fortalecimento de políticas sociais que impactam 
positivamente a vida da população. Viabilizada pe-
la evolução da bilhetagem eletrônica, essa tecnolo-
gia confere maior inteligência ao sistema, ampliando 
os níveis de segurança, transparência e equidade, ao 
assegurar que benefícios e gratuidades sejam utiliza-
dos de forma adequada por quem efetivamente tem 
direito”, afirma José Antônio.

O coordenador revelou que, no caso do BUI, que 
atende atualmente mais de 1,5 milhão de usuá-
rios, os resultados são expressivos. “A implemen-
tação da biometria tem sido fundamental para a 
proteção desse direito, garantindo a correta apli-
cação do subsídio público, fortalecendo o progra-
ma e promovendo uma gestão mais responsável 
dos recursos, além de reafirmar o compromisso do 
governo do Estado com a inclusão social e a me-
lhoria contínua do sistema de transportes. Mais do 
que uma inovação tecnológica, a biometria traduz 
zelo pelo recurso público e reforça o compromisso 
com um transporte público mais justo, eficiente e 
socialmente responsável”.

Vans tem 
100% da frota 
intermunicipal 
com câmeras 

instaladas e 
funcionando

Metrô já 
implantou 

câmeras em 11 
estações, entre 

as de maior 
movimento

Central do Brasil 
é laboratório 
de testes da 

biometria 
nos trens da 

Supervia
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Uma pesquisa sobre a mobilidade urbana na Re-
gião Metropolitana de Goiânia, realizada em 

2023, revelou problemas no transporte coletivo por 
ônibus que levaram o usuário a optar por outros mo-
dos de deslocamento, resultando em uma demanda 
cada vez mais decrescente. Os tópicos críticos listados 
no diagnóstico foram: superlotação, longa espera nos 
pontos e viagens desconfortáveis, causados principal-
mente pelo desequilíbrio entre oferta e demanda; fro-
ta, pontos de ônibus e terminais em estados precários, 
o primeiro devido ao envelhecimento dos veículos, o 
segundo à falta de manutenção, informação e abrigos, 
e o terceiro por conta da degradação do Eixo Anhan-
guera. A insegurança também foi um fator elencado, 
em razão dos assédios e roubos constantes.

Mobilidade urbana da Região 
Metropolitana de Goiânia é 
referência para o Brasil
Medidas como metronização do sistema de ônibus, construção de 
abrigos, terminais e estações de BRT e renovação da frota foram 
determinantes para retomada da demanda

O cenário era de urgência, segundo informou Leo-
mar Avelino, diretor executivo da RedeMob Consór-
cio, grupo de empresas que opera a Rede Metropo-
litana de Transporte Coletivo (RMTC) da Região Me-
tropolitana de Goiânia, que abrange 21 municípios e 
2,5 milhões de habitantes, distribuídos em mais de 
7.000 km2. No período entre 2013 e 2023, a velocida-
de média havia caído 40%, fazendo com que trajetos 
de ônibus superassem uma hora de duração — um 
ônibus que antes operava 12 viagens por dia, passou 
a fazer apenas oito — e a velocidade média dos tra-
jetos em carro ficava abaixo dos 20 km/h. Era funda-
mental a estruturação de um projeto que pudesse re-
verter essa situação e atrair novamente os passagei-
ros para o ônibus.

Renovação da frota, com veículos refrigerados e divididos entre modelos elétricos e Euro 6

Boas práticas
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Transporte público: espinha dorsal da 
mobilidade
Em palestra no Fórum de Mobilidade Urbana de Te-
resópolis, realizado em outubro do ano passado, Ave-
lino revelou detalhes do projeto de transformação da 
mobilidade urbana da capital de Goiás e cidades vi-
zinhas, executado em 2024 e 2025 e batizado de No-
va RMTC, que reúne 299 linhas conectadas e conta 
com tarifa única e integrada com o Bilhete Único Me-
tropolitano. A iniciativa estava amparada inicialmen-
te em três pilares: priorização do transporte público, 
tornando-o a espinha dorsal da locomoção da popu-
lação; gestão inteligente do tráfego, otimizando o flu-
xo do trânsito e a segurança viária por meio de solu-
ções inovadoras; e incentivo à mobilidade ativa, atra-
vés do uso de meios de transporte sustentáveis como 
bicicletas e caminhadas.

Um dos grandes destaques do projeto era a chama-
da metronização do sistema de ônibus, especialmen-
te nos eixos estruturais, como o BRT Leste-Oeste e o 
Norte-Sul. Segundo Leomar, a estratégia consiste em 
dar prioridade absoluta aos ônibus, garantindo me-
nor tempo de viagem, pontualidade e confiabilidade 

no serviço, além de maior eficiência operacional do 
transporte público. Na prática, a medida envolve: a 
desobstrução de mais de 300 km de vias arteriais em 
35 corredores estruturais, assegurando maior fluidez 
e reduzindo em 30% o tempo de viagem; o uso de 
semáforos inteligentes sincronizados (onda verde); a 
redução de paradas desnecessárias, permitindo que 
a velocidade nos horários de pico nos locais implan-
tados passasse de 16 km/h para até 22 km/h; e uma 
central integrada de trânsito e transporte.

