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1.INTRODUÇÃO 

As cidades possuem uma dinâmica que depende do seu modelo de ocupação espacial e 

do seu grau de acessibilidade. Dessa forma, a maior integração entre o planejamento de 

transporte e o uso do solo torna-se vital para a consolidação de um sistema que promova 

uma mobilidade sustentável (PERO e MIHESSE, 2013). Neste sistema, o planejamento 

e a definição das prioridades no transporte urbano passam pelo entendimento das 

relações de mobilidade e de acessibilidade, ressaltando que a análise espacial integrada 

evita a exclusão de áreas, de gastos desnecessários e de infraestrutura inadequada no 

acesso e suprimento da mesma.  

Apesar do surgimento do automóvel ter trazido vantagens no que diz respeito à 

utilização integral do espaço urbano e para o desenvolvimento das cidades, a ampliação 

deste meio trouxe também uma série de consequências para o bem estar social urbano 

como o aumento dos acidentes de trânsito, o crescimento da poluição sonora e 

atmosférica, a desumanização dos espaços públicos devido às grandes áreas destinada às 

vias e estacionamentos e a baixa eficiência econômica em virtude da necessidade de 

grandes investimentos no sistema viário dentre outros (SILVA ET AL, 2016).  

Além destas consequências, a intensidade do fluxo de pessoas em veículos particulares 

e em coletivos é desproporcional pois, nas grandes cidades brasileiras, 80% dos veículos 

em circulação são automóveis que contrasta com cerca de 10% de ônibus;  cabendo ao 

percentual restante os demais tipos de veículos, como motos, etc (RODRIGUES et al., 

2008). No entanto, a situação se inverte ao considerar o montante de passageiros 

transportados por cada modo, predominando o uso do transporte coletivo que representa 

cerca de 73% do total das viagens realizadas (PDTU, 2014). 

A garantia de uma mobilidade que assegure a ampla acessibilidade de bens e serviços 

torna-se um desafio em cidades como o Rio de Janeiro, uma vez que sua paisagem 

segmentada por diversos maciços e áreas florestais dificulta o deslocamento dos 6,3 

milhões de habitantes e das 10 milhões de viagens motorizadas, diariamente (IBGE, 

2010). Em 2018, a frota da cidade chegou aos 3,1 milhões de veículos, cerca de 44% de 

toda a frota do estado, o que representou a segunda cidade com mais veículos do País 
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(DETRAN-RJ, 2018). Um dos reflexos deste elevado número de veículos se relaciona à 

intensidade do fluxo das vias em horários de pico, quando os veículos encontram-se 

circulando simultaneamente, gerando diariamente vários pontos de retenção em áreas 

críticas e acarretando aumento no tempo de deslocamento, o que reflete no desconforto 

e a baixa qualidade de vida da população carioca residente em subúrbios e demais áreas 

afastadas.  

Um outro desafio à garantia de um sistema de mobilidade com ampla acessibilidade a 

bens e serviços relaciona-se aos problemas sociais pois, como destacado por Rabay et 

al. (2017), a falta de conforto, o aumento da violência urbana, o aumento da tarifa e o 

tempo de viagem influenciaram a evasão do transporte público. Isto porque, devido à 

precariedade na qualidade do serviço, emerge o senso comum para a necessidade de 

obtenção de veículos particulares, que foi favorecido pela diminuição do custo para 

aquisição ocorrida ao longo do final do século XX e início do século XXI, o que 

resultou num processo de migração dos usuários do transporte público para o individual 

(MARX, 2011).  

Afim de mitigar os impactos causados pelo intenso fluxo de veículos que circulam nas 

grandes cidades, o conceito de Gerenciamento da Mobilidade apresenta uma alternativa 

a fim de reduzir o uso do automóvel particular e promover intervenções que possam ser 

implementadas a curto prazo, exigindo menores volumes de recursos e resultados mais 

imediatos (CÂMARA E CAIAFFA, 1997). Seu objetivo está voltado para o 

desenvolvimento de políticas orientadas para o transporte mediante a mudança 

voluntária (mas incentivada) do comportamento de indivíduos ou organizações quanto 

ao padrão de viagens realizadas (REAL E BALASSIANO, 2001). Dentro das 

estratégias que envolvem o Gerenciamento da Mobilidade encontram-se os serviços de 

transportes flexíveis (fretamento de ônibus) e o transporte sob demanda.  

1.2. Descrição do problema de pesquisa 

Na cidade do Rio de Janeiro, o uso do fretamento de ônibus como alternativa para o 

transporte tem sido adotado por empresas e organizações residenciais (condomínios e 

vilas) de forma a melhorar a qualidade de vida dos usuários frente ao agravamento dos 
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congestionamentos e do déficit quantitativo e qualitativo do transporte público 

evidenciado no dia a dia da população 

A demanda por transporte coletivo fretado não se relaciona somente ao déficit 

quantitativo de transporte coletivo público, mas também ao déficit qualitativo (SOUZA, 

2004). Além disto, o cenário recorrente de veículos saturados, transbordos excessivos, 

carências de integração com outros modos de transporte, falta de pontualidade, 

comodidade e segurança contribuíram para o surgimento do transporte coletivo fretado. 

Nesse contexto, o fretamento passou a representar uma alternativa de deslocamento para 

a população, apresentando um novo padrão de qualidade com a operação de ônibus 

novos, limpos e com manutenção regular, garantindo confiabilidade no serviço e 

conforto para seus usuários. Outra característica manifestada é o controle de acesso e a 

redução do número de paradas que garantem maior segurança e velocidade de operação. 

Devido a essas características, o sistema de fretamento se tornou uma opção de 

locomoção atrativa para os usuários de automóvel que, de acordo com Leme e Marques 

(1991), a substituição do uso do veículo próprio pelo uso do ônibus fretado possibilitou 

aos usuários uma redução de gastos com combustíveis e estacionamento, além da 

redução do desgaste pessoal em decorrência do trânsito e da poluição.  

O uso do fretamento tem se destacado em regiões como o  Recreio dos Bandeirantes e a 

Barra da Tijuca, um dos principais centros econômicos e turísticos do Rio de Janeiro, 

que concentra uma população residente de classe média alta, com um grande número de 

condomínios, shoppings, supermercados, além de inúmeras multinacionais e centros 

comerciais. Em virtude do crescimento expansivo de novos operadores de fretados 

associados aos inúmeros condomínios que surgem frequentemente na região, emerge a 

necessidade de identificar os reais impactos dessa modalidade na intensidade de fluxo 

viário, na qualidade de vida dos moradores da região e no meio ambiente.  

De forma a complementar estudos pregressos, esse trabalho busca confirmar se os 

impactos socioambientais observados em redes intermunicipais de serviços fretados 
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também são manifestados em serviços privados de transporte municipal como o 

apresentado pela Associação de Bosque de Marapendi (ABM). 

Analisando o problema apresentado levantou-se os seguintes questionamentos: 

1. Qual a influência do uso do fretamento de ônibus na qualidade de vida dos 

usuários? 

2. Qual o seu impacto sobre demanda por transporte público e particular?  

3. A modalidade pode ser considerada sustentável? Qual seus impactos ambientais? 

 

1.3. Delimitação da pesquisa 

A área de amostragem está localizada no bairro da Barra da Tijuca, sob a gerência da 

Associação Bosque de Marapendi, a qual apresenta a principal operação de fretados da 

região, abrangendo a maior frota e itinerários em 2019.  

Os dados foram obtidos através de questionários  que foram estruturados de modo a 

obter informações detalhadas do serviço de fretamento apresentado pela associação. 

Estas informações analisaram: (1) regiões de influência da operação através das suas 

rotas; (2) caracterização da demanda pelo serviço ao longo dos anos; (3) a apresentação 

das tecnologias empregadas no serviço e de que forma elas auxiliam os operadores e os 

usuários a planejarem suas viagens; (4) o detalhamento do custo da operação; (5)  o 

perfil dos usuários da modalidade; (6) determinação dos impactos da modalidade na 

mobilidade da região e (7) os impactos socioambientais causados pelo sistema.  

1.4. Objetivo e Justificativa 

Como a disseminação do fretamento de ônibus como sistema de transporte alternativo 

se originou na indústria e evoluiu para outros setores da economia e da dinâmica das 

cidades (empresas, condomínios, escolas, universidades e órgãos públicos, dispersos ou 

não), este estudo teve como objetivo avaliar o fretamento de ônibus como opção 

ecoeficiente para o transporte na cidade do Rio de Janeiro. 
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Esta avaliação engloba a verificação da influência da modalidade na qualidade de vida 

dos usuários e na demanda por transporte público e particular, incluindo uma análise 

dos  impactos ambientais e dos padrões de circulação de veículos na cidade. 

Dentre as justificativas para a realização desse estudo destacam-se o aumento da 

demanda pelos serviços de fretamento nas grandes cidades brasileiras, principalmente 

no Rio de Janeiro, sendo que este aumento não foi acompanhado de estudos que 

determinem as reais influências dessa modalidade na circulação de bens e de indivíduos 

no espaço urbano e os consequentes impactos ambientais. Outro fato é que a 

disponibilização de ônibus fretados para populações com padrões de viagens similares 

(mesmo condomínio ou vila, mesmo trabalho) pode se tornar uma ferramenta para 

otimizar o deslocamento da população, propor uma alternativa ao uso de veículos 

privados (diminuir a intensidade do fluxo de trânsito) e promover ecoeficiência nas 

grandes cidades.  

Portanto, a  compreensão da forma como o fretamento interfere na demanda de veículos 

privados e públicos, bem como na qualidade de vida dos usuários e no ambiente é 

fundamental para que se possa justificar o emprego dessa modalidade em outras regiões 

da cidade. 

1.5.Resultados esperados 

A expectativa da pesquisa previu a confirmação da existência de impactos (positivos e 

negativos) devido ao uso do fretamento de ônibus pela associação Bosque de 

Marapendi, inserindo a identificação da existência de particularidades desta operação na 

cidade em relação a estudos anteriores. Além disso, a expectativa previa a identificação 

das influências da modalidade na qualidade de vida dos usuários, a determinação dos 

impactos ambientais da modalidade, a verificação da influência do serviço na demanda 

pelo transporte público e individual, a coleta de dados que justificaram ou não a 

implementação do serviço em outras regiões e a compreensão da forma como o serviço 

se integra à mobilidade urbana da cidade.

1.6.Procedimento de Pesquisa 
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A pesquisa iniciou com um levantamento bibliográfico dos estudos anteriores de modo 

a agregar um embasamento teórico e obter modelos referenciais dos conceitos de 

mobilidade urbana sustentável e, especificamente, das características do uso do 

fretamento de ônibus, das diferentes formas de emprego e do seu impacto na 

ecoeficiência das cidades.  

A busca por publicações científicas foi realizada nas plataformas Scopus, Web of 

Science e Science Direct, utilizando posteriormente o software Endnote para 

organização da literatura e tratamento dos dados dos documentos selecionados. O 

trabalho contempla artigos de periódicos, artigos de conferências e capítulos de livros 

publicados entre 1969 a 2018. As seguintes palavras chaves foram empregadas: (1) 

Gerenciamento da mobilidade; (2) Fretamento de ônibus; (3) Transporte fretado; (4) 

Mobility management; (5) Chartered bus; (5) Customized bus. Dos 38 documentos 

(artigos, dissertações e teses) encontrados, para seleção, foram analisadas as 

informações contidas no resumo, introdução e conclusão objetivando verificar as 

informações contidas no documento e sua relevância para construção desse trabalho. 

Com a aplicação do método quantitativo de investigação, pesquisas e entrevistas foram 

realizadas com a população local, operadores e gestores da organização. Além disso, a 

investigação quantitativa dos relatórios integrados do sistema de gestão da frota 

proporcionou, dados estatísticos de ocupação de veículos e da evolução da demanda 

pelo serviço ao longo dos anos, contribuindo para a fundamentação das análises 

realizadas no trabalho que apresenta como estudo de caso a operação de fretamento da 

Associação Bosque de Marapendi (ABM) na Barra da Tijuca, que em 2019 representava 

a maior operação de ônibus fretados da região. 

Como o objetivo buscou avaliar o fretamento como opção sustentável de transporte na 

cidade do Rio de Janeiro numa perspectiva da influência na qualidade de vida dos 

usuários e na demanda por transporte público e particular, questionários 

semiestruturados foram aplicados nos principais pontos de embarque e desembarque da 

região (Ponto Sol de Marapendi e Ponto Jornalista Henrique Cordeiro). A pesquisa foi 

respondida por 100 usuários e 100 não usuários do serviço, através da plataforma online 

Google Forms, representando 0,67% da população local. Os questionários foram 
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preparados para caracterizar os padrões de viagem da população local e identificar a 

influência do serviço na qualidade de vida dos usuários (Anexo 1), incluindo a 

identificação do comportamento dos usuários na ausência do serviço. Neste cenário, os 

usuários se distribuiriam entre o transporte público e o privado, indicando assim, 

competitividade entre os serviços. 

Além disso, o trabalho se propôs a verificar a presença de impactos negativos para 

circulação de veículos na cidade e dos impactos ambientais, que foram analisados com 

base no histórico da demanda e do atual montante dos usuários, cujas informações 

foram adquiridas pelo sistema de gestão integrada do serviço de fretamento dos últimos 

20 anos (ABM). Para a avaliação da variação da demanda ao longo dos anos, utilizou-se 

o trabalho de Lima (1999) como ponto de referência inicial e as informações da 

organização gestora da operação para projetar uma curva de evolução do sistema e 

assim, identificar os principais eventos econômicos, políticos e sociais que implicaram 

na alteração do comportamento da população local para realizar seus deslocamentos. 

Para determinar o total de usuários diários do serviço, foram analisados os 119 

itinerários da operação durante os meses de março, abril e maio de 2019. Através da 

média simples da ocupação diária de cada itinerário ao longo desses meses pôde-se 

identificar a ocupação diária média de cada viagem realizada pelo serviço. Este 

indicador permitiu constatar linhas ociosas, lotações, horários de pico, rotas mais 

desejadas e o total de usuários diários.  

O impacto do serviço na mobilidade da região foi analisado por comparação entre o 

montante de usuários que optaram pela não utilização de automóvel em suas viagens 

diárias e a ocupação média dos automóveis que circulam na região. A determinação da 

ocupação média dos automóveis foi realizada através de uma observação direta do 

número de pessoas nos automóveis nas principais vias de acesso aos condomínios da 

associação. O trecho de observação das vias (Rua Jornalista Henrique Cordeiro e 

Avenida Dulcídio Cardoso) foi escolhido pelo fato de serem vias utilizadas quase que 

exclusivamente pelos moradores da associação e que proporcionaria uma melhor 

caracterização do comportamento da população local. A observação foi realizada por 3 

dias (segunda, quarta e sexta) durante 2 horas do horário do pico da manhã (7:30 às 

9:30) e 2 horas do horário do pico da tarde (17:00 às 19:00) durante o mês de maio de 
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2019. A partir dessas informações, pôde-se definir o total de veículos retirados de 

circulação devido a operação do transporte comunitário da ABM.  