Frota, infraestrutura, segurança e 
plano operacional
Além da metronização, outras medidas indispen-
sáveis foram adotadas para modernizar o transpor-
te. Uma delas foi a renovação da frota, com os no-
vos ônibus equipados com ar-condicionado e divi-
didos entre modelos elétricos e com motor Euro 6. 
A frota a biometano está sendo implantada. Em ja-
neiro, Goiânia recebeu um total de 21 veículos elétri-
cos, sendo cinco ônibus biarticulados de 28 metros, 
com capacidade para 250 passageiros, e 16 articu-
lados, com capacidade para 180 passageiros. A no-
va frota já entrou em operação, no BRT Leste-Oeste, 
que atende cerca de 180 mil passageiros por dia e in-
tegra a capital goiana a cidades vizinhas. A infraes-

Todo esse avanço foi 
sustentado por um novo 
modelo de governança 
interfederativa, onde as 
responsabilidades e os 
subsídios tarifários são 
compartilhados entre o 
estado de Goiás e a capital, 
cada um assumindo 41,2%, 
e quatro municípios vizinhos, 
que pagam 17,6%

Desobstrução das vias arteriais
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trutura também passou por reforma, com a implanta-
ção de 3.200 abrigos de ônibus com informações pa-
ra os passageiros, a reconstrução de seis terminais 
e a conclusão de 50 novas estações distribuídas en-
tre os BRTs Norte-Sul e Leste-Oeste, além da requa-
lificação urbanística em desenvolvimento no entorno 
dos corredores e da implantação de faixas preferen-
ciais nas vias arteriais. O sistema de segurança ga-
nhou mais de três mil câmeras e tecnologia de reco-
nhecimento facial. Além disso, foi desenhado um no-
vo plano operacional, com revisão da rede de linhas, 
quadro de horários e dimensionamento das viagens, 
entre outras medidas.

A partir de 2025, a evolução passou a ser também 
no fortalecimento do projeto, através do Programa 
Nova Mobilidade. Para isso, os três pilares iniciais 
foram completados, sendo agora: integração No-
va RMTC, com a gestão de trânsito e a priorização 
dos ônibus; gestão inteligente do trânsito a partir da 
modernização semafórica, da desobstrução das vias 
e da metronização; e estímulo à mobilidade ativa, 
com a implantação em curso de  compartilhamen-
to de bicicletas.

BRT Norte-Sul

Nova 
Anhanguera

Maior 
biarticulado 
elétrico do 
mundo
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Governança interfederativa e 
demanda recuperada
Todo esse avanço foi sustentado por um novo mode-
lo de governança interfederativa, onde as responsabili-
dades e os subsídios tarifários são compartilhados en-
tre o estado de Goiás e a capital, cada um assumin-
do 41,2%, e quatro municípios vizinhos (Aparecida de 
Goiânia, Senador Canedo, Trindade e Goianira), que 
pagam 17,6%. Além disso, a segurança jurídica é ga-
rantida pela manutenção do equilíbrio financeiro dos 
contratos e pela renovação do prazo das concessões.

O resultado esperado — a recuperação de 100% da 
demanda pré-pandemia — foi plenamente alcança-
do, com maior atratividade do transporte público, 
melhor fluidez e maior eficiência. Segundo o diretor 
da RedeMob Consórcio, através de políticas públi-
cas transformadoras, o que se construiu foi e conti-
nua evoluindo para uma mobilidade sustentável com 
cidades centradas nas pessoas.

Um dos grandes destaques do projeto foi a 
chamada metronização do sistema de ônibus, 
especialmente nos eixos estruturais, como os 
BRTs Leste-Oeste e Norte-Sul

Boas práticas

Foram implantados 3.200 abrigos de ônibus, com informações aos passageiros

Estímulo à mobilidade ativa com a inclusão de 
calçadas e ciclovias no projeto
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Fazendo jus à sua fama de cidade inovadora e que 
utiliza a tecnologia para melhorar a qualidade de 

vida da população e o próprio funcionamento urbano, 
Nova Friburgo inaugurou recentemente novo sistema 
de bilhetagem eletrônica, que conta com o Centro de 
Monitoramento, Transparência e Controle (CMTC), 
cuja inauguração se juntou ao início de operação do 
cartão e do aplicativo “Partiu”. O objetivo dessas no-
vidades é melhorar a mobilidade urbana, alinhando o 
Município às melhores práticas do País nessa área.
Através dessas ferramentas, cada cidadão já pode 
verificar onde está seu ônibus ou van municipal, ga-
nhando tempo e conseguindo planejar melhor seus 
deslocamentos. Para o poder público, o sistema me-
lhora significativamente a fiscalização e o controle 
das operações, pois permite a visualização de toda a 
frota, e possibilita, assim, que ajustes em linhas e ho-
rários sejam providenciados de forma imediata.

Nova Friburgo inicia nova 
era na mobilidade urbana 
Cidade muda sistema de bilhetagem, cria Centro de Monitoramento 
e aumenta comunicação com usuários do transporte público

Cartão “Partiu” é único meio de 
pagamento
O cartão “Partiu” foi desenvolvido pelo consórcio 
Mais Fri, formado pelas empresas Riocard, Rio Ser-
vice e Prodata e vencedor da licitação realizada pe-
la Prefeitura. Os usuários tiveram um período de tran-
sição após o início da operação, tendo o novo car-
tão passado a ser o único meio de pagamento acei-
to no transporte municipal de Nova Friburgo a partir 
de 1o de janeiro.

Outra inovação no sistema de transporte público 
marcou o princípio de 2026: dando continuidade ao 
processo de modernização da mobilidade urbana, a 
Secretaria de Governo, por meio da Subsecretaria de 
Serviços Concedidos, lançou o Partiu Zap, canal de 
atendimento via WhatsApp que permite a recarga 
imediata do Cartão Partiu com pagamento via Pix, 

Centro de Monitoramento, Transparência e Controle
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além de oferecer outros serviços, o que facilita bas-
tante seu acesso, evitando filas e melhorando a expe-
riência com o transporte público municipal.

Cidade é 8a no Rio em Progresso Social
Com uma população de cerca de 203 mil habitantes 
e área de 935,43 km2, Nova Friburgo, na região ser-
rana do Rio de Janeiro, foi considerado o 8o municí-
pio fluminense pelo IPS Brasil 2025. A sigla é abre-
viação de Índice de Progresso Social, mecanismo 
que avalia a qualidade de vida da população de for-
ma multidimensional, analisando as condições dos 
indivíduos progredirem com maior ou menor dificul-
dade, por meio de pontuação nos itens: necessida-
des humanas básicas, fundamentos do bem-estar e 
oportunidades, cada um deles desdobrado em vá-
rios outros. 

A cidade serrana é conhecida pelo sistema Cidade 
Inteligente, implantado em 2015, que permite o mo-
nitoramento das ruas da cidade, e que levou o Muni-
cípio a constar nas páginas do Anuário 2024 de Ci-
dades Mais Seguras do Brasil como a segunda mais 
bem avaliada no Estado. O Anuário é uma iniciativa 
da MySide, e é baseado em dados do Ministério da 
Saúde e do IBGE.

O que dizem as autoridades 
friburguenses
O vice-prefeito e secretário de governo Rodrigo As-
coly enfatiza a importância das novidades, pois, 
além das informações se concentrarem na Prefei-
tura, é possível, pelo aplicativo, manter os usuários 

Criamos critérios claros para a remuneração da 
concessionária. Investimos em monitoramento, 
segurança e informação ao usuário. Com isso, 
o transporte coletivo ficou mais confiável, 
previsível e eficiente, incentivando mais 
pessoas a utilizarem o sistema e fortalecendo a 
mobilidade urbana de Nova Friburgo
Johnny Maycon, prefeito de Nova Friburgo

Rodrigo Ascoly: câmeras instaladas nos ônibus dão mais 
segurança às mulheres quanto ao risco de assédio
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Passageiros podem 
prever tempo de chegada 
dos ônibus nos pontos e 
conseguem planejar melhor 
seus deslocamentos

informados sobre o deslocamento do seu modo de 
transporte, permitindo um melhor controle do tem-
po. Ele frisou que as câmeras instaladas nos ônibus 
também dão mais segurança às mulheres quanto 
ao risco de assédio. “A bilhetagem de Friburgo ho-
je, no formato que é, traz Friburgo para um novo pa-
tamar, um patamar de avanço”, afirma. Ascoly lem-
bra que o transporte público do Município sofreu 
um grande declínio na última década, situação que 
se agravou mais na pandemia, gerando grave crise. 
Para trazer os passageiros novamente para o trans-
porte público, o caminho, segundo ele, é oferecer 
qualidade, que é o que está sendo feito. O subse-
cretário de Serviços Concedidos, Rodrigo Lima, res-
salta a importância do CMTC, que permite o acom-
panhamento da frota em tempo real, verificando se 
a operação está acontecendo de acordo com o que 
foi contratado e fazendo eventuais conciliações das 
viagens. Ele ressalta que a nova bilhetagem trans-
formou o Município no arrecadador do sistema e, 
quanto ao aplicativo, informa sobre a possibilidade 
dos usuários consultarem os 10 pontos mais próxi-
mos de sua localização, por meio de georreferencia-
mento, e terem acesso a painéis, em vários pontos 
da cidade, que exibem informações sobre ônibus, 
tempo estimado de chegada etc. 