A identificação dos impactos ambientais foi realizada pela análise das emissões 

atmosféricas e teve como pressuposto que os veículos comparados (ônibus fretado e 

automóvel) percorreriam a mesma distância para chegar ao destino dos usuários (mesma 

rota). Assumindo esse princípio, a identificação do total de poluentes emitidos pela 

operação de fretamento foi possível através do indicador KgCO2/Km fornecido pelo 

Ministério do Meio Ambiente (MMA, 2016) e compará-los com aquelas emitidas pelos 

veículos que deixaram de circular por conta da oferta de fretados.  

2. REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

2.1.Mobilidade urbana e sustentável 

Segundo Art. 1° da Lei Nº 12.587, de 3 janeiro de 2012: 

A Política Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da 

política de desenvolvimento urbano, tendo como objetivo a 

integração entre os diferentes modos de transporte e a melhoria 

da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no 

território do município. 

Alinhados com a legislação em vigor, Alves et al. (2014) acreditam que a mobilidade 

urbana pode ser compreendida como a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens 

dentro de um espaço urbano. De forma mais abrangente, Morris et al. (1979) incluíram 

a capacidade de locomoção dependendo principalmente, dos diferentes tipos de 

transporte, inclusive a pé.  Posteriormente, Tagore e Sikdar (1995) introduziram a 

relevância do desempenho dos sistemas de transporte e as características dos usuários 

para a qualidade da mobilidade nas cidades. 

A mobilidade urbana está diretamente ligada à articulação e a união de políticas de 

transporte, circulação, acessibilidade, trânsito, desenvolvimento urbano, uso e ocupação 

do solo, de modo que Kneib (2012) usou essa multiplicidade de políticas conectadas 
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para expor o nível de complexidade sobre o tema e salienta que ainda há muito a ser 

explorado.  

De acordo com o PlanMob (Ministério das Cidades, 2007), as atividades que envolvem 

transporte e mobilidade, em todas as suas dimensões, estimulam significativos impactos 

ambientais sejam eles através da emissão de poluentes ou pelos efeitos dos 

congestionamentos. A ecoeficiência na mobilidade urbana é uma derivação dos 

conceitos empregados na área ambiental, interpretada como a “capacidade de fazer as 

viagens necessárias para a realização de seus direitos de cidadão, com o menor gasto de 

energia possível e menor impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente 

sustentável”. 

Porém, o crescimento contínuo da frota de veículos automotores no Brasil traz impactos 

relevantes no ambiente urbano, na produtividade e na qualidade de vida dos cidadãos. O 

efeito mais visível e imediato é o aumento dos congestionamentos e o decorrente 

aumento do tempo de deslocamento casa-trabalho. Outro resultado é a elevação da 

poluição veicular, observada especialmente nos grandes centros conforme apresentado 

no Gráfico 1.  

Gráfico 1: Emissões de CO2 pelos veículos automotores no Brasil 

 

Fonte: Ministério do Meio Ambiente, 2011 

  

Com o objetivo de mitigar os congestionamentos e seus impactos, o Estado investe em 

infraestrutura viária (avenidas, túneis e viadutos) para melhorar a fluidez de tráfego e 

aumentar da capacidade das vias. Contudo, essa medida alimenta o uso de veículos 
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privados (carros e motos) que se tornam cada vez mais competitivos (tempo de viagem 

e conforto) quando comparados com transporte público, promovendo o aumento da 

demanda sobre o sistema viário e criando condições para que as cidades se espraiem, 

gerando cada vez mais poluição (Carvalho, 2011).  

Devido a capacidade limitada das redes viárias e o aumento da demanda de viagens nas 

grandes cidades, o desenvolvimento de um sistema de transporte público de qualidade 

se tornou fundamental para redimir os problemas socioambientais acima destacados. O 

Gráfico 2 apresenta a distribuição de emissões de acordo com tipo de veículo rodoviário 

na cidade de São Paulo, evidenciando uma desproporcional emissão por parte dos 

Automóveis. 

Gráfico 2: Distribuição de emissões de CO2 equivalente por veículos rodoviários em 

São Paulo 

  

Fonte: IEMA, 2017 

Nesse contexto, diversas políticas públicas foram implementadas para restringir o uso 

de carros particulares como a restrição de circulação com base no número de placas 

(São Paulo, Brasil), a imposição de pedágios nas cidades (Londres, Inglaterra) e o 

aumento das taxas de estacionamento (Nova Iorque, Estados Unidos). Essas políticas 



 

11 

foram desenvolvidas para encorajar os motoristas a usar o sistema de transporte público, 

principalmente nas grandes cidades (RUBIN E LEITÃO, 2011). 

Apesar dessas medidas, a demanda histórica por automóveis no Brasil tem sido 

crescente, principalmente pelos diversos incentivos fiscais para compra de automóveis e 

a baixa qualidade do sistema de transporte público (COIMBRA, 2011). Este paradoxo 

foi vivenciado pela população brasileira que contemplou vários fatores de influência 

pela opção do meio de transporte diário. Dentre estes, Li et al. (2013) indicaram que o 

tempo médio de viagem e a confiabilidade do serviço possuem grande influência sobre 

a demanda por um sistema de transporte. Da mesma forma, Redman et al. (2013) 

também destacaram a confiabilidade do serviço como um fator importante para a 

atração de usuários, principalmente para os usuários do automóvel.  

Por outro lado,  Eboli e Mazzulla (2007) evidenciaram diversos atributos para o 

desempenho do sistema de transporte público como as características de rota e serviço, a 

confiabilidade, o conforto e limpeza, os valores da tarifa, o acesso à informação, a 

segurança e a qualidade do atendimento. E, finalmente, Avishai et al. (2015) afirmam 

que a otimização e a expansão dos transportes públicos são uma solução interessante 

para mitigar os custos de congestionamento e dos impactos ambientais dos sistemas de 

transporte, principalmente em virtude da dominação por automóveis em muitas cidades. 

2.2.Fretamento de ônibus 

O serviço de fretamento caracteriza-se como um serviço de transporte privado, na 

medida que o seu uso é limitado apenas a um determinado grupo de usuários que 

compartilham padrões de viagens similares como, por exemplo, aqueles reunidos em 

domicílios próximos ou mesmo local de trabalho. A oferta de veículos (em geral, 

ônibus) é realizada por uma empresa transportadora que realiza o serviço baseado em 

itinerários e horários estabelecidos pelo contratante, podendo ser de uso contínuo, 

eventual ou especial. O serviço é comumente observado no transporte de empregados 

para indústrias, estudantes, excursões, viagens de turismo, acesso a eventos e shopping 

centers, entre outros (LIMA, 2003). 
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De acordo com a definição apresentada por ALVIM (1984), denomina-se 

transporte coletivo de passageiros sob regime de fretamento: 

"O serviço prestado, mediante a celebração de contrato entre 

duas partes havidas como interessadas, em veículo de tipo 

ônibus ou micro-ônibus. A operação é realizada por empresa 

devidamente autorizada e registrada pelo poder público em 

linhas com itinerários previamente elaborados e aprovados 

pelos orgãos responsáveis pelo controle da operação e 

tráfego de transporte de passageiros." 

O espraiamento das cidades e o avanço da ocupação em regiões com baixa 

densidade populacional contribuiu, também, para o surgimento de linhas privativas 

fretadas, principalmente entre condomínios e os centros geradores de serviço que 

apresentam, em geral, maior atração de viagens (ALVIM, 1984) 

A aplicação do serviço de fretamento também tem ganhado destaque para o 

atendimento de viagens concentradas (empresas, shoppings, estabelecimentos de 

saúde) como também, para atender segmentos que necessitam de atributos 

adicionais de conforto e capilaridade. Além disso, vem se tornando uma alternativa 

para acompanhar as mudanças que se dão no mundo do trabalho, como a 

flexibilização de horários e de turnos. 

2.2.1. Regulamentação no Brasil 

A Lei municipal 2.582, de 28 de outubro de 1997, regulamenta o serviço de 

transporte coletivo de passageiros sob regime de fretamento e define este tipo de 

serviço como, segundo o parágrafo único do art. 1°: 

"O serviço contratado entre o usuário e o operador, 

em caráter permanente ou temporário, para o 

transporte de pessoas que embarquem e desembarquem 

em locais devidamente aprovados pelo Poder Permitente 

Municipal do Rio de Janeiro, diversos dos previstos para 
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os serviços de transporte coletivo de passageiros, 

regular, convencional ou especial." 

O art. 2° do referido dispositivo legal, estabelece o público-alvo deste tipo de 

serviço: pessoas portadoras de deficiências físicas, grupos de turistas, grupos de 

pessoas que se destinam a eventos ou empresas de quaisquer naturezas, desde que 

transportados porta a porta, e fretamento mediante contrato que determine origem 

e destino do serviço prestado. 

Este tipo de serviço é determinado entre o usuário e o operador, com horários, 

itinerários e preços convencionados pelos contratantes, desde que respeitado os 

demais dispositivos legais (art. 4°). O art. 5° estabelece os requisitos necessários para 

operação do serviço de fretamento. 

O Decreto N°. 17.349/1999, que regulamenta a Lei N°. 2.582/1997, determina que 

os operadores do serviço de fretamento deverão ter sempre uma cópia do contrato de 

transporte, discriminando o serviço contratado (art. 3°). 

O art. 7° do referido dispositivo legal enumera a documentação necessária para 

operação do serviço de passageiros sob o regime de fretamento, para empresas, 

cooperativas e profissionais autônomos. 

2.2.2. Características 

O transporte coletivo sob regime de fretamento é caracterizado por ALVIM (1984) 

como uma modalidade intermediária entre o transporte público convencional e o 

transporte individual. Para melhor compreensão deste serviço, LIMA (1999) 

realizou uma comparação desta modalidade com os demais modos de transporte 

disponíveis na Barra da Tijuca baseando-se nos atributos sugeridos por VUCHIC 

(1992) e abaixo descritos:  
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a) Tipo de utilização 

Transporte público: serviço de acesso livre que pode ser utilizado por qualquer 

pessoa que pague pela tarifa de utilização, como no caso dos ônibus, BRTs, 

vans, metrô, trens e VLTs.  

Transporte privado coletivo: serviço de acesso limitado e determinado por contrato 

que permite o acesso a um determinado grupo de pessoas (funcionários, 

condôminos, estudantes, etc.) como o caso do fretamento. 

Transporte privado individual: serviço de acesso restrito e normalmente atribuído 

como propriedade como o uso de automóveis particulares. 

b) Propriedade do veículo 

No caso dos ônibus comuns e fretados, os veículos são de propriedade da empresa 

transportadora ou, em alguns casos, da própria empresa contratante. Já no caso dos 

automóveis, a propriedade é comumente atribuida ao usuário. 

c) Tipo de itinerário 

Itinerário fixo: a operação possui rota pré-estabelecida e não possui flexibilidade, 

sendo assim, para sofrer alterações precisa de uma solicitação previamente 

aprovada pelo orgão competente (ônibus comum) ou pela empresa contratante 

(ônibus fretado) 

Itinerário pessoal: todo a rota é determinada pelo usuário ou contratante do serviço, 

podendo altera-la a qualquer momento conforme desejo ou necessidade pessoal 

(automóveis particulares e táxis) 

d) Horário 

Horário fixo: Os ônibus comuns e fretados possuem horários fixos e pré-

determinados.  



 

15 

Horário variável: Os automóveis particulares possuem horários totalmente 

variáveis, conforme a vontade do usuário. 

2.2.3. Classificação  

Os serviços de fretamento objetivam transportar pessoas que se destinam a um lugar 

específico, muitas vezes longe de centros urbanos ou com oferta escassa de transporte 

público. ALVIM (1984) elaborou a seguinte tipologia para o serviço de fretamento de 

ônibus baseado em três indicadores: operador, duração do contrato e usuários. 

Classificação quanto ao operador 

a) Empresa transportadora 

O serviço de fretamento tem como objetivo a obtenção do lucro através da sua 

exploração por empresa transportadora, que celebra contrato com a empresa ou 

pessoa contratante. 

b) Particular 

A empresa, condomínio ou instituição de ensino opera com frota própria, visando o 

transporte dos próprios funcionários, condôminos e alunos. Neste caso, não existe 

lucro direto atribuido ao serviço de transporte. 

Classificação quanto à duração do contrato 

a) Contínuo 

O serviço contínuo representa o segmento mais significativo do transporte sob o 

regime de fretamento por desempenhar papel determinante nos deslocamentos 

diários das pessoas. Este serviço é responsável por realizar viagens regulares (sem 

interrupções) durante o período de vigência do contrato celebrado entre a empresa 

transportadora e o cliente contratante como, por exemplo, o fretamento para 

funcionários e condôminos. 
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b) Eventual  

O serviço eventual tem duração de uma viagem ou de um curto intervalo de 

tempo, sendo responsável por realizar um deslocamento atípico (festas, 

treinamento de funcionários, turismo). Para realização desse serviço, as empresas 

transportadoras devem dirigir-se ao órgão fiscalizador e apresentar detalhadamente 

os dados da viagem 

Classificação quanto ao usuário 

a) Transporte por motivo lazer 

Nessa classe estão integrados os serviços de fretamento turístico e os serviços 

eventuais. No primeiro caso, o transporte por ônibus fretado atua de forma 

coordenada junto a estabelecimentos hoteleiros e agências de turismos enquanto 

que, no segundo, o fretamento atende a excursões recreativas, eventos, entre outros. 

b) Transporte escolar 

O transporte escolar caracteriza-se pelo seu caráter contínuo ou eventual a fim de 

atender a necessidade de instituições de ensino. O serviço passa a ter caráter 

contínuo ao realizar dois deslocamentos ao longo do dia, como da residência 

para a escola e retorno. Neste caso os veículos categorizados possuem a sua 

circulação restrita ao horário escolar, além de serem devidamente regularizados 

e facilmente identificados. A operação destes serviços exige da transportadora ou 

instituição de ensino a observação de critérios mais rígidos de segurança quanto ao 

veículo e ao usuário. 

c) Transporte de funcionários  

O fornecimento deste serviço é apresentado pelas instituções empregatícias com o 

intúito de garantir oferta de transporte para seus funcionários e colaboradores, 

apresentando um serviço de uso contínuo e comumente realizado por ônibus 

restritos ao trajeto diário da casa para o trabalho e retorno. Geralmente, o serviço 
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é integralmente pago pelas empresas contratantes, sem nenhum õnus para os 

funcionários. 

d) Transporte de moradores 

Esta classe de serviço de fretamento contínuo difere do ofertado pelas empresas a 

seus funcionários por não ser limitado a dois deslocamentos por dia e por apresentar 

motivos de viagem diferenciados. Este tipo de serviço realiza diversas viagens ao 

longo do dia, podendo inclusive operar nos finais de semana e feriados, de 

acordo com o contrato celebrado entre as partes. O pagamento pelo serviço é feito 

pelos moradores, que pode ser incluído no valor do condomínio ou através de uma 

taxa adicional, podendo ser paga diretamente para a contratada ou através da 

contratante.  

2.3. Histórico e a consolidação do Fretamento 

O fretamento é um fenômeno de alcance mundial, motivado pela sua flexibilidade em 

relação às regulamentações existentes e relativa ausência do poder público na fixação 

das tarifas, onde a formação dos preços ocorre num ambiente de competição e 

apropriação dos custos e itinerários um determinado grupo de coletivos privados, 

conforme defendido pela tese de doutorado de Bernardo Alvim (1984).  

O serviço foi apresentado no Brasil como solução à carência ou ausência de transporte 

público regular que garantisse o transporte de funcionários de empresas que se 

encontravam distantes dos grandes centros. Nos Estados Unidos, as linhas fretadas 

formaram-se como alternativa econômica ao transporte individual; na Irlanda do Sul, 

como alternativa às linhas regulares do transporte público ferroviário; na Inglaterra, 

como alternativa aos altos custos incorridos ao se adicionar veículos em linhas regulares 

para o atendimento da demanda nas “horas de pico” (GIBERTI, 2012).  

Diversos cientistas buscaram caracterizar padrões de fretamento e os respectivos 

impactos nas cidades em diferentes partes do mundo desde os primeiros estudos da 

década de 70. 



 

18 

Kirby e Bhatt (1974) analisaram dez casos específicos de fretamento e apresentaram o 

impacto potencial desses veículos nas cidades que incluiu redução do congestionamento 

do tráfego urbano, da poluição ambiental e do consumo de energia. Eles também 

desenvolveram diretrizes para o recrutamento de passageiros, para o planejamento de 

rede e a programação de operações e de tarifas. Além disso, os autores determinaram 

sete características para estruturar um serviço de fretamento eficaz e atrativo: (1) Foco 

em viagens de longa distância; (2) Gestão dedicada; (3) Fontes especializadas de ônibus 

e motoristas; (4) Alta confiabilidade do serviço; (5) Alta prioridade dos requisitos 

regulatórios; (6) Ajustes contínuos; e (7) Características personalizadas satisfatórias. 

McCall (1977) evidenciou que um serviço de fretamento com 47 itinerários, coordenado 

por uma organização privada sem subsídios governamentais, conseguiu o fornecimento 

de um serviço de baixo custo e de menor tempo de viagem a mais de 2.000 passageiros 

diários em Ventura, Los Angeles e Orange Counties.  

McKnight e Paaswell (1985) analisaram de forma abrangente a rede de fretados de 

Chicago que, apesar de pequena, auxiliava os fluxos de pessoas durante os horários de 

pico do transporte ferroviário. O estudo buscou determinar a causa da demanda pelo 

serviço de fretados e a melhor forma de atender essa demanda através da análise gráfica 

e pesquisa de mercado, porém de modo a incentivar a demanda de transporte público. 

Os autores evidenciaram novas formas de apoio ao desenvolvimento dos fretados e de 

integração desta modalidade à malha ferroviária através da alteração dos itinerários dos 

trens.  

Chang e Schonfeld (1991) construíram modelos matemáticos para os ônibus fretados de 

rotas fixas, conseguindo a determinação de tamanhos dos veículos baseando-se em 

otimizações para minimizar a combinação de custos operacionais e custos de usuário. 

 

Shaheen et al. (1998) revisaram o processo de desenvolvimento do fretamento e 

incluíram o conceito de car-sharing, o que conferiu algumas vantagens a esta 



 

19 

modalidade como a redução de custos para os usuários e uma menor demanda por vagas 

de estacionamento  

Martin e Shaheen (2008) declararam que o incentivo ao compartilhamento de 

automóveis poderia acarretar uma redução significativa de tráfego e uso do solo, além 

de benefícios sociais e ambientais, incluindo uma redução no número total de 

quilômetros de viagens veiculares e emissões de dióxido de carbono.  

Após estudar os serviços de fretamento nos Estados Unidos e no Canadá por quase uma 

década, Potts et al. (2010) propuseram diferentes formas de aplicação da modalidade em 

relação às grandes, médias e pequenas cidades, resultando em orientações sobre como 

desenvolver o fretamento e as particularidades dessa operação em cada tipo de cidade. 

Le Vine et al. (2014) estudaram dois serviços de fretamento com características 

distintas: o ponto a ponto (one way) e o ida e volta (roundtrip) em Londres. O artigo 

relata que o número de potenciais usuários para serviços de fretamento ponto a ponto 

chegava a ser quase quatro vezes maior do que o número de usuários interessados em 

serviços de ida e volta. Os autores concluíram que o serviço ponto a ponto garantia uma 

maior flexibilidade na rotina dos usuários e possuía semelhanças com o transporte 

público, proporcionando uma alternativa para aqueles que buscam mais conforto e 

segurança para realizar seus deslocamentos. Uma das explicações identificadas pelos 

autores para essa disparidade na procura pelos serviços relaciona-se ao fato de que o 

fretamento ida e volta engessa a rotina do usuário, impedindo que este possa optar em 

utilizar outro modo de transporte, de rota ou até mesmo um destino que seja mais 

atrativo no momento de realizar sua viagem.  

Liu e Ceder (2016) compararam o desempenho dos ônibus fretados em relação ao 

automóvel e ao transporte público em Auckland e Paris através de sistemas de 

simulação. A diferença entre o tempo de chegada, o tempo de viagem, o custo de 

viagem e o consumo de combustível foram calculados para investigar a diferença entre 

os modelos de viagem associados à viabilidade e à competitividade com base em 

demandas geradas aleatoriamente para cada cidade.  
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No Brasil, o estudo de Giberti (2012) se destacou pelo detalhamento da consolidação do 

sistema de fretamento na região metropolitana de São Paulo e pela inclusão de um 

grande conjunto de dados de diversas empresas, colégios, shoppings, universidades e 

condomínios que utilizam a modalidade como opção para deslocamento dos seus 

frequentadores (Tabela 1).  

Tabela 1: Principais linhas de fretamento na Região metropolitana de São Paulo 

ADELBRAS KIDDE BRASIL 

A.J. Rorato Kodak 

A.RAYMOND KS - PISTÕES 

AKZO NOBEL LETANDE 

Alstom LG Electronic 

ALUJET LG Philips 

Ambev METAL LIGHT 

Amplimatic Monsanto 

ASTER Novelis 

Autoliv ONÇA 

Avibrás Oxiteno 

BOSCH Panasonic 

BSH CONTINENTAL 

/ LG 

Parker 

Bundy Petrobrás 

CEBRACE PIRELLI 

CELESTICA PPG Indústria do Brasil LTDA 

 

Cognis 
Prefeitura Municipal de Americana / Secretaria da 

Educação e Cultura / Transporte Escolar 

Colégio Juarez 

Wanderley 

PROCTER & GRAMBLE 

Colégio Poliedro PUCCAMP 

Confab Radic 

CORREIOS RIDARP 

COTIL RIPASA 

CTEEP ROBERT BOSCH 

Daido SAINT GOBAIN 
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Daruma SANTISTA 

Delphi Schrader 

EATON TAMPAS CLICK 

EATON TECH TOWN 

Embraer TECSAT 

Ericsson TELEMAX 

EXEL DO BRASIL Tigroup 

FACCAMP TNT LOGISTICS 

Ford TOPACK 

Fujifilm UNICAMP 

GEVISA UNILEVER 

GM Universidade do Vale do Paraíba (UNIVAP) 

GOODYEAR Universidade Paulista (UNIP) 

Heatcraft Usiminas 

HEXIS CIENTÍFICA VILLARES 

Hitachi Villares 

INGERSOLL RAND VIVO / CLARO 

Johnson & Johnson Volkswagen 

Kaiser Votorantin 

Fonte: Giberti, 2012. 

Dentre os serviços apresentados por Giberti (2012), o emprego do transporte sob regime 

de fretamento na região de Alphaville na cidade de Barueri, São Paulo, apresentou a 

singularidade de ser apresentado por organizações residenciais que forneceram esta 

modalidade como alternativa ao transporte público e ao transporte individual, possuindo 

itinerários estratégicos para capital do estado.  

Vider et al. (2012) detalhou o uso do transporte fretado no condomínio Rio2 localizado 

nos limites da Barra da Tijuca com a baixada de Jacarepaguá. O condomínio constituía 

cerca de 500 mil metros quadrados e 39 edificações residenciais, apresentava 4109 

unidades habitacionais e 230 empregados responsáveis pela manutenção do complexo.  
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A operação de fretamento do Rio2 apresentava uma frota de 32 ônibus com capacidade 

de 46 responsáveis por realizar 86 itinerários por dia (Tabela 2). Os itinerários 

apresentados eram divididos em 2 grupos estruturais distintos, um serviço radial com 

destino ao Centro da cidade do Rio de Janeiro (representando 84% das viagens) e um 

serviço circular que atendia aos bairros adjacentes (representando 26% das viagens).  

 

 

 

 

 

 

Tabela 2: Distribuição de viagens por rota da operação de fretamento do condomínio 

Rio2 

 

Fonte: Vider et al. 2012 

O principal corredor viário de deslocamento utilizado pela operação para atender a 

demanda de viagens para o Centro era a Linha Amarela, onde circulavam 47% da frota 

do serviço (15 ônibus). Em seguida, a rota via Zona Sul se destacava por representar 

25% da frota do serviço (8 ônibus).  

O serviço responsável por transportar 3266 passageiros por dia apresentava ocupação 

média diária dos veículos de 38 passageiros/viagem o que representava 82,6% de 

aproveitamento dos assentos ofertados pelos veículos (Tabela 3). 

Tabela 3: Ocupação média dos ônibus fretados da operação do condomínio Rio2 

Destino Rota Frota Viagens/dia Comprimento ligação (km)
Centro Via linha amarela 15 30 33
Centro Via Grajaú/Tijuca 4 8 40
Centro Via Zonal Sul 6 12 37
Centro Via Jardim Botânico 2 4 39

27 54
Circular Barra da Tijuca/Recreio 3 25 20
Circular Jacarepaguá 1 4 22
Circular Barra/Joá 1 3 22

5 32
32 86

Subtotal Radial

Subtotal Circular
Total Diário
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Fonte: Vider et al. 2012 

Para a avaliação dos impactos da operação na mobilidade da região o autor identificou, 

dentre os usuários do serviço, aqueles que possuíam automóveis (Tabela 4). 

 

 

Tabela 4: Usuários do serviço de fretamento que possuem automóvel 

 

Fonte: Vider et al. 2012 

O estudo revelou que 88% dos usuários do serviço possuía automóvel próprio, mas que, 

quando questionados sobre o uso do automóvel para realizar os deslocamentos no 

horário de pico, somente 2% dos usuários responderam que utilizariam seus carros. 

Sendo assim, Vider et al (2012) identificaram o potencial do serviço de fretamento em 

reduzir a circulação de automóveis nos horários de pico, impactando diretamente na 

redução dos congestionamentos da região.  

Posteriormente, Silva et al. (2016) detalharam a rede do Centro de Pesquisas da 

Petrobras (CENPES), uma das principais operações de fretamento da cidade do Rio de 

Janeiro. O complexo do CENPES está localizado na Cidade Universitária e abrange 

uma área de 305.000 m², dos quais 45.590 m² são disponibilizados para estacionamento 

de veículos.  Apesar desta capacidade robusta para receber veículos, sua administração 

adotou o sistema de ônibus fretados como estratégia para garantir melhor qualidade de 

vida para seus colaboradores. Durante o período de obtenção dos dados, o sistema 

Serviços
Passageiros 

Transportados 
(ida+volta)

Viagens/dia
Lugares 

ofertados 
(ida+volta)

Ocupação média 
pessoas/viagem

Coeficiente de 
aproveitamento

Radiais 1055 32 1472 33 71,70%
Circulares 2211 54 2484 41 89%

Total 3266 86 3956 38 82,60%

Sim 1441 88%
Não 192 12%
Total 1633 100%

Número de pessoas que possuem veículos
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apresentava demanda diária média de 2100 pessoas distribuídas por 79 itinerários 

direcionados para toda a região metropolitana da cidade (Tabela 5).  

Tabela 5: Distribuição de linhas de fretamento do CENPES na Região Metropolitana do 

Rio de Janeiro 

 

Fonte: Silva et al. (2016) 

O estudo estimou o total de quilometros rodados pelos ônibus fretados e automóveis 

através de modelos matemáticos, conforme evidenciado na tabela 6: 

Tabela 6: Estimativa de quilômetros rodados por rota de fretamento do CENPES 

 

Fonte: Silva et al. (2016) 

 

Os efeitos socioambientais dessa redução de quilômetros rodados foram determinados 

pela comparação do total de emissões geradas por veículos leves e pelos ônibus 

rodoviários apresentados na tabela 7 e 8: 

 

Tabela 7: Emissões geradas por veículos 

Região atendida Nº de linhas
Tamanho médio de 

percurso (km)
Nº de pessoas 
transportadas

Zona Oeste - RJ 21 41,6 501
Baixada Fluminense 20 44,9 502

Zona Norte - RJ 16 21,4 444
Niterói/S. 

Gonçalo/Itaboraí/Marica 10 43,6
338

Zonal Sul - RJ 9 22,8 240
Petrópolis/Teresópolis 3 78,8 75

Total 79 2100

Região atendida
Nº de 
linhas

Distância percorrida anualmente 
pelos ônibus (km)

Pessoas transportadas
Distância que seria percorrida 

anualmente pelos veículos 
(Km)

Zona Oeste - RJ 21 440.294,40 501 10.504.166,40
Baixada Fluminense 20 452.592 502 11.360.059,20

Zona Norte - RJ 16 172.569,60 444 4.788.806,40
Niterói/S. 

Gonçalo/Itaboraí/Marica
10 219.744,00 338 7.427.347,20

Zonal Sul - RJ 9 103.402,80 240 2.757.888
Petrópolis/Teresópolis 3 119.145,60 75 2.978.640

Total 79 1.507.766,40 2100 39.816.907,20
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Fonte: Silva et al. (2016) 

 

Tabela 8: Resultados das emissões atmosféricas da operação do CENPES 

 

Fonte: Silva et al. (2016) 

Conforme a Tabela 5 apresentada, o emprego da operação de fretamento fornecido pelo 

CENPES foi capaz de reduzir 96% a quantidade de veículos nas vias públicas e uma 

redução entre 89% e 96% na emissão de poluentes na atmosfera.   

 

Como constatado neste breve histórico, o fretamento vem progressivamente se tornando 

uma ferramenta para auxiliar a mobilidade da população das cidades por possuir 

características do transporte “coletivo-público” e “individual-particular”, sendo uma 

alternativa capaz de atrair o usuário do automóvel quando planejado e estruturado, além 

de complementar e competir com o transporte público. 

 

2.4. Vantagens e Desvantagens do uso do fretamento de ônibus 

Os malefícios e benefícios causados pela interação dos diversos modos de transporte 

devem ser considerados com a finalidade de determinar seus impactos na dinâmica 

de deslocamentos das cidades, na qualidade de vida da população e no meio 

ambiente. Sendo assim, definir a forma como o serviço de fretamento interage com 

os demais serviços ofertados se torna fundamental.  