O prefeito Johnny Maycon faz também referência à 
situação em que se encontrava o transporte públi-
co de Nova Friburgo: “Quando assumimos a Pre-
feitura, em 2021, encontramos o transporte coletivo 
em situação precária, com contrato vencido e ris-
co de paralisação. Era um problema antigo que ge-
rava insegurança para a população e prejuízo pa-
ra a economia da cidade. Para resolver isso, bus-
camos uma solução técnica e definitiva. Contrata-
mos a Coppetec, da UFRJ, e implantamos um novo 
modelo de bilhetagem eletrônica”, explica. Maycon 
frisou a importância de se ter regras bem defini-
das: “Criamos critérios claros para a remuneração 
da concessionária. Investimos em monitoramen-
to, segurança e informação ao usuário. Com isso, 
o transporte coletivo ficou mais confiável, previsí-
vel e eficiente, incentivando mais pessoas a utiliza-
rem o sistema e fortalecendo a mobilidade urbana 
de Nova Friburgo”, conclui. 

Cidades inteligentes

Cartão Partiu 
passou a ser o 
único meio de 
pagamento 
desde 1º de 
janeiro deste 
ano

Rodrigo 
Lima ressalta 
importância 
do Centro de 
Monitoramento

Prefeito Johnny 
Maycon: 
solução técnica 
e definitiva
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Ônibus elétrico Mercedes-
Benz é aprovado em testes no 
BRT de Salvador 
Após 30 dias de operação na linha Rodoviária–Pitu-
ba, o ônibus elétrico Mercedes-Benz eO500U à bate-
ria recebeu aprovação técnica e dos usuários de Sal-
vador (BA). Os testes avaliaram o desempenho, a au-
tonomia e o conforto do veículo em vias densamen-
te povoadas.

Destaques da Operação:
• Aprovação Popular: cerca de 80% dos passagei-
ros aprovam a ampliação da frota elétrica na capi-
tal baiana.
• Performance: motoristas e técnicos destacaram 
a aceleração suave, o torque imediato e a condu-
ção tranquila, além do ambiente interno ser mais 
silencioso.
• Expansão: a Prefeitura de Salvador planeja adqui-
rir 100 novos ônibus elétricos, contando com crédito 
do Banco Mundial e o suporte do maior eletrotermi-
nal público do Brasil.

Desenvolvido integralmente no Brasil, pela Mercedes-
-Benz, o chassi eO500U já consolidou sua presença 
no mercado nacional, com mais de 500 unidades ven-
didas desde o início de 2024. O modelo tem autono-
mia de até 270 km com zero emissão de poluentes e 
ruídos. Além de Salvador e São Paulo, o eO500U se-
gue em testes em estados como Minas Gerais, Para-
ná e Espírito Santo e, futuramente, no Rio de Janeiro.

Marcopolo apresenta ônibus 
híbrido a etanol como solução 
para descarbonização
Começa em 2026 e vai até 2035 a primeira Década 
das Nações Unidas do Transporte Sustentável, decla-
rada pela Assembleia Geral das Nações Unidas em 
2023 e lançada oficialmente em dezembro de 2025, 
na sede da ONU. A iniciativa será uma oportunida-
de para aumentar a conscientização sobre o papel 
fundamental do transporte no avanço dos Objetivos 
de Desenvolvimento Sustentável (ODS) e para reunir 
e mobilizar novas soluções, recursos e parcerias pa-
ra promover o transporte sustentável em nível global. 
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A década conta com um Plano de Implementa-
ção, elaborado em colaboração com as Comis-
sões Regionais da ONU e em consulta com os Es-
tados-Membros, o sistema das Nações Unidas e 
todas as demais partes interessadas relevantes. 
 
O plano é uma ferramenta para orientar os esforços 
globais em direção a sistemas de transporte susten-
táveis, inclusivos e resilientes. Ao fomentar a cola-
boração, mobilizar recursos e garantir um monitora-
mento eficaz, ele poderá destacar a importância do 
transporte sustentável, contribuir significativamente 
para a sua concretização e para a obtenção de vá-
rios dos ODS.

Transporte público de Angola 
recebe mais de 100 ônibus da 
Caio
A Adone Project Management, em parceria com a fa-
bricante brasileira de carrocerias Caio, está coorde-
nando a entrega de mais 100 ônibus do modelo Apa-
che Vip para o transporte público de Angola. Dividida 
em dois lotes, com entregas entre dezembro e janei-

ro passados, a frota operará prioritariamente na capi-
tal, Luanda, aproximando o país da marca de mil uni-
dades deste modelo em circulação.