MP 
(g/km)

N2O 
(g/km)

NOx 
(g/km)

HC 
(g/km)

CO 
(g/km)

CO2 
(g/km)

Veículos leves 0,008 0,026 0,07 0,8 0,37 210
Ônibus rodoviário 0,024 0,03 0,21 2,4 1,11 445

Tipo de veículos
Poluentes

Meio de 
locomoção da 

força de 
trabalho do 

CENPES

Quantidade 
(Nº)

Distância 
percorrida 

anualmente 
(Km)

MP 
(kg/ano)

N2O 
(kg/ano)

NOx 
(kg/ano)

HC 
(kg/ano)

CO 
(kg/ano)

CO2 
(kg/ano)

Veículos 
próprios 2100 39.816.907,20 318,54 1035,24 2787,18 31,85 14,73 8361,5
Ônibus 79 1.507.766,40 36,19 45,23 316,63 3,62 1,67 670,96

Redução (carro - 
ônibus) 2021 38.309.140,80 282,35 990,01 2470,55 28,23 13,06 7690,54
Redução 
[(carro - 

ônibus)/carro] 96% 96% 89% 96% 89% 89% 89% 92%
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Os seguintes impactos positivos foram gerados pela modalidade na cidade São Paulo 

pela implantação do sistema de fretamento (GIBERTI, 2012): 

1. Redução do número de veículos particulares em circulação: Isso ocorre devido 

à capacidade dos fretados de transportar 40 passageiros enquanto os 

automóveis particulares costumam circular em média que varia entre 1 a 2 

passageiros. 

2. Redução de emissões atmosféricas: Devido a diminuição de veículos 

circulantes, menor é a emissão de poluentes.  

3. Melhoria na qualidade de vida dos usuários: Os viajantes utilizam o tempo que 

estariam dirigindo com outras atividades como dormir, ler, assistir programas 

de televisão etc.  

A melhoria na qualidade de vida dos usuários como atrativo impeliu as empresas 

prestadoras deste tipo de serviço a reforçaram a qualidade das suas operações de modo 

a atrair os proprietários/usuários de veículos particulares para o sistema de transporte 

fretado, segundo critérios importantes para a população alvo como a privacidade, o 

conforto das poltronas, a segurança do veículo e os preços (LIMA, 2001).  

As vantagens do fretamento sob o ponto de vista dos empresários e de seus 

funcionários foram revelados pela FRESP, através de uma pesquisa realizada em 

2005 pela Zimber Consulting (Tabela 9), a qual entrevistou 400 empresas. Em 

síntese, o sistema de transporte fretado oferece maiores benefícios e itinerários mais 

assertivos aos usuários, assegurando maior confiabilidade e segurança no 

deslocamento dos funcionários às indústrias. 

Tabela 9: Benefícios do fretamento segundo empresas e funcionários 
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Fonte: Giberti, 2012 

O caderno técnico publicado pela ANTP (2012) também ressaltou vantagens quanto ao 

uso do fretamento de ônibus e as dividiu quanto aos beneficiados: 

2.4.1. Vantagens para a sociedade  

O uso de veículos de transporte coletivo traz otimização quanto a ocupação viária, ao 

consumo de energia e a emissão de poluentes, principalmente se comparados com 

automóveis e motocicletas. Isto ocorre devido à capacidade dos ônibus acomodarem 

uma quantidade muito superior de passageiros, como exemplificado pela ANTP (2012) 

que, adaptando dados de Vasconcelos (2008), projetou gráficos comparativos entre 

ônibus e automóveis.  

Considerando que a capacidade média de assentos nos ônibus é de 40 passageiros e que 

a ocupação média dos automóveis nas grandes cidades varia entre 1 a 2 passageiros por 

veículo, a ANTP (2012) realizou uma primeira projeção para representar o espaço viário 

ocupado para transportar 40 passageiros distribuídos por ônibus e automóveis em 3 

cenários (Gráfico 3). 

Gráfico 3: Comparação do uso do espaço viário para transportar 40 passageiros 

distribuídos por ônibus e automóveis 

Pontualidade 36% Comodidade 35%
Custo + Benefício 21% Conforto 14%

Comodidade 12% Pontualidade 13%
Não quis opinar 10% Outros 11%

Outros 9%
Custo + 

Benefícios
9%

Segurança 7% Não quis opinar 8%

Integração 3% Segurança 7%
Conforto 2% Integração 2%

EMPRESA EMPREGADOS

PERCENTUAL 
RESPOSTAS

VANTAGEM VANTAGEM PERCENTUAL RESPOSTAS
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Fonte: ANTP (2012) 

No primeiro cenário, considerando a ocupação de 1 passageiro por automóvel, os 40 

passageiros estariam alocados em 40 automóveis que ocupariam um espaço viário de 

1320m². No segundo cenário, considerando a ocupação dos automóveis de até 2 

passageiros, os 40 passageiros estariam distribuídos entre automóveis e ônibus 

apresentando uma ocupação viária de 714m², uma redução de 46% do espaço ocupado 

no primeiro cenário. O terceiro cenário apresenta que, ao alocar os 40 passageiros em 

apenas 1 ônibus, a ocupação viária seria de 54m², representando uma redução de 96% 

do espaço viário ocupado no primeiro cenário.  

Numa segunda projeção, a ANTP (2012) buscou avaliar o consumo de energia de 

ônibus e automóveis. O Gráfico 4 apresenta uma comparação quanto ao uso de energia 

(GEP – Grama Equivalente de Petróleo) por pessoa em ônibus e automóveis.  

Gráfico 4: Uso de energia por pessoa em ônibus e autos 
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Fonte: ANTP (2012) 

Esta projeção sugeriu que um ônibus, ao circular com pelo menos 6 passageiros, tende a 

apresentar o consumo aproximado da mesma quantidade de energia (por passageiro) 

que um automóvel com 2 passageiros (Grafico 3, setas), tendo como base a análise do 

consumo médio de combustível/quilômetro de ônibus e automóveis.  

Se aplicarmos as tendências destas projeções à prática de fretamento de ônibus, partindo 

da premissa que estes tendem a circular com a ocupação máxima média limitada ao total 

de assentos (40 passageiros). O serviço representaria uma maior eficiência energética do 

transporte, o que resultaria numa alternativa economicamente sustentável para as 

grandes cidades, sem prejudicar a qualidade das viagens para os passageiros. 

Numa terceira projeção, a ANTP (2012) comparou as emissões de poluentes com 

origem em ônibus e automóveis (Gráfico 5)   
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Gráfico 5: Emissão de poluentes por pessoa em ônibus e automóveis 

 

 Fonte: ANTP (2012)  

A projeção sugeriu com base nos dados apresentados pelo inventário das emissões 

veiculares da Secretaria do Meio Ambiente (2010) e de Vasconcelos (2008) que 1 

ônibus, ao circular com pelo menos 4 passageiros, tende a apresentar uma emissão de 

poluentes por passageiro quilômetro menor do que automóveis com até 2 passageiros.  

Todas estas projeções fornecem tendências que podem ser utilizadas em hipóteses que 

afirmem a influência da otimização do uso de ônibus na melhoria da mobilidade urbana, 

na redução do consumo energético e dos impactos negativos ao meio ambiente.   

2.4.2. Vantagens para os usuários  

A ANTP (2012) também retrata que o emprego dessa modalidade proporciona 

melhorias na qualidade de vida de seus usuários através das seguintes vantagens:  
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a) Segurança através do controle do acesso através de cartões magnéticos 

(associação de moradores ou crachás de vínculo empregatício) ou outros 

documentos específicos.  

b) Conforto e Produtividade pois os veículos são higienizados, apresentam ar 

condicionado, poltronas reclináveis e banheiro de modo a proporcionar descanso 

para seus usuários, possuindo maior velocidade de operação, o que garante 

maior conforto para seus usuários e, consequentemente,  melhorando a 

produtividade de funcionários e escolares.   

c) Custo otimizado em relação ao uso do automóvel, proporcionando economia na 

manutenção e operação do veículo (combustível, pedágios e estacionamentos).  

d) Regularidade do serviço, gerando maior confiabilidade devido à ausência de 

atrasos e impulsionando a frequência de seus usuários em suas atividades 

diárias. 

Em perspectivas gerais, o fretado é aprovado pelos contratantes e usuários, consistindo 

numa estratégia de melhoria da mobilidade, principalmente no cenário de grandes 

congestionamentos e da baixa qualidade do transporte público observado nas grandes 

cidades. Além disto, o serviço apresenta potencial de complementar, competir ou 

simplesmente viabilizar o acesso à diversas localidades, sejam elas dispersas ou centrais, 

com viagens de escala local ou regional, com itinerários complexos e de baixa 

demanda, que não seriam viabilizados pelo serviço regular. Sendo assim, representa 

uma alternativa para os usuários do transporte individual, por sua característica 

“híbrida” entre o coletivo e o individual, como suporte as demandas pendulares 

cotidianas (GIBERTI, 2012).  

Do ponto de vista da qualidade de vida, o usuário sofre menos estresse no trânsito por 

ter seu espaço pessoal assegurado, além de permitir que o usuário aproveite os tempos 

de deslocamento, para realizar atividades particulares como “trabalhar”, estudar, 

conversar com colegas ou simplesmente repousar. 
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2.4.3. Desvantagens do uso de fretamento de ônibus. 

 

Apesar da implementação do sistema de fretamento apresentar vantagens para a 

mobilidade nas cidades, a falta de diretrizes que estruturem e orientem o sistema 

pode desencadear o efeito reverso. Dentre as principais críticas às operações de 

fretamento evidenciadas por Giberti (2012) pode-se destacar: 

1. Circulação: A ausência de sinalização e infraestrutura própria para o 

embarque-desembarque dos ônibus fretados impacta diretamente no serviço 

de transporte público devido ao compartilhamento da infraestrutura urbana 

existente (baias e corredores), refletindo na elevação dos custos operacionais, 

além da redução da velocidade das vias devido à transbordos repentinos dos 

veículos fretados. Outro fator é a circulação de ônibus fretados em vias não 

projetadas para esses veículos o que causa congestionamento, principalmente 

nas vias internas dos bairros. 

2. Poluição visual: A concentração de fretados em vias não dimensionadas para 

o serviço, como acima especificado, impacta diretamente o uso do espaço 

viário. Como por exemplo, na cidade de São Paulo, comerciantes relataram 

que a circulação desses veículos nas vias dificulta a visão do consumidor, 

reduzindo a exposição e a comercialização de seus produtos.  

A mitigação dos impactos negativos foi implementada pela prefeitura de São Paulo 

através de instrumentos para organização e racionalização da atividade dos fretados,  

com a  proibição da circulação de fretamentos na região mais densa da cidade e com 

a criação de pontos estratégicos de embarque e desembarque preferencial para os 

fretados, em locais de conexão intermodal com o transporte público (Figura 1). 
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Figura 1: Município de São Paulo evidenciando a Zona de Máxima Restrição de 

Fretamento 

 

Fonte: Prefeitura de São Paulo 2012. 

Em São Francisco, nos Estados Unidos, o serviço de fretamento é utilizado por 

funcionários, clientes e visitantes não apenas por empresas, mas também por 

universidades, hospitais e associações comerciais. Com o crescimento da oferta desse 

serviço, as autoridades locais começaram a se preocupar com os efeitos negativos desse 

tipo de transporte e, em particular, com a possibilidade de sobreposição e competição, 

tanto entre diferentes operadores de fretados quanto com o sistema público de 

transporte. A fim de integrar o uso do fretamento à política de mobilidade urbana da 

região e ao sistema de transporte como um todo, a agência de transporte local (San 

Francisco County Transportation Authority) apresentou um estudo específico sobre 

fretamento, que identificou os impactos negativos apresentados no Quadro 1, analisados 

pela ANTP (2012) utilizando dados de Vasconcelos (2008). 
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Quadro 1: Desvantagens do uso do fretamento de veículos em São Francisco 

 

Fonte: ANTP (2012)  

Apesar do estudo identificar diversos fatores negativos na operação dos veículos 

fretados, a oferta do serviço de fretamento foi encorajado por atender às necessidades de 

transporte e assim, contribuir com metas de políticas públicas relacionadas à mobilidade 

e ao meio ambiente, tendo em vista que os benefícios apresentados como a redução dos 

congestionamentos e a emissão de gases poluentes foram significativos (ANTP, 2012).  

Após essa análise foi recomendado pelo estudo que a administração local criasse 

mecanismos mais ativos e efetivos de gestão, capazes de melhorar a integração do 
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serviço com o sistema multimodal de transporte e garantir transparência na legislação e 

fiscalização dos serviços.  

Observando o caráter promissor da modalidade e seus impactos na mobilidade urbana, 

torna-se fundamental o aprofundamento e a realização de estudos para identificar a 

influência da pratica do uso do fretamento de ônibus em grandes cidades, a fim de 

identificar a melhor maneira de otimizar o serviço e integra-lo aos demais ofertados de 

modo a promover a ecoeficiência na mobilidade urbana. 

3. ESTUDO DE CASO: O FRETAMENTO DE ONIBUS DA ASSOCIAÇÃO 

BOSQUE DE MARAPENDI COMO ALTERNATIVA SUSTENTÁTAVEL 

DE TRANSPORTE URBANO 

3.1.A urbanização da Barra da Tijuca e surgimento do transporte fretado pela 

ABM 

O processo de urbanização e zoneamento da Barra da Tijuca teve início no final da 

década de 60, autorizado do Decreto-Lei no. 42, de 26/06/1969 assinado do governador 

do então Estado da Guanabara, Francisco Negrão de Lima. O artigo 1° do citado decreto 

determinava que a elaboração e a apresentação do Plano Piloto para a localidade seriam 

de responsabilidade do arquiteto Lúcio Costa (LEITÃO E REZENDE, 2003). A Figura 

2 apresenta o projeto elaborado por Lúcio Costa. 
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Figura 2: Plano Piloto da Barra da Tijuca 

 

Fonte: Fernandes, 2013 

A região foi setorizada em áreas onde os habitantes pudessem circular, morar, trabalhar 

e realizar seu lazer, caracterizando uma política de ocupação sustentável. Para isso, 

projetou núcleos residenciais (condomínios) espaçados e avenidas largas, sem 

sinalização. O principal meio de transporte seria o automóvel que trafegaria livremente, 

sem trânsito. Além disso, o projeto sinalizava estações de metrô e monotrilho que 

conectariam o bairro à outras regiões da cidade (COSTA, 1969) 

Com o passar dos anos, o projeto de Lucio Costa foi abandonado e a região se tornou 

uma área de expansão da Zona Sul da cidade. A especulação imobiliária focava na 

classe média alta e assim, pouco foi investido em transporte público, havendo uma 

urbanização sem transporte de massa (FERNANDES, 2013). Sendo assim, a região 

tornou-se sinônimo de condomínios fechados onde se vendia conforto, segurança e 

lazer, mas também, sinônimo de distância e até mesmo exclusão.  

Com o abandono do projeto, a região sofreu modificações como a instalação de 

sinalização semafórica nas avenidas, o surgimento de condomínios sem infraestrutura 
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interna e o crescimento acelerado da região, acarretando diversos problemas de 

circulação e acessibilidade (LEITÃO E REZENDE, 2003). Associado esses fatores, a 

falta de um sistema de transporte público que integrasse a Barra da Tijuca com as 

demais regiões da cidade, criou um significativo deslocamento casa–trabalho realizado 

predominantemente por veículos particulares. Devido ao grande fluxo, esse movimento 

diário era refletido em grandes congestionamentos observados em toda a região.  

A fim de solucionar os problemas quanto à acessibilidade, à oferta de transporte e à 

mobilidade da população, associações de moradores da Barra da Tijuca passaram a 

propor soluções que mitigassem esses impactos e melhorassem a qualidade de vida da 

população. Sendo assim, o uso do fretamento de ônibus ganha destaque na dinâmica das 

viagens da população da cidade Rio de Janeiro. 

Uma das regiões que apresentou o transporte comunitário como solução para a 

mobilidade foi a Associação Bosque Marapendi (Figura 3), consolidada em 1997 e que 

recentemente, durante o desenvolvimento deste trabalho (2019), representa a maior 

operação de ônibus fretados da Barra da Tijuca.  

Figura 3: Associação Bosque Marapendi (ABM) 

 

 

Fonte: Revista ABM (2019) 
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A Associação Bosque Marapendi era composta por 22 condomínios associados e mais 

dois condomínios parceiros totalizando 24 condomínios. A diferença entre as adesões 

estava nos serviços que os moradores podiam utilizar. Os condomínios parceiros 

possuíam direito apenas ao transporte comunitário enquanto os associados podiam 

usufruir do transporte e das dependências do complexo como um todo. 

3.2. A operação de ônibus fretados da região da ABM 

O acesso ao transporte era realizado mediante a apresentação do documento de 

identificação específico (Figura 4). O documento em formato de cartão magnético 

possuía o nome completo do usuário e a foto, além do código de série. De acordo com a 

norma vigente o cartão magnético devia ser aproximado do leitor a fim de validar a 

entrada do passageiro. Nesse momento todas as informações do usuário eram 

apresentadas ao motorista servindo como uma fiscalização preliminar. 

Figura 4: Credencial do transporte da ABM 

 

 

 

Um dos atrativos para a oferta de transporte da região era o custo do serviço. Em 2019, 

cada uma das 5.736 unidades domiciliares contribuía mensalmente com R$ 200,91 que, 
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de acordo com o regulamento, seriam pagos diretamente ao operador, totalizando R$ 

1.152.431,83 mensais. O contrato de serviço garantia até quatro inscrições por unidade e 

permitia o uso ilimitado do transporte. A taxa era inserida e discriminada no boleto do 

condomínio sendo assim, o seu pagamento obrigatório para todas as unidades. O 

reajuste do valor do serviço era realizado anualmente de forma automática a partir da 

média entre o Índice Nacional de Preços ao Consumidor Amplo (IPCA) e o Índice Geral 

de Preços do Mercado (IGPM). 

Em 2019, o regulamento interno da associação informava que o custo para emissão de 

credenciais variava de acordo com a natureza da solicitação. Para emissão de primeira 

via era cobrado o valor de R$ 20,00 (vinte reais), para emissão de novas vias o usuário 

precisava apresentar uma justificativa para tal e pagamento de 1/5 da cota, o pagamento 

era efetuado na Secretaria da ABM junto com o formulário de solicitação assinado. 

A associação permitia também a emissão de protocolo de uso para dependente não 

credenciado, esse documento era solicitado no condomínio com a assinatura do titular 

da unidade e do Sindico, a taxa para sua emissão é de 20,00 (vinte reais) por dia. Em 

suma, esse documento servia para que convidados também possam usufruir do sistema. 

O transporte era realizado pela Vênus Turística Ltda (Figura 5) que, por contrato, era 

responsável por fornecer veículos e motoristas especializados, além de realizar a 

manutenção periódica, a limpeza dos veículos e o treinamento dos motoristas. O 

gerenciamento da operação era de total autonomia da ABM, sendo ela responsável por 

todas as decisões estratégicas, a análise da demanda, a coordenação da frota, a 

programação rotas e itinerários, além da fiscalização. A Figura 6 apresenta o 

organograma da instituição que funcionava em grande parte de forma voluntária sendo 

apenas o gerente, os fiscais e os atendentes regidos pela CLT. 
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Figura 5: Ônibus fretado da ABM 

 

 

Figura 6: Organograma de Transporte da ABM 

 

Fonte: Portal ABM, 2019 

 

A violação do contrato e das responsabilidades atribuídas aos envolvidos acarretava na 

aplicação de penalidades ou multas baseadas no valor de viagem básica (VB). O Quadro 

3 apresenta as principais penalidades atribuídas a contratada. 
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Quadro 2: Quadro resumo de irregularidades e penalidades à contratada 

Irregularidade Multa 

Não realização de qualquer viagem programada  3 VB 

Atraso maior que 10 minutos no início da operação de cada 

ônibus 
3 VB 

Ausência de veículo 20 VB 

*Valor de VB é de 363,98 R$ 

Fonte: Anexo 1 (contrato da ABM ) 

Durante o estudo, o serviço contava com 23 ônibus e 1 micro-ônibus diariamente, além 

da disponibilidade de 1 veículo extra para situações emergenciais (acidentes e defeitos 

mecânicos). Os veículos eram equipados com sistema de ar condicionado, rádio, 

banheiro, frigobar, depósito interno de bagagens, 38 poltronas semi-leito, cortinas, 

iluminação individual e um sistema de solicitação de paradas.  

A operação se iniciava na Barra da Tijuca de segunda a sexta às 5:30 se estendendo até 

as 20:30 com ofertas de linhas com destino ao centro da cidade do Rio de Janeiro por 3 

diferentes rotas: Via alto da Boa Vista, Via Jardim Botânico e Via Copacabana. 

Também eram ofertadas linhas circulares que atendiam aos centros comerciais, 

shoppings, universidades e escolas da região. A Figura 7 representa o detalhamento de 

todas as viagens realizadas com origem na Barra da Tijuca.   

A operação também ocorria nos finais de semana, ofertando transporte para o centro da 

cidade aos sábados no período da manhã e linhas circulares aos sábados e domingos 

entre 13h até as 22:00. 

Com o objetivo de atender a demanda de funcionários da região da ABM e até mesmo 

moradores que trabalhavam em horários excepcionais a oferta de transporte com origem 

no centro da cidade do Rio de Janeiro se inicia às 6:30 se estendendo até as 22:10 

respeitando as 3 rotas mencionadas anteriormente. A Figura 8 representa o 

detalhamento de todas as viagens realizadas com origem no centro da cidade do Rio de 

Janeiro.  
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A área “observações” apresenta uma legenda que esclarece os índices utilizados no 

detalhamento das viagens com o objetivo de informar particularidades de cada linha 

(expresso, aeroporto, canteiro central, etc.), esses índices são indicados por letras de A à 

Z.  

Figura 7: Detalhamento de viagens com origem na Barra da Tijuca

 

Fonte: Portal ABM, 2019 
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Figura 8: Detalhamento de viagens com origem no centro da cidade do Rio de Janeiro 

 

Fonte: Portal ABM, 2019 
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O serviço contemplava os principais bairros da cidade, ofertando uma alternativa de 

transporte para os moradores da associação que objetivava garantir transporte seguro, 

regular, confortável e climatizado. A modalidade também garantia, muitas vezes, o 

porta-porta que proporcionava o mínimo de deslocamento possível.  

A rota Centro x Barra (Via Alto da Boa Vista) está representada na Figura 9. Essa rota 

era a principal escolha para os moradores que se destinavam ao centro da cidade do Rio 

de Janeiro, uma vez que o tempo de viagem estimado era de 90 minutos, o menor dentre 

as rotas ofertadas. Essa rota contempla a região da Tijuca e Maracanã.  

Figura 9: Rota Centro x Barra via Alto da Boa Vista 

 

Fonte: ABM, 2019 

A Figura 10 representa a rota Centro x Barra (Via Copacabana). Esse trajeto contempla 

os principais bairros da zona sul da cidade do Rio de Janeiro, sendo eles Copacabana, 

Ipanema e Leblon, atendendo centros comerciais da região com maior densidade de 

postos formais de trabalho fora do Centro. 
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Figura 10: Rota Centro x Barra via Copacabana 

 

Fonte: ABM, 2019 

A Figura 11 representa a rota Centro x Barra (Via Jardim Botânico). A rota abrange o 

interior do bairro de Botafogo e do Jardim Botânico. A particularidade dessa rota era 

que essa região não era atendida pelo Metrô da cidade do Rio de Janeiro, sendo servida 

apenas pelos ônibus urbanos.  

Figura 11: Rota Centro x Barra via Jardim Botânico 

 

Fonte: ABM, 2019 
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3.3.Tecnologias aplicadas no transporte coletivo da ABM 

Para fins de gestão e operação, o serviço contava com o auxílio da tecnologia e utilizava 

GPS, roteirizador, aplicativos para celulares e um sistema integrado que juntos eram 

capazes de fornecer para os usuários e para os administradores do serviço informações 

coletadas em todas as viagens programadas e realizadas.  

O GPS é um sistema de posicionamento por satélites que proporciona informações de 

tempo e posição tridimensional em qualquer instante e lugar do planeta. Com as 

informações de posicionamento, os veículos podem ser rastreados o que garante a 

gestão do sistema através do controle do tempo de viagem, da velocidade do veículo e 

do horário em cada ponto de parada. Sendo assim, é possível diagnosticar linhas 

adiantadas, pontuais, atrasadas e não realizadas além de traçar estratégias para 

otimização do serviço. Todos os horários dos pontos são lançados e validados por meio 

do GPS, evitando a manipulação dos horários. 

Com a evolução da tecnologia, empresas que ofertavam transporte passaram a obter 

rotas mais eficientes por meio de estudos de roteirização baseado em sistemas de 

informações geográficas. Nesse contexto, o roteirizador é um software que consiste em 

definir roteiros de veículos que minimizem o custo total de atendimento, cada um dos 

quais iniciando e terminando no depósito ou base dos veículos, assegurando que cada 

cliente seja visitado exatamente uma vez e a demanda total de qualquer rota não exceda 

a capacidade do veículo que a atende (LAPORTE et al, 2000). 

Em 2013, a associação solicitou a criação de um sistema integrado que possibilitasse a 

melhor gestão da operação e proporcionasse transparência do serviço ofertado de forma 

simples. A Orbital Sistemas foi contratada e introduziu a plataforma Orbbus, 

apresentando um sistema de gestão das linhas de fretamento que exibe, em tempo real, 

informações sobre os deslocamentos dos ônibus, suas linhas e os passageiros que 

embarcam. 

A plataforma processava todas as informações recebidas e gerava relatórios 

que apontam desperdícios ou falta de cumprimento das normas estabelecidas, através do 
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escaneamento de um cartão magnético. O sistema contemplava um aplicativo 

desenvolvido em plataforma web, hospedado em servidores que permitiam acesso de 

múltiplos usuários de qualquer localidade. A aplicação é escalonada por nível de 

usuários, o que permitia a seleção de informações exibidas, além de produzir relatórios.  

3.3.1. Aplicativo do Passageiro  

Esta tecnologia permitia o acompanhamento, em tempo real, da trajetória de todas as 

linhas ofertadas pelo sistema, o que garantia maior previsibilidade, confiabilidade e 

transparência no serviço ofertado, proporcionando aos usuários do sistema de transporte 

comunitário da ABM o monitoramento do serviço e o acompanhamento das viagens 

programadas. 

O serviço também contemplava um sistema de notificação que possibilitava a 

comunicação direta com os passageiros que objetivava informar atrasos, alterações de 

horários ou trajetos, cancelamento de viagens ou acidentes. O aplicativo (Figura 12) era 

disponibilizado na loja virtual dos sistemas operacionais Android e iOS. 

Figura 12: Layout do aplicativo Orbbus  
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3.3.2. Aplicativo do Motorista 

O serviço fornecido aos motoristas funcionava como um GPS que indicava a rota de 

todas as linhas ofertadas. O diferencial dessa plataforma é a permissão que os motoristas 

possuíam para identificar, durante o trajeto, o horário recomendado para cada trecho da 

viagem, possibilitando um controle para os operadores. Além disso, também era 

possível estabelecer a comunicação direta entre os motoristas e os gestores da operação, 

além sinalizar os pontos de parada. 

3.3.3. Aplicativo do Fiscal 

A aplicação permitia que os gestores visualizassem toda a frota em tempo real através 

de mapas que sinalizavam as condições dos veículos circulantes. Através da análise de 

toda a operação podia-se identificar possíveis irregularidades como: veículos quebrados, 

excesso de velocidade, abertura de portas com veículos em movimento ou em lugares 

inapropriados e atrasos nas linhas, além de consultar o histórico de todas as viagens 

realizadas. 

A combinação da tecnologia empregada no sistema de transporte da ABM fornecia à 

organização dados para o monitoramento do serviço que eram exportados da plataforma 

para o Excel, permitindo assim uma análise mais detalhada das informações coletadas 

refletindo nos seguintes indicadores: 

1. Total de pessoas que embarcaram em um determinado ponto 

2. Local onde o ônibus atingiu a capacidade máxima 

3. Taxa de ocupação dos ônibus  

Com acesso à essas informações, a organização gestora conseguia elaborar ajustes no 

serviço que objetivavam reduzir os custos e otimizar a operação de transporte. 

3.4.Perfil dos usuários  

As informações obtidas pelos questionários permitiram a identificação do perfil dos 

usuários, as principais atividades que os levam a realizar seus deslocamentos, o nível de 

satisfação com a qualidade e custo do serviço, além de determinar os principais motivos 
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que levam os associados a não utilizarem o transporte comunitário e quais veículos os 

usuários utilizariam na ausência do fretamento. 

3.4.1. Demanda 

A análise da demanda diária pelas diferentes rotas do serviço apresenta características 

fundamentais, principalmente quanto ao comportamento dos usuários, proporcionando 

assim, uma avaliação do padrão de viagens. A pesquisa realizada destrinchou esse 

comportamento apresentando através do gráfico 6 a distribuição etária dos usuários do 

serviço de fretamento da associação. 

Gráfico 6: Distribuição etária dos usuários do serviço de fretamento da ABM. 

 

A distribuição entre os grupos apresentados pelo gráfico 6, representa a distribuição por 

faixas etárias da população da região estudada. Os jovens com até 18 anos, com 

atividades escolares de nível fundamental e médio, tendem ao deslocamento próximo da 

região onde moram, ou utilizam outros transportes como vans. Desta forma, esse grupo 

teve pouca representatividade na amostra, com apenas 1%.  

Por outro lado, a distribuição da demanda pelos demais grupos foi regular na amostra. O 

grupo de 18-25 anos, representado por estudantes universitários, geralmente formado 

por jovens com habilitação de motorista, tenderam a permanecer como usuários do 

sistema comunitário de transporte, representando 20% dos usuários. O grupo de 25-35 

1%

21%

20%

35%

23%

Até 18 anos 18 - 25 anos 25 - 35 anos 35 - 55 anos 55 anos ou mais
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anos representam jovens que já iniciaram sua trajetória profissional, mas não 

correspondem como proprietários ou responsáveis financeiros, possuem 

representatividade na população de usuários com valores próximos do grupo 

universitário (21%). Diferente dos adultos de 35-55 anos, que são os proprietários 

economicamente ativos e que representam a maior parcela dos usuários identificados 

pela amostra, cerca de 35% do total. Por fim, os adultos com mais de 55 anos, idosos e 

aposentados que ocupam o segundo grupo mais representativo do gráfico, com 23%. 

Como o serviço de fretamento abrange as principais regiões da cidade, a natureza de sua 

utilização pode variar. O Gráfico 7 apresenta a distribuição das atividades que motivam 

os usuários a realizam seus deslocamentos pelo transporte comunitário da ABM.  