Os veículos, da quinta geração do Apache Vip, pos-
suem 10,5 metros de comprimento, chassis Volkswa-
gen e motor dianteiro, sendo projetados para suportar 
as condições severas das vias locais. Entre os diferen-
ciais tecnológicos e de conforto, destacam-se o siste-
ma de ar-condicionado, iluminação em LED, itinerá-
rios eletrônicos e total acessibilidade, com elevadores 
semiautomáticos e área dedicada a cadeirantes.
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Cidade das Hortênsias 
completa seis décadas 
transportando a população 
de Petrópolis 
Empresa se destaca por gestão voltada para qualidade, sustentabilidade 
e comunicação eficaz com seus públicos

A história do transporte público em Petrópolis se 
confunde com a trajetória da Cidade das Hor-

tênsias, que em 1o de outubro de 2025 celebrou 60 
anos de atuação ininterrupta no Município. No início, 
a operadora chamava-se Viação Petropolitana e con-
tava com uma frota modesta de 12 ônibus, que aten-
diam as regiões de Ponte de Ferro, Samambaia, Cas-
catinha e Itamarati. 

Após ser adquirida pelo empresário Guido Salvini e 
seus dois filhos, Henrique e Carlos, a empresa entrou 

num período de transformações que a tornaram uma 
das mais tradicionais da Região Serrana. Atualmen-
te, é dirigida pelos irmãos Salvini, suas filhas, respec-
tivamente Liliane e Patrícia, e o filho desta, Rodrigo, 
todos petropolitanos. 

Foi a partir de 1996 que a operadora passou a chamar-
-se Cidade das Hortênsias. De acordo com o diretor 
Henrique Salvini, a confiança da população foi funda-
mental para que a empresa pudesse carregar em seu 
nome uma das mais importantes marcas do município. 
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Serviço é levado para localidades 
não atendidas
A diretora administrativa, Patrícia Salvini, filha de 
Carlos, conta que, quando o avô assumiu a Cidade 
das Hortênsias, o desafio era expandir o atendimen-
to nas localidades onde ela já atuava e em áreas da 
cidade em que 16 outras empresas já haviam tenta-
do operar sem sucesso. Os obstáculos eram muitos.  
“Devido às condições precárias das vias, era fre-
quente os ônibus quebrarem; e fazer a manutenção 
era um trabalho demorado naquela época, princi-
palmente pela dificuldade em conseguir peças. Mui-
tas vezes a empresa assumia o papel de consertar 
ruas, cortar mato e tapar buracos, para evitar que os 
veículos quebrassem e ficassem muito tempo para-
dos. Isso era necessário para que a gente pudesse 
chegar a mais lugares e atender regiões antes sem 
transporte”, revela Patrícia. 

Foi assim, melhorando a qualidade dos serviços, des-
bravando e criando novas vias e possibilidades de iti-
nerários que, ao longo dessas seis décadas, a Cidade 
das Hortênsias chegou aos dias de hoje transportan-
do cerca de 33 mil passageiros diariamente, em 47 li-
nhas, com uma frota de 59 ônibus e 250 colaborado-
res diretos. Recentemente, a empresa ganhou ainda 
mais espaço no transporte petropolitano: em 2022, 
assumiu as linhas da região de Carangola, e em 2024, 
as da Estrada da Saudade. Em 2025, concentrou es-
forços na revisão do planejamento da rede para aten-
der o fluxo de turistas em Petrópolis. 

Tecnologia e comunicação na relação 
com o cliente
Além do crescimento operacional, a tecnologia e a co-
municação com seus clientes e funcionários são prio-
ridades para a Cidade das Hortênsias. Em abril pas-
sado, a empresa iniciou testes com novos softwares 
de telemetria e monitoramento em tempo real, para o 
controle de horários e informação aos passageiros via 
aplicativos. O diálogo com os usuários tem sido outro 
recurso utilizado pela operadora. “Uma de nossas fer-
ramentas de comunicação é o canal “Pitacos”, através 
do qual nosso cliente pode enviar sugestões, fazer elo-
gios e reclamações. Ele funciona pelo WhatsApp, cujo 
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número é divulgado nos ônibus”, esclarece Patrícia. O 
usuário também pode se manifestar pelos perfis da 
empresa no Facebook, que conta com cerca de oito 
mil seguidores, e no Instagram, com quase quatro mil. 