Gráfico 7: Distribuição das atividades que motivam os usuários a realizam seus 

deslocamentos pelo transporte comunitário da ABM 

 

É interessante destacar que a atividade que predominava os interesses de deslocamentos 

dos usuários da amostra é o trabalho, representando 53% do total. Nesta faixa se 

incluem os adultos de 25 à 55 anos, apresentados no gráfico 6, que representam a 

população economicamente ativa. Durante a pesquisa identificou-se, de maneira 

peculiar, usuários do serviço que se deslocam para consultas médicas e que representou 

cerca de 8% do total da amostra.  

53%

16%

14%

9%

8%

Trabalho Lazer, turismo, compras, etc..

Outros Estudo

Assistência médica (Exames, consultas, etc..)
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O serviço apresentava uma demanda diária variável, com picos matinais e noturnos no 

trajeto Barra-Centro, devido à influência do horário comercial e da concentração dos 

postos formais de trabalho, além de variar de acordo com as diversas rotas ofertadas. O 

Gráfico 8 representa a variação da ocupação dos veículos da linha Via Alto com origem 

e/ou destino ao centro da cidade do Rio de Janeiro. 

Gráfico 8: Ocupação Linha Centro – Via Alto da Boa Vista 

 

As curvas indicam a presença dos picos de demanda: matinal, com o destino ao centro 

da cidade; e noturno, com o destino à Barra da Tijuca. Este perfil acompanha o sistema 

de jornadas de trabalho. Essa rota apresentava a particularidade de possuir uma 

ocupação mais uniforme no trajeto Barra-Centro, quando comparadas as demais linhas 

do serviço (Gráfico 9 e Gráfico 10). Os principais fatores para justificar esse 

comportamento relaciona-se à presença de transbordo com trens urbanos, como a parada 

na estação Central, a diversificação de paradas no centro da cidade (como pode ser 

observado anteriormente na Figura 9) e por apresentar o menor tempo de viagem 

quando comparada com as demais.  
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Gráfico 9: Ocupação Linha Centro – Via Jardim Botânico 

  

O gráfico 9 evidencia que a rota Jardim Botânico possui uma ocupação inferior às 

demais rotas, além de disponibilizar menos veículos para a realização das viagens. Essa 

característica se manifestou por seu trajeto contemplar bairros com menos postos 

formais de trabalho, escolas e universidades, como o Jardim Botânico, o Humaitá e o 

alto Botafogo.  Outra particularidade dessa linha foi a presença de picos matinais, no 

trajeto com destino ao centro da cidade, e noturnos com o destino a Barra da Tijuca, 

bem definidos, também associados ao sistema de jornadas de trabalho.     

Gráfico 10: Ocupação Linha Centro – Via Copacabana 
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A rota via Copacabana representava a maior frota da operação devido a expressiva 

atração de viagens dos bairros contemplados em seu trajeto. Essa característica da 

cidade refletiu na taxa de ocupação dos ônibus da rota que, apesar de ser maior, foram 

sobrecarregados com essa procura e por isso apresentam mais viagens em lotação, além 

dos veículos apresentam 38 assentos. A via possui similaridade com a rota Jardim 

Botânico, como evidenciado pelos picos matinais e noturnos definidos de demanda. 

Essa análise reiterou que o uso do transporte coletivo da ABM é realizado, em sua 

maioria, por moradores da Barra da Tijuca e não por seus funcionários, uma vez que a 

taxa de ocupação dos veículos respeita a lógica do movimento pendular onde o pico 

matinal tem origem na área residencial dos usuários.  

A demanda pelas linhas circulares apresentou um comportamento diferente, nela pôde-

se observar ociosidade de vagas nos veículos, que circulam à 
ଵ

ଷ
  de sua capacidade, 

conforme identificado no gráfico 11. 

Gráfico 11: Ocupação Linha Circular Barra 

 

Analisando o comportamento da curva de demanda das linhas que atendem a rota 

circular, uma adesão mais expressiva no período da manhã e estendendo para o horário 

de almoço pode ser identificada. Essa manifestação ocorre em virtude do transbordo de 

passageiros realizado na estação de metrô do Jardim Oceânico e do horário escolar, uma 

vez que a rota contempla diversas instituições de ensino fundamental até universitário. 

Ao longo do dia a demanda se caracteriza por frequentadores dos diversos centros 

comerciais da região. 
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Comparando esta via circular quanto ao tipo de usuários das diferentes rotas 

apresentadas, as linhas circulares possuem a adesão, principalmente, de usuários que 

representam a população economicamente inativa da região, como estudantes e 

aposentados, contrastando com as linhas com destino ao centro da cidade, a população 

economicamente ativa. Esta característica evidencia que o Bairro da Barra da Tijuca 

representa, para seus moradores da ABM, uma função não associada à jornada de 

trabalho. 

Outro fato observado é que analogamente à variação da demanda por transporte público, 

o serviço apresentou redução considerável de viagens nos períodos de Julho à Agosto e 

de Dezembro à Janeiro, devido a incidência de férias acadêmicas e corporativas, mas 

permanecendo constante nos demais períodos do ano. Fato que fortalece o caráter do 

usuário associado às atividades de trabalho. 

Ao avaliar a evolução da demanda diária pelo serviço através do histórico fornecido 

pela associação pôde-se determinar um comportamento de evasão de usuários. O 

Gráfico 12 representa a evolução da demanda pelo serviço durante 20 anos.  

Gráfico 12: Evolução da demanda pelo serviço 

 

Os pontos A e B sinalizados no gráfico, representam a adesão de 2 novos condomínios 

ao transporte comunitário da ABM, estes que proporcionaram um aumento na demanda 

diária média do serviço. A operação atingiu seu auge em 2008 quando transportava 

5846 passageiros/dia. Os anos que se sucederam foram marcados pelo declínio da 
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demanda pelo serviço, afetado principalmente pela chegada do transporte de média e 

alta capacidade na região como o BRT em 2012 e a Linha 4 do metrô no final de 2016.  

Os pontos C e D representam a saída de 2 condomínios da associação. Através de 

entrevistas realizadas com os responsáveis pela gestão dos condomínios que 

interromperam o contrato com a associação foi verificado que os principais fatores que 

levaram a interrupção foram: a redução do uso diário do serviço pelos moradores 

(devido ao envelhecimento da população) e o fato de um dos condomínios se tratar de 

um apart-hotel com alta taxa de inquilinos (aluguéis) de mesmo proprietário que não se 

interessam pelo serviço. A saída desses condomínios afetou diretamente o custo do 

serviço para os demais usuários da associação.  

O ponto E indica a intervenção realizada pela prefeitura na cidade do Rio de Janeiro que 

impactou diretamente a operação do serviço fornecido pela ABM. De acordo com a 

gerência do serviço de transporte, o fechamento da avenida Niemeyer impactou no 

aumento de 50% do tempo de viagem das rotas Jardim Botânico e Copacabana, o que 

acarretou na migração dos usuários do serviço para o metrô.  

Em 2019, a operação contava com 14.891 inscrições válidas e uma demanda diária 

média de 3986 passageiros. Sendo assim, apenas 26% do total de usuários cadastrados 

utilizam o serviço contratado diariamente. A pesquisa realizada com os moradores da 

região determinou os principais fatores responsáveis pela baixa aderência ao serviço, 

sendo assim representados pelo gráfico 13.  
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Gráfico 13: Motivos pelo qual condôminos não utilizam o transporte da ABM 

 

A pesquisa realizada com os condôminos não usuários apresentou os principais motivos 

que os levam a não usufruírem do transporte coletivo ofertado pela associação. Estes 

condôminos demandam por linhas que ainda não são ofertadas pelo transporte fretado, o 

que leva a falta de rota ser a razão principal pelo qual 42% dos entrevistados não 

utilizam o serviço.  

A preferência pelo uso do automóvel também apareceu em destaque, cerca de 30% dos 

não usuários optam preferem utilizar o transporte individual, fator que evidenciou uma 

possível competitividade entre as modalidades. 

Para determinar as alternativas de transporte dos usuários do serviço de fretamento da 

ABM e verificar a existência de competitividade entre o ônibus fretado e os demais 

serviços ofertados na cidade, buscou-se identificar a forma que os usuários do transporte 

coletivo da associação passariam a realizar seus deslocamentos, caso houvesse a 

interrupção ou extinção do serviço (Gráfico 14). 
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Gráfico 14: Alternativa de transporte para os usuários do serviço fretado da ABM 

 

A pesquisa evidenciou que, na ausência do serviço de fretamento, cerca de 56% dos 

usuários da modalidade migrariam para o serviço de transporte público. Apesar da 

competitividade ser predominante com o sistema de transporte público, a opção de 

migrar para o uso do automóvel para a realização dos deslocamentos diários representou 

cerca de 39% dos usuários do transporte da ABM o que fortaleceu a competitividade 

entre o serviço ofertado e transporte individual.   

Os não usuários foram identificados por, muitas das vezes, deixarem de utilizar o 

serviço por se interessarem por rotas que passam diretamente em seu destino, fazendo 

com que caminhem menos ou sem transbordos. A flexibilidade no transporte é 

determinante para aqueles que utilizam o automóvel e por isso não abdicam de usufruir 

de seus benefícios. Ao serem questionados sobre o custo das viagens por automóvel, os 

condôminos informaram que independentemente de haver melhorias ou mudanças no 

serviço ofertado, o custo é determinante na escolha de como realizam suas viagens, 

sendo assim, em virtude do aumento do custo do combustível, os mesmos poderão 

reconsiderar o uso do automóvel e passar a utilizar o serviço ofertado pela associação, já 

que o pagamento do mesmo é obrigatório. 
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3.4.2. Custo 

O custo com deslocamentos é um fator determinante na escolha daqueles que realizam 

suas viagens. A comparação do custo do serviço por unidade habitacional com a tarifa 

do transporte público ofertado na região em 2019 (Quadro 5) fortalece a atratividade do 

transporte fretado da associação. 

Quadro 3: Comparação da tarifa do transporte fretado com o transporte público da 

cidade do Rio de Janeiro. 

Tipo de Transporte Tarifa mensal 

Transporte coletivo ABM 200,91 

Ônibus municipal e BRT 178,20* 

Metrô 202,40* 

Metrô + ônibus 266,20* 

*Valor calculado para movimento pendular: 2 tarifas diárias, 22 dias ao mês  

Fonte: Cartão Riocard, 2019 

A vantagem que o serviço apresenta é percebida ao comparar os valores globais 

mensais. Entretanto, como já mencionado anteriormente, o valor da tarifa do transporte 

coletivo da ABM permite até 4 inscrições por unidade, sendo assim, cada inscrição 

sairia por R$ 50,22 por mês. Para os usuários diários das linhas que se destinam ao 

centro da cidade do Rio de Janeiro esse serviço proporciona uma economia que varia de 

R$ 65,30 à R$215,97 por mês por unidade domiciliar, levando em consideração que 

para realizarem o mesmo trajeto de transporte público, seria necessário utilizar metrô e 

ônibus. 

Ao comparar o custo mensal do serviço com aqueles oriundos do uso do automóvel, a 

economia é ainda maior. Analisando apenas as despesas provenientes de 

estacionamentos em vias públicas através do pagamento dos talões do Rio Rotativo (R$ 

2,00 a cada 2 horas, para as regiões do Centro e da Zona Sul) teríamos um gasto 
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estimado de R$ 220,00 por mês, uma vez que o tempo de permanência médio é de 10h 

por dia (horário comercial). 

A pesquisa realizada com os condôminos, usuários e não usuários, questionou o impacto 

do custo do serviço em seus orçamentos de forma a compreender a percepção desta 

população quanto a satisfação do valor da tarifa (Gráfico 15). 

Gráfico 15: Nível de satisfação quanto a tarifa   

 

Como podemos observar 61% dos entrevistados afirmam estar de acordo com o valor 

cobrado mensalmente para utilização do serviço ofertado. 

Em 1999, quando o serviço foi iniciado, o preço pago por cada unidade domiciliar era 

de R$ 27,00. Esse valor corrigido para 2019 é de R$ 91,68. Avaliando o histórico 

nacional paralelamente com a evolução do custo do serviço apresentado pela ABM 

pode-se identificar os principais fatores que impactaram no aumento do valor mensal 

(Gráfico 16).  
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Gráfico 16: Evolução dos fatores que impactam o custo da operação 

 
*Os valores referentes a 1999 foram corrigidos pela inflação no período de 1/09/1999 – 01/09/2019: 239.56 %, índice utilizado: 

BRCPI1986 (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE)), Índice inicial: 770 569.56, Índice final: 2 616 509.63 

Alguns fatores como o aumento do combustível diesel em 63%, o aumento da frota em 

77% e o aumento de itinerários em 53% impactaram diretamente no aumento da tarifa e 

contribuíram para que, em 2019, o valor chegasse a R$200,91. Ao avaliar a diferença 

entre os itinerários identificou-se que o surgimento de viagens realizadas aos domingos 

também pode ter influenciado o custo da operação já que, em 1999, o serviço não 

contemplava tais viagens. Outro fator importante a ser mencionado é que as viagens se 

tornaram mais longas devido ao aumento do fluxo do tráfego urbano e o 

desenvolvimento da região da Barra da Tijuca. 

Como já mencionado anteriormente, a contribuição da taxa do transporte coletivo da 

ABM é obrigatória e marca um dos principais atritos identificados entre a organização 

gestora e os condôminos não usuários do serviço (Gráfico 17). 
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Gráfico 17: Proporção de condôminos que concordam com a contribuição obrigatória 

 

A pesquisa indicou que 62% dos usuários e não usuários são a favor da contribuição 

obrigatória. Ao entrevistar não usuários que apoiavam o pagamento obrigatório 

constatou-se que existe uma conscientização de que, caso não houvesse tal 

obrigatoriedade, o serviço não conseguiria ser mantido e acabaria sendo interrompido, 

contribuindo para o aumento do trânsito da região. Por outro lado, uma pequena parcela 

dos usuários do serviço acreditava que a cobrança obrigatória é injusta e que o serviço 

deveria ser cobrado apenas dos usuários. 

Para avaliar o custo da operação por usuário foi realizada uma estimativa utilizando a 

demanda diária média do serviço e o custo mensal pago para a operadora (R$ 

1.152.431,83). Nesse cenário o valor da tarifa seria de R$ 289,12 mensais por pessoa, se 

tornando o mais caro dentre os transportes avaliados. Ao apresentar esse valor para os 

usuários do serviço, apenas 42% informaram que permaneceriam usufruindo do 

transporte da associação, o que fortalece a ideia de que o custo do serviço é 

determinante para a escolha do usuário. 

Apesar de haver ociosidade de assentos na operação, principalmente nas rotas 

circulares, o aumento da demanda diária poderia acarretar um aumento da necessidade 

de veículos disponibilizados. Isso ocorreria devido aos seguintes fatores:  

 Existe uma concentração da demanda no horário de pico (Gráficos 8, 9 e 10)  

62%

38%
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 53% dos usuários utilizam o serviço para trabalhar (Gráfico 7) 

 Existe uma concentração de emprego no sentido Barra-Centro. 

Os veículos que atendiam esses requisitos na operação se encontravam próximos da 

saturação, o que acarretaria num aumento da frota e, por sua vez, no custo da operação. 

Este quadro levaria à redução da atratividade do serviço de fretamento quando 

comparado aos serviços de transporte público, por se tornar mais caro. 

Sendo assim, constatou-se que um dos fatores que permite que o sistema de fretamento 

apresente baixo custo foi o fato de existir unidades que pagam pelo serviço, mas não 

fazem uso regular do transporte.  

3.4.3. Impactos na Mobilidade 

Como evidenciado no gráfico 14, a demanda pelo serviço de fretamento da ABM 

competia diretamente com o serviço de transporte público e individual da região. Sendo 

assim, a análise dos impactos ambientais da operação (emissão de poluentes), bem 

como a sua interferência no fluxo de veículos da cidade e na qualidade de vida dos 

usuários deve ser realizada para que o seu desenvolvimento em outras regiões seja 

justificado e até mesmo, incentivado ou não. 

Ao cruzar os dados referentes as principais alternativas ao transporte da ABM (Gráfico 

14), com o total de usuários diários do serviço de fretamento ofertado (Gráfico 12) e a 

taxa de ocupação média dos automóveis da região (informação coletada visualmente no 

local), pôde-se identificar o total de automóveis que estão deixando de circular devido a 

operação do transporte comunitário da região de estudo. 

𝑇 =
𝑈 ×  𝑃

𝑂
 

Onde: 

T: Total de automóveis que estão deixando de circular  

U: Usuários diários do sistema de transporte da ABM em 2019 

P: Percentual de usuários que migrariam para automóvel na ausência do sistema 
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O: Ocupação média dos automóveis na região da ABM em 2019 

Sendo assim; 

              𝑇 =
ଷଽ଼଺ × ଴,ଷ଺

ଵ,ହ
                                             𝑇  957 𝑎𝑢𝑡𝑜𝑚ó𝑣𝑒𝑖𝑠 

De acordo com a análise dos dados coletados pela pesquisa realizada, a operação de 

fretamento da ABM reduzia a circulação diária de 957 automóveis. 

Apesar da operação possuir potencial para contribuir para a redução de veículos em 

circulação, para se identificar os impactos do serviço na fluidez do trânsito, deve-se 

mensurar a área de ocupação dos veículos. O Quadro 7 apresenta a área média ocupada 

por diferentes veículos. 

Quadro 4: Área de ocupação média dos veículos. 

Veículo Área (m²) 

Bicicleta 1,92 

Automóvel  21 

Ônibus 50 

Fonte: Diário do transporte, 2016 

Os ônibus ocupam aproximadamente 2,38 vezes mais espaço que os automóveis. Dessa 

forma, para identificar os impactos do sistema de fretamento da ABM na mobilidade 

urbana e determinar se a operação contribuía ou não para a melhor fluidez do tráfego e 

consequentemente na redução do tempo de viagem nas rotas apresentadas, relacionou-se 

esse coeficiente com o total de veículos adicionados pelo serviço. 

EA NA = EO NO 

Onde: 

EA e EO são os espaços ocupados respectivamente por um automóvel e um ônibus; 

Então: 
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NA = EO NO / EA = 2,38 * 23  55 automóveis. 

Desta forma, determinou-se que a área total ocupada pelo sistema de fretamento da 

associação durante a operação nas vias da cidade equivale a de 55 automóveis. 

Considerando que o sistema reduz em 957 do total de automóveis que circulam na 

região, o que representa uma redução de aproximadamente 94% da ocupação das vias. 

Além da disputa pelo uso das vias da cidade, outro fator atrelado a mobilidade urbana e 

a política de uso e ocupação do solo é a necessidade de estacionamentos. A procura por 

esses estabelecimentos se agrava principalmente nas regiões mais adensadas da cidade, 

onde o serviço é escasso e caro. A implementação do serviço de fretamento proporciona 

a redução na demanda por estacionamentos nas regiões mais críticas da cidade, o que 

contribui para a reocupação desses espaços, seja para a circulação de pessoas e bens ou 

para a oferta de novos serviços.  

Portanto, pôde-se determinar que o serviço contribui não apenas para a melhoria da 

fluidez do tráfego e para a redução do tempo de viagem nas rotas apresentadas, mas 

também proporciona a reocupação dos espaços públicos utilizados para estacionamentos 

3.4.4. Impactos ambientais  

Como foi apresentado, a operação possuía 23 ônibus (dias úteis) responsáveis pelo 

transporte de todos os usuários do sistema. A fim de identificar os reais impactos 

ambientais da operação de fretamento, deve-se verificar o índice de poluição dos 

veículos que deixaram de circular e comparar com aqueles que foram adicionados. O 

Quadro 6 apresenta uma comparação quanto a emissão de poluentes entre diferentes 

modalidades de transporte.    
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Quadro 5: Emissão quilométrica de poluentes das diferentes modalidades de transporte 

Modalidade 
Emissões quilométricas 

KgCO2/km 

Metrô 3,16 

Ônibus 1,28 

Automóvel * 0,19 

Motocicleta 0,07 

Veículos Pesados 1,28 

* Valores médios das pesquisas de origem e destino das capitais selecionadas. 

Fonte: Apresentação adaptada de Carvalho, 2011 

Para identificar os impactos ambientais do sistema de fretamento da ABM e determinar 

se a operação contribuía ou não para a redução do total de emissões da região 

relacionou-se as emissões quilométricas dos ônibus e dos automóveis com o total de 

veículos adicionados e removidos de circulação devido a operação. Para essa análise, foi 

considerado que os ônibus e os automóveis realizavam a mesma rota para chegar ao 

destino, ou seja, percorriam a mesma quilometragem. Desta forma:  

 𝑁஺ =
ଵ,ଶ଼ ௞௠೚ ே೚

଴,ଵଽ ௞௠ಲ
=  

଺,଻ସ ௞௠೚ ே೚ 

௞௠ಲ
 

Onde: 

NA: Quantidade de automóveis que produziria a mesma emissão de poluição dos ônibus 

do serviço de fretamento (NO) 

kmA: Quilometragem percorrida por cada automóvel 

kmO: Quilometragem percorrida por cada ônibus 

Como NO = 23 e kmA = kmO, então NA  155 

Portanto, determinou-se que o total de emissões produzidas pelo sistema de fretamento 

da associação equivale a de 155 automóveis. Tendo em vista que a operação reduz em 
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957 o total de automóveis que circulam na região, verificou-se uma redução de 

aproximadamente 84% do total de emissões da região estudo. Portanto, o serviço de fato 

contribuía para a redução da poluição, sendo ambientalmente sustentável sob as 

condições analisadas.  

3.4.5. Impactos Negativos 

A popularização dos serviços de fretamento influencia, não apenas a sustentabilidade 

ambiental e a mobilidade urbana, mas todo o uso do solo das cidades e seus 

desdobramentos econômicos.  

Avaliando as características da operação de fretamento da ABM, as evidências que 

reforçam os impactos apresentados foram comparadas com o estudo realizado em São 

Francisco (Quadro 1), considerando as particularidades da região estudada.  

 Aglomerações em pontos de ônibus 

Analogamente ao que foi observado no estudo da agência San Francisco County 

Transportation Authority, o serviço de fretamento sobrecarrega alguns pontos de 

ônibus, principalmente, os localizado no centro da cidade do Rio de Janeiro. Apesar dos 

pontos de embarque e desembarque dos veículos fretados serem diferentes dos pontos 

convencionais do transporte público, sua proximidade interfere no desempenho das 

estações causando aglomerações que ocupam as calçadas da cidade  

a) Obstrução das calçadas 

Os passageiros do serviço de fretamento se organizam em filas que, nos horários de 

pico, se estendem pelas calçadas, obstruindo o fluxo de pedestre local. Essa obstrução se 

agrava ainda mais em regiões que possuem calçadas estreitas, forçando os pedestres a 

invadir, mesmo que brevemente, a pista de rolamento para garantir a circulação.  

b) Visibilidade 

A aglomeração nos pontos de ônibus influencia também na visibilidade dos passageiros 

que buscam realizar suas viagens. Durante o horário de pico, a visibilidade dos pontos 

fica obstruída pela quantidade de veículos que realizam embarque e desembarque o que 



 

67 

impossibilita a identificação das linhas de ônibus, interferindo no processo de 

sinalização e captação de passageiros tanto do transporte público quanto do transporte 

fretado afetando assim, a eficiência das operações. 

c) Embarque e desembarque 

Observou-se também que para a captação de passageiros, o serviço de fretamento 

interfere na dinâmica de embarque e desembarque dos pontos de ônibus da cidade. Por 

se tratar de veículos com altura elevada e uma única porta para entrada e saída de 

passageiros, o serviço de fretamento apresenta tempo de embarque e desembarque 

maior do que serviço de transporte público o que acarreta um conflito pelo uso das baias 

destinadas para o transbordo. Essa situação pôde ser verificada em diversos bairros da 

cidade, causando pequenos engarrafamentos próximos aos pontos. 

 Engarrafamento 

Apesar da oferta do fretamento de ônibus contribuir para a fluidez do tráfego conforme 

evidenciado no item 4.2, nas proximidades da associação, a operação é responsável por 

causar longos engarrafamentos no pico noturno, principalmente, no horário da coleta de 

lixo (terças e quintas às 19h). Isso ocorre devido ao dimensionamento das vias locais 

que não foram projetadas para o tráfego de veículos grandes como os ônibus fretados.  

Além da concentração dos pontos de embarque e desembarque e o intenso transbordo de 

passageiros, a avenida Prefeito Dulcídio Cardoso permite estacionamento de veículos 

em uma das faixas o que agrava ainda mais a circulação de veículos na região.   

Devido a dimensão do congestionamento é possível identificar ônibus realizando 

desembarque fora dos pontos determinados para que os passageiros finalizem suas 

viagens a pé. 

 Evasão de verba do transporte público 

A adesão ao uso do fretamento impacta diretamente a arrecadação de recursos das 

empresas de transporte público devido a migração de usuários. Ao cruzar os dados 

referentes as principais alternativas ao transporte da ABM (gráfico 14), com o total de 
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usuários diários do serviço de fretamento por destino ofertado (gráficos 8, 9, 10 e 11) e 

a tarifa do transporte público da cidade do Rio de Janeiro (Quadro 5) pôde-se estimar o 

valor que deixa de ser arrecado pelo transporte público devido a operação do transporte 

comunitário da região de estudo. 

𝑉 = 𝑈 × 𝑃 × 𝐶 

Onde: 

V: Valor que deixa de ser arrecadado pelo transporte público  

U: Usuários diários do sistema de transporte da ABM 

P: Percentual de usuários que migrariam para o transporte pulico na ausência do sistema 

C: Custo mensal com a tarifa do transporte público 

Devido a diferença de custo mensal com a tarifa do transporte público essa análise foi 

realizada para 2 grupos: 

a) Rota Circular 

O gráfico 11 informa que a rota circular apresenta 432 usuários diários do serviço. O 

custo mensal utilizado para análise é referente a tarifa de utilização de ônibus 

municipais e BRT uma vez que a rota circular não apresenta estações de metrô. 

Sendo assim: 

          𝑉 = 432 ×  0,56 × 178,20                                        𝑉 ~ 𝑅$ 43.110,14  

b) Destino Tijuca, Zona Sul e Centro 

Para os 3554 usuários diários que utilizam as demais rotas, a análise realizada utilizou o 

custo mensal da tarifa de utilização de Metrô + Ônibus uma vez que os principais 

destinos dessas rotas são atendidos pela rede metroviária da cidade. 

 Sendo assim: 

          𝑉 = 3554 ×  0,56 × 266,20                                     𝑉 ~ 𝑅$ 529.801,89  



 

69 

Desta forma, pôde-se verificar que um dos principais impactos negativos que a adesão 

ao transporte por fretamento pela população da ABM infere na cidade do Rio de Janeiro 

seria a evasão de aproximadamente 573 mil reais que poderiam ser direcionados para o 

fomento do transporte público mensalmente, quase 6,9 milhões de reais por ano.  

3.5.Otimização do Serviço 

O aprimoramento contínuo dessa operação é fundamental para que influencie, cada vez 

mais, a qualidade de vida de seus usuários e assim, se tornar um serviço de destaque 

para a sustentabilidade socioambiental da região. Sendo assim, com o objetivo de 

melhorar o desempenho do serviço pôde-se, a partir da análise das informações 

coletadas nesse projeto, identificar gargalos e insatisfações de usuários.   

a) Itinerários  

A demanda média diária dos meses analisados (Abril, Maio e Agosto) evidenciou que 

algumas linhas apresentaram ocupação inferior a 15% do total de assentos 

disponibilizados (Figura 15). 
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Figura 13: Linhas ociosas 

 

As rotas com destino a Barra da Tijuca no período da manhã representavam a maior 

parcela dos itinerários de baixa demanda, isso comprova que a maior parte dos usuários 

do serviço são os moradores dos condomínios da região e não seus funcionários. Essas 

rotas representam o retorno dos veículos que realizaram as primeiras viagens da 

programação, que por questões operacionais, não era possível realocar ou dispensar 

essas rotas, uma vez que esses veículos precisam retornar a Barra da Tijuca para realizar 

novas viagens com destino ao centro da cidade. 

Outros itinerários destacados na análise foram aqueles que realizavam a rota circular no 

período noturno, que também apresentaram baixa demanda. Essas rotas, apesar de 

representarem um custo operacional menor do que as que destinam ao centro da cidade, 
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também poderiam sofrer alterações a fim de garantir um serviço otimizado, com custos 

menores e sustentabilidade ambiental. 

b) Rotas  

A oferta das linhas de desejo poderia contribuir para o aumento da demanda pelo 

transporte da ABM. Dentre as locais de maior interesse está a região do complexo 

universitário da Ilha do Fundão, com 48 pessoas interessadas. Este volume de 

interessados possibilitaria o fechamento de 1 ônibus para atender essa demanda caso a 

mesma seja concentrada em um único período (manhã, tarde ou noite). Mas, caberia a 

associação estudar a viabilidade de ofertar essa rota que atenderia não só os estudantes e 

professores da região, como também os funcionários das empresas situadas  

A solicitação por uma rota com destino ao centro da cidade que apresentasse menor 

tempo de viagem também foi recorrente na pesquisa realizada. Dos 100 usuários 

entrevistados, 18 deles solicitaram uma nova rota pelo Túnel Rebouças. Ao comparar o 

tempo de viagem previsto da nova rota com as já ofertadas, a nova rota apresentaria 

uma redução de 30 minutos das demais. Diferentemente das demais rotas, a rota 

solicitada não contemplaria grandes centros geradores de viagem, tornando-se assim, 

uma opção apenas para os que se destinariam ao centro do Rio de Janeiro.  

c) Plataforma Orbbus 

Para garantir maior eficiência da plataforma e melhorar a qualidade dos serviços 

prestados, a plataforma necessita de apresentação de mais informações, que preencham 

certas lacunas no processo de decisão dos usuários e assim, auxiliasse no planejamento 

de suas viagens. Uma das formas de complementar a plataforma seria garantir 

transparência e previsibilidade na operação.  

Durante a pesquisa, veículos que circulavam em lotação e que não conseguiam atender a 

demanda solicitante dos horários de pico foram identificados. Esse fator acarretava uma 

mudança repentina na programação do usuário (migração para outro modo de 

transporte) afetando negativamente sua experiência. Uma forma de mitigar esse 

transtorno seria a divulgação da ocupação dos ônibus pela plataforma. Uma vez que a 
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capacidade máxima do veículo fosse atingida, a informação seria apresentada. Essas 

informações já são coletadas pelo sistema integrado da operação através do 

escaneamento do cartão magnético, faltando apenas disponibilizar essa informação para 

o usuário. 