A segurança na Cidade das Hortênsias segue crité-
rios rigorosos, com protocolos e rotinas de manu-
tenção. No começo do ano passado, o trabalho de 
prevenção foi intensificado, visando preparar a frota 
para os desafios climáticos típicos do verão na ser-
ra e assim manter o índice de cumprimento de via-
gens, de quase 100%. Quando se fala em susten-
tabilidade, a operadora se destaca no controle da 
emissão de poluentes pelos veículos, na coleta se-
letiva do lixo, no descarte correto de resíduos quí-
micos e na captação da água da chuva para reúso 
na lavagem dos ônibus. Um dos investimentos re-
centes foi a renovação da frota com veículos equi-
pados com tecnologia Euro VI, que garantem a re-
dução das emissões de CO2 e particulados. “Nosso 
próximo passo deve ser a implantação de placas pa-
ra captar energia solar”, conta Patrícia. 
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Bem-estar e desenvolvimento 
profissional dos colaboradores
A preocupação da Cidade das Hortênsias com o 
bem-estar, satisfação e integração dos colaborado-
res pode ser demonstrada através das celebrações 
do Dia do Rodoviário e de outras datas comemora-
tivas. Este ano, no aniversário da empresa, uma fes-
ta-surpresa foi realizada no Terminal Itamarati para 
clientes e funcionários. O investimento no desenvol-
vimento profissional e crescimento pessoal dos fun-
cionários, através de cursos e palestras educativas 
também é constante. Entre as principais iniciativas 
de 2025, destacam-se: o treinamento sobre a convi-
vência segura de motoristas de ônibus com ciclistas 
e pedestres; o lançamento do programa interno de 
valorização profissional, destacando o protagonismo 
feminino; a capacitação para o combate ao racismo 
e à importunação sexual dentro dos coletivos; e dinâ-
micas sensoriais para motoristas vivenciarem as difi-
culdades de pessoas com deficiência.

Em um cenário em que o setor de transporte público 
vem adotando estratégias para recuperar a deman-
da perdida ao longo dos últimos dez anos, acentuada 
pela pandemia e pelas mudanças de hábito que ela 
trouxe para a sociedade, a sexagenária Cidade das 
Hortênsias consolidou o que especialistas chamam 
de “ciclo virtuoso”. A empresa uniu qualidade e tecno-
logia para garantir que o cliente continue confiando 

no ônibus como seu principal meio de deslocamen-
to. “Com seriedade, respeito e dedicação, conquista-
mos a confiança da população, consolidando a em-
presa, totalmente petropolitana, no setor de transpor-
te e ampliando sua área de atendimento”, disse a di-
retora Patrícia Salvini.

Investimento no 
desenvolvimento 
profissional e 
crescimento 
pessoal dos 
funcionários

Equipe da 
empresa foi 
tricampeã da 
Copa  Sest Senat 
em Três Rios

Empresa 
reconhece 
e valoriza o 
trabalho das 
mulheres

Série histórica
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Balanço da indústria de 
ônibus no Brasil: 
um 2025 de recuperação 
e os desaf ios para 2026

so significa que ainda estamos expandindo, apesar de 
outros setores de bens de capital estarem em fase de 
decréscimo”, afirmou Ruben Bisi, presidente da Fabus.

A Neobus/Ciferal, especializada em ônibus escola-
res, apresentou o maior crescimento — 32,67%. A 
Marcopolo, Caio Induscar e Volare tiveram redução 
na fabricação em 2025, em comparação ao ano an-
terior. Porém, mesmo com a baixa na produção, as 
maiores fabricantes ficaram no topo da lista.

As exportações fecharam o ano com 3.767 carroce-
rias para ônibus, representando aumento de 28,2%, 
quando comparadas aos 2.938 veículos exportados 
em 2024. O aumento mais expressivo foi no merca-
do de rodoviários, que cresceu 30,7%, principalmente 
com exportações para a Argentina. 

Chassis e exportação
Segundo dados da Anfavea (Associação Nacional 
das Fabricantes de Veículos Automotores), a produ-
ção de chassis registrou um crescimento de 1,6% em 
2025. Ao todo, foram fabricadas 28.191 unidades, su-
perando as 27.749 produzidas em 2024. As exporta-
ções foram o grande destaque: com 6.452 unidades 
embarcadas, o setor registrou crescimento de 33,8% 
em comparação a 2024.

De acordo com a Fenabrave (Federação Nacional da 
Distribuição de Veículos Automotores), em 2025 fo-
ram emplacados 28.844 ônibus e licenciados 2.543 

A indústria brasileira de ônibus encerrou 2025 com 
modesto crescimento. De acordo com dados da 

Fabus (Associação Nacional dos Fabricantes de Ôni-
bus), a produção de 27.516 carroçarias representa 
crescimento de 1,7%, em comparação a 2024. O seg-
mento urbano cresceu 0,8%, com 10.083 unidades, e 
o rodoviário, 0,1%.  O destaque ficou para a venda de 
micro-ônibus, muito em função do Programa Cami-
nho da Escola, que garante o transporte para estudan-
tes residentes em áreas rurais e ribeirinhas. “Tivemos 
crescimento positivo sobre 2024, mas, ao comparar-
mos 2024 com 2023, já havíamos crescido 19,2%. Is-
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veículos, representando um aumento de 4,2% em 
emplacamentos e uma queda de 1,9% nos licencia-
mentos, em comparação a 2024. O desempenho in-
dica a continuidade dos projetos de renovação de 
frotas ligados às políticas públicas, como foi o Pro-
grama Caminho da Escola, que teve maior volume no 
primeiro semestre do ano.

A expansão dos ônibus elétricos
Segundo a ABVE (Associação Brasileira do Veícu-
lo Elétrico), 663 ônibus foram vendidos em 2025, um 
aumento de 119,54% em comparação com o mesmo 
período do ano anterior. São Paulo é a cidade que 
possui a maior frota de elétricos, chegando a mais 
de mil. A Eletra, empresa brasileira voltada para es-
se mercado, foi a líder no Brasil, com 63% de ônibus 
emplacados no País.

O emplacamento de ônibus elétricos cresceu 170% 
em 2025 em relação a 2024, registrando 849 veícu-
los emplacados. Entre os fabricantes, a Caio Indus-
car teve 33,8% de participação, com 287 emplaca-
mentos, seguida pela Mercedes-Benz, com 26,15% 
e 222 unidades, e pela BYD, com 22,97% e 195 uni-
dades. A Volkswagen Caminhões e Ônibus comer-
cializou 55 unidades elétricas, seguida pela Higer 
(29 unidades), Volvo (19 unidades), Marcopolo (10), 
Ankai (9) e Scania (1).

2026: entre o otimismo e a cautela
Se 2025 foi de tímida expansão, 2026 inicia com um 
cenário de incertezas. As fabricantes e entidades se-
toriais apontam que o ritmo de crescimento pode en-
contrar obstáculos macroeconômicos.

A Fenabrave projeta aumento de 3% para os empla-
camentos. Segundo a Federação, existe uma expecta-
tiva para a possível renovação da frota de ônibus para 
transporte urbano neste ano, porém ainda não há pre-
visões para novos volumes relacionados ao Programa 
Caminho da Escola, já que a nova licitação foi suspen-
sa em dezembro de 2025. Se o projeto for retomado 
em 2026, existe a possibilidade de compra de quase 
7.500 ônibus escolares pelo governo federal.

A manutenção de taxas de juros elevadas continua 
sendo um “freio” para os frotistas. O custo do finan-
ciamento é uma preocupação constante para quem 
precisa renovar veículos, cujos valores superam os R$ 
800 mil (urbanos) ou R$ 1,5 milhão (rodoviários de lu-
xo). Somado a isso, 2026 é ano de eleições, o que ge-
ra um movimento ambivalente: por um lado, há uma 
pressão para entregas de obras e renovação de trans-
porte público; por outro, a legislação eleitoral impõe 
travas a novos contratos públicos no segundo semes-
tre, o que pode esfriar os pedidos no final do ano.

Investimento federal
A ajuda financeira possivelmente virá do reforço do 
Novo PAC Mobilidade (PAC 3), Programa de Acele-
ração do Crescimento do governo federal, que inves-
tirá R$ 31 bilhões em mobilidade urbana, sendo mais 
da metade (R$ 16,4 milhões) para o Refrota, progra-
ma de renovação de frotas do Ministério das Cida-
des, que tem como objetivo a modernização dos ôni-
bus urbanos no Brasil, focando em veículos mais no-
vos, confortáveis, acessíveis e menos poluentes (co-
mo elétricos e Euro 6), incentivando o uso do trans-
porte coletivo e a descarbonização, com recursos do 
FGTS e do PAC para setores público e privado. 

“O setor de ônibus rodoviário está consolidado e, ca-
da vez mais, tirando passageiro do aeroviário, mas a 
instabilidade política e a taxa de juros trazem incerte-
zas. Se for mantido o recurso do PAC 3 para a com-
pra de ônibus urbanos e definida a nova licitação do 
programa Caminho da Escola, o mercado de ônibus 
poderá ter, em 2026, um volume igual ao de 2025 e, 
se isso acontecer, já será um grande feito. Caso con-
trário, terá uma queda de até 5%, atingindo cerca de 
22 mil unidades”, destaca Ruben Bisi. 

Sobre as exportações, a expectativa é que em 2026 
o Brasil mantenha o mercado argentino e aumente 
as vendas para o Chile. A Venezuela também está na 
meta brasileira a longo prazo. “Nós éramos grandes 
fornecedores de produtos, mas depois que o país se 
fechou, praticamente paramos de exportar”, lembrou 
Ruben Bisi, presidente da Fabus.
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Grupo Salineira conquista 
certificações internacionais de 
compliance e ética
O Grupo Salineira encerrou 2025 com um marco his-
tórico em sua governança: a conquista das certifica-
ções ISO 37001 (Antissuborno) e ISO 37301 (Com-
pliance), além da renovação da ISO 9001 (Qualida-
de), selo que mantém desde 2001. As certificações 
foram obtidas após rigorosas auditorias que valida-
ram a transparência e a eficiência de todos os pro-
cessos operacionais e administrativos.

Segundo o diretor administrativo do Grupo, Gerson 
Geraldo, os novos selos confirmam a decisão estra-
tégica de investir em ética e integridade como pilares 
da mobilidade na Região dos Lagos. A auditoria des-

Agenda 2026 do Sest Senat está pautada na inovação e no 
aprimoramento do atendimento

tacou não apenas a conformidade técnica, mas tam-
bém o compromisso da empresa com o desenvolvi-
mento sustentável e programas de inclusão.

O Sest Senat definiu para 2026 uma estratégia fo-
cada em inovação, eficiência operacional e expan-
são do atendimento aos trabalhadores e às empre-
sas do transporte. 

Entre as prioridades está a capacitação profissional 
com a ampliação do portfólio de cursos, entre eles, o 
novo curso Técnico em Transporte, o reforço na for-
mação em Manutenção Automotiva e em Transição 
Energética, disponibilizada na plataforma digital. As 
ações de qualificação por modal também ganham 
destaque em 2026, com programas voltados à am-
pliação do número de motoristas no mercado.

Na área de saúde e segurança, o destaque está nas 
ações alinhadas à nova NR-1. O programa Preven-
ção de Acidentes passa a operar com maior presen-
ça nas empresas e foco em orientação preventiva e 
as iniciativas de inclusão, esporte e cultura reforçam 
o compromisso da entidade em 2026. 

Na gestão interna, os projetos concentram esforços 
no aumento da eficiência operacional, com adoção 
de ferramentas de inteligência artificial, automação 
de processos e integração de sistemas para tornar 
os serviços mais ágeis. Enquanto a infraestrutura físi-
ca avançará rumo à sustentabilidade, com a meta de 
autossuficiência em energia fotovoltaica até o fim de 
2026. Saiba mais em: sestsenat.org.br.

Encerramento da auditoria externa da ISO
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ONU lança Década do Transporte Sustentável e destaca papel 
estratégico do transporte por ônibus
Começa em 2026 e vai até 2035 a primeira Década 
das Nações Unidas do Transporte Sustentável, decla-
rada pela Assembleia Geral das Nações Unidas em 
2023 e lançada oficialmente em dezembro de 2025, 
na sede da ONU. A iniciativa será uma oportunida-
de para aumentar a conscientização sobre o papel 
fundamental do transporte no avanço dos Objetivos 
de Desenvolvimento Sustentável (ODS) e para reunir 
e mobilizar novas soluções, recursos e parcerias pa-
ra promover o transporte sustentável em nível global.

A década conta com um Plano de Implementação, 
elaborado em colaboração com as Comissões Regio-
nais da ONU e em consulta com os Estados-Mem-
bros, o sistema das Nações Unidas e todas as demais 
partes interessadas relevantes.

O plano é uma ferramenta para orientar os esforços 
globais em direção a sistemas de transporte susten-
táveis, inclusivos e resilientes. Ao fomentar a cola-
boração, mobilizar recursos e garantir um monitora-
mento eficaz, ele poderá destacar a importância do 
transporte sustentável, contribuir significativamente 
para a sua concretização e para a obtenção de vá-
rios dos ODS.

Diretora da Semove defende 
que transição energética do 
setor deve vir com estratégias 
para atrair passageiro
Em entrevista ao Diário do Transporte, no final de janei-
ro, a diretora de Mobilidade Urbana da Semove, Riche-
le Cabral, falou sobre a questão da transição energética 
no transporte coletivo do Estado do Rio de Janeiro, em 
especial após a preparação do edital de licitação do sis-
tema intermunicipal pelo Departamento de Transportes 
Rodoviários do Estado do Rio de Janeiro (Detro-RJ).

O edital prevê a substituição da lógica tradicional 
de pagamento de outorga por exigências de inves-
timento em frota limpa e infraestrutura. De acordo 
com Richele, a transição energética é necessária e as 
empresas aprovam a adoção de tecnologias mais lim-
pas. A diretora, porém, defende que são necessárias 
outras medidas para que o resultado seja positivo.

Fale Ônibus e Sest Senat 
conquistam Prêmio Reclame 
Aqui 2025
O Fale Ônibus, canal de relacionamento do cliente 
do transporte público por ônibus do estado do Rio 
de Janeiro com as operadoras associadas à Semo-
ve, conquistou o Prêmio Reclame Aqui 2025, na ca-
tegoria Contact Center. O Sest Senat foi o vencedor 
na categoria Instituições Sociais e Governamentais. 
 
O Prêmio Reclame Aqui é considerado uma das 
principais referências de reputação e atendimento 
do Brasil.
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Pagamento com cartão bancário 
no transporte público?

Hyp.o  resolve.

Modelos transacionais para 
uso em transporte público:
menos fraudes e estornos, 
mais confiança na operação.

Zero chargeback:
segurança total, o risco é nosso, a 
tranquilidade é sua.

Instalação Plug & Play:
conecta ao sistema existente, 
sem complicações.

Transparência de dados:
dados e relatórios completos.

Compatível com vários sistemas:
catracas e validadores 
de qualquer modal.

Hyp.o é compatível com todos os modelos de validadores 
e vai dar um upgrade à sua bilhetagem.

Powered by