Para que o usuário possua maior eficiência no planejamento de suas viagens seria 

necessário que a plataforma apresentasse também o tempo estimado para que o ônibus 

chegasse nos pontos de embarque e desembarque da rota. Assim, seria possível reduzir 

o tempo de espera dos usuários nos pontos e até mesmo informar o tempo estimado para 

o destino dos viajantes.  

Com posse dessas informações, os usuários poderiam optar por outros modos de realizar 

suas viagens, ou até mesmo, outro optar por outro itinerário ou rota, o que impactaria 

diretamente na sua qualidade de vida. 

d) Atendimento e Treinamento 

A falta de uma central de comunicação eficiente com a gestão do transporte comunitário 

da associação impactava diretamente no nível de satisfação dos usuários. Durante o 

estudo, a operação contava com um canal de atendimento telefônico e virtual (e-mail), 

sem registros ou relatórios, que realizassem feedbacks direcionados aos condôminos 

(Figura 16).   
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Figura 14: Formulário digital de Feedback 

 

Fonte: Portal ABM, 2020 

A ausência do controle dessas reclamações e da transparência dessas informações 

induzia uma ineficiência da plataforma que, por sua vez, acarretava no abandono da 

prática pelos usuários, estagnando o processo de melhoria do serviço. Dessa forma, para 

garantir a confiabilidade do canal de atendimento, seria necessário a divulgação de 

relatórios que apresentem indicadores:  

 Total de reclamações recebidas 

 Total de retornos  

 Natureza da reclamação  

As naturezas das reclamações poderiam variar de acordo com a experiência dos usuários 

com o transporte comunitário podendo ser resumidas em grandes grupos como: 
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 Comportamento inadequado dos motoristas (vocabulário, humor, direção) 

 Temperatura interna inadequada 

 Volume do som inadequado 

 Evasão de pontos de embarque e desembarque  

 Manutenção dos ônibus 

Em entrevista com os usuários, identificou-se que a natureza das reclamações 

tangenciava a conduta dos motoristas durante a operação, e que a falta de diretrizes que 

regulamentassem e padronizassem as viagens influenciava diretamente na experiência 

dos usuários. Para limitar a abrangência das reclamações seria necessário normatizar a 

temperatura padrão dos ônibus e o uso dos aparelhos de som, além de promover 

treinamentos regulares que reforçassem protocolos de atendimento.    

e) Modernização e manutenção dos ônibus  

A pesquisa realizada com os usuários também sinalizou a necessidade de manutenção 

nos ônibus que atendiam a operação. Apesar dos veículos apresentarem um aspecto 

conservado, ao realizar uma inspeção, identificou-se: 

 Poltronas com reclíneo quebrado  

 Mal cheiro nos banheiros  

 Saídas de ar sem paletas de regulação  

 Corda ou botão de parada inoperante 

 Iluminação de leitura com defeito 

Ao questionar o critério de avaliação dos ônibus e como seu encaminhamento para a 

manutenção era realizado, foi informado que retratação dos defeitos relatados pelos 

passageiros durante o dia era de responsabilidade dos motoristas ao final da viagem.  

Além da manutenção, os usuários reforçaram a necessidade de modernização dos 

ônibus. A apresentação de tomadas ou entradas USB para carregar dispositivos móveis 

no interior dos veículos, principalmente naqueles que se destinam ao centro da cidade, a 

criação de um passaporte virtual como alternativa de validação das viagens para aqueles 
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que esquecem o cartão magnético ou que o mesmo tenha sido extraviado e a 

implementação de um sistema WIFI foram os principais itens reivindicados. 

4. CONCLUSÃO  

O estudo apresentado verificou as condições e características de um sistema de 

fretamento apresentado pela Associação Bosque de Marapendi na Barra da Tijuca, Rio 

de Janeiro. Em convergência com as demais operações de fretamento apresentadas 

nesse trabalho, a consolidação do transporte por fretamento na região do Bosque de 

Marapendi aconteceu devido a necessidade de garantir acessibilidade a atividades 

pendulares da população local, além da busca por serviços de transporte com maior 

qualidade, segurança, previsibilidade e confiabilidade, características determinantes 

para a escolha modal dos usuários de transporte coletivo e relatados por Eboli e 

Mazzulla (2007). 

Em virtude da sua flexibilidade e baixo custo, o transporte fretado passou atrair usuários 

do automóvel, se tornando uma alternativa para a população que busca otimizar suas 

viagens realizando outras atividades durante o percurso. A atração dos usuários do 

automóvel para o transporte fretado ocorria devido a busca dos usuários dos automóveis 

por reduzir o custo de suas viagens, mas manter a flexibilidade e a velocidade dos seus 

deslocamentos, características também evidenciadas pelo por Liu e Ceder (2016).  

As tecnologias aplicadas à modalidade como GPS, roteirização e cartão magnético, 

proporcionaram a verificação dos padrões de viagem dos usuários e a criação de 

indicadores que fundamentaram as evidências apresentadas nesse projeto, 

principalmente quanto ao comportamento da demanda. Vider et al. (2012) analisou de 

forma similar a operação do condomínio Rio2 que a partir das informações coletadas 

pela tecnologia aplicada pela operação, apresentaram a demanda de todas as linhas da 

operação. A análise realizada nesse projeto para a ABM retificou que os principais 

usuários da modalidade são os moradores da associação que buscam se deslocar para o 

centro da cidade, zona sul ou Tijuca além de destacar as linhas ociosas, as linhas 

saturadas e os horários de pico. 
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Através da análise do histórico da demanda diária da operação nos últimos 20 anos e os 

principais eventos que ocorreram na região, identificou-se os fatores que influenciaram 

a demanda pelo serviço que chegou a transportar 5846 passageiros em 2008 e que 

transportava 3986 em 2019. O principal fator que contribuiu para a queda da demanda 

foi a chegada do transporte de alta capacidade na Barra da Tijuca o que evidencia a 

competitividade da modalidade com sistema de transporte público da cidade. 

Verificado a influência do transporte público na demanda pelo transporte fretado, 

buscou-se compreender os impactos da operação na demanda por transporte público e 

particular da região. O formulário digital realizado durante a pesquisa questionou como 

os usuários do transporte coletivo da ABM realizariam seus deslocamentos na ausência 

do serviço. Desta forma, 56 % dos usuários migrariam para o transporte público e 39% 

para o transporte particular na realização das suas viagens indicando interferência 

significativa com ambos os segmentos. Essa informação converge para o estudo 

realizado por Vider et al. (2012) quando analisou a operação do transporte fretado do 

condomínio Rio2 também localizado na Barra da Tijuca 

O aumento no custo do transporte fretado ao longo dos anos gerou atrito entre a 

organização gestora e condôminos, principalmente para aqueles que não usufruíam do 

serviço. Isso ocorria devido a obrigatoriedade do pagamento da adesão pelo serviço para 

os moradores da associação. Foram levantados indicadores responsáveis por impactar o 

custo da operação apresentados pelo gráfico 16. Entretanto, revelou-se que, além desses 

fatores o significativo aumento no tempo das viagens das linhas ao longo dos anos 

contribuiu para o encarecimento do serviço.  

A análise dos dados coletados através do questionário e entrevistas, proporcionou 

estimar a quantidade de veículos que deixavam de circular na região. Determinou-se, 

portanto, os impactos ambientais da modalidade além de sua influência no tráfego e na 

vida de seus usuários. Esse método de análise pode ser verificado pelo estudo 

apresentado por Silva et al. (2016) quando destacou os impactos do serviço de 

fretamento ofertado pelo CENPES na cidade do Rio de Janeiro. 
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Ao cruzar os dados referentes as principais alternativas ao transporte da ABM (Gráfico 

14), com o total de usuários diários do serviço de fretamento ofertado (Gráfico 12) e a 

taxa de ocupação média dos automóveis na região de estudo, pôde-se identificar que 

957 automóveis deixaram de circular diariamente com a operação do transporte 

comunitário da ABM.  

Avaliando as emissões produzidas pelo sistema de fretamento da associação, com o 

auxílio do quadro 6, determinou-se que o total de emissões produzidas pela operação 

equivale à emissão de 155 automóveis. Essa comparação evidenciou uma redução de 

84% do total de emissões da região estudo, similar aos resultados encontrados por Silva 

et al (2016) 

Com base nos dados apresentados pelo quadro 7 pôde-se evidenciar a área total ocupada 

pelos diferentes tipos de transporte. Sendo assim, concluiu-se que a área total ocupada 

pelo sistema de fretamento da associação durante a sua operação nas vias da cidade 

equivalia a de 55 automóveis, uma redução de 94% do total estimado em sua ausência.  

Os resultados da pesquisa em relação aos impactos socioambientais causados pela 

operação de fretado da ABM (redução das emissões atmosféricas e a redução da 

ocupação da rede viária) foram similares aos resultados apresentados pela pesquisa 

realizada por Silva et al. (2016) quando destacou a operação de fretamento do CENPES, 

o que fortalece ainda mais a capacidade sustentável da modalidade na cidade do Rio de 

Janeiro. 

Entretanto, a operação apresentou impactos negativos para a cidade. Dentre eles, 

verificou-se a circulação de ônibus em vias que não foram projetadas para circulação, o 

surgimento de aglomerações em calçadas que dificultam a circulação de pessoas, o 

aumento da demanda nas baias dos pontos de ônibus que obstruem a visibilidade dos 

passageiros e motoristas, e a evasão de verba do sistema de transporte público. Esses 

impactos também foram relatados por ANTP (2012). 

A análise evidenciou que o serviço de fretamento da região reduz em aproximadamente 

6,9 milhões de reais a arrecadação do sistema público de transporte da cidade 
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anualmente. Destaca-se que a cidade do Rio de Janeiro sofria com a crise do sistema 

público de transporte e que o surgimento de serviços como o fretamento de ônibus da 

ABM pode se tornar um agravante para a situação. 

Em convergência com a pesquisa documental realizada por Giberti (2012), o sistema de 

transporte por fretamento realizado pela ABM, apesar de trazer malefícios para a 

mobilidade da cidade, é capaz de atrair usuários dos veículos particulares permitindo 

uma melhoria na qualidade de vida dos usuários e das redes viárias urbanas através da 

redução o total de veículos circulantes, da diminuição do consumo de combustível e da 

emissão de poluentes. 

Para garantir a eficiência da modalidade, a otimização constante do serviço é necessária, 

conforme previsto por Kirby e Bhatt (1974) e assim, permanecer atendendo as 

necessidades dos moradores da associação. Desta forma, o estudo se propôs a apresentar 

otimizações para o serviço, reduzindo itinerários com ocupação ociosa, apresentando 

linhas de desejo, melhorias para o aplicativo da Orbbus, transparência na comunicação 

com os moradores e treinamento dos motoristas além da modernização dos ônibus.  

Concluiu-se, portanto, que o sistema de transporte da ABM, ao longo dos anos, se 

tornou uma referência para a região, apresentando uma operação que busca garantir um 

serviço de qualidade para seus passageiros através do emprego de tecnologias aplicada a 

gestão de frota. Outra influência é que a operação reduz a ocupação de veículos nas vias 

públicas contribuindo para a redução dos congestionamentos, para melhoria da 

mobilidade da região e para a melhoria da qualidade de vida na cidade. Além disso, a 

modalidade contribui também para a redução da poluição atmosférica sendo 

ecoeficiente.  

As convergências dos resultados do trabalho com aqueles evidenciados na literatura 

retificam o método quantitativo de investigação aplicado. Nesse sentido o uso de 

pesquisas, entrevistas e da análise documental da bibliografia possibilitou confirmar as 

hipóteses e responder os questionamentos previamente fundamentados no objetivo 

desse trabalho que se limitou a confirmar os impactos socioambientais da operação de 

veículos fretados da ABM deferindo o potencial do serviço em reduzir emissões 
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atmosféricas em comunidades de classe média/alta atribuindo ecoeficiência em seus 

deslocamentos.  

A influência do sistema de fretamento de ônibus na demanda pelo transporte público 

evidenciou que sua popularização e seu incentivo podem agravar a crise econômica que 

o setor enfrenta na cidade do Rio de Janeiro. Portanto, recomenda-se de forma a 

complementar esse estudo, verificar outros sistemas de fretamento da cidade para 

conclusões quanto a seu impacto na economia do transporte público uma vez que 

serviços similares ao fretamento da ABM surgem diariamente na Barra da Tijuca, 

Recreio dos Bandeirantes e em Jacarepaguá. 
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6. ANEXO A – Análise de perfil dos usuários do transporte comunitário da ABM 
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ANEXO B – Regulamento Interno do Transporte da ABM 

Em 2019, o transporte da ABM contava com diversos mecanismos de fiscalização. A 

primeira etapa era a apresentação da credencial (cartão magnético) que ocorre 

obrigatoriamente ao ingressar nos veículos, sendo esta uma barreira preliminar contra 

fraudes. O cartão magnético era exibido ao motorista e, em seguida, aproximado ao 

leitor para que ocorresse a validação da viagem. Sempre que solicitado pelo motorista 

ou pelo fiscal, o usuário apresentava sua credencial, bem como seu documento de 

identidade, quando assim se fizesse necessário.  

A segunda etapa de fiscalização ocorria com o auxílio de fiscais que atuavam no interior 

dos veículos. A seleção das linhas fiscalizadas ocorria de forma randômica ou por 

denúncias. O regulamento previa que ao identificar irregularidades quanto ao uso das 

dependências do veículo, identificação dos usuários ou credenciais, o fiscal devia 

apreender a credencial e entregar a administração da associação para análise.  

A comunicação sobre a apreensão de credenciais era feita através de uma carta entre a 

associação e a administração dos condomínios que se responsabilizavam pelo 

endereçamento aos usuários infratores. Nela era contida as condições de apreensão e um 

convite para que o titular esclarecesse a situação. 

Caso o pedido de devolução não fosse deferido, a associação emitia multa proporcional 

ao valor da cota (R$ 200,91). Os valores aplicados à multa dobravam em caso de 

reincidência das irregularidades.   
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Eram considerados irregularidades quanto ao uso do transporte comunitário os seguintes 

atos: 

a) Uso de credenciais por terceiros 

Após receber os esclarecimentos alegados pelos infratores a associação estabelecia 

prazo de, no mínimo, 15 dias para devolução da credencial. Prazo este contado a partir 

da confirmação do pagamento de multa no valor de 1/3 da cota. 

b) Uso de credenciais adulteradas 

A emissão de nova credencial ou devolução da credencial apreendida era facultada pela 

retratação do condomínio e pagamento de multa no valor de 1 cota endereçada ao 

titular. 

c) Uso de credenciais falsas 

Apreensão de credencial, sem devolução e aplicação das penalidades prevista pela lei. A 

punição também era aplicada ao responsável que facilitou a emissão do documento que 

pagava a multa no valor de 2 cotas.  

Entendia-se por facilitador o usuário que teve sua carteira usada para tal fim, sem que a 

mesma esteja catalogada como cancelada por perda ou outra justificativa plausível. 

d) Uso de protocolo adulterado 

Era realizada a retenção do documento e emitido uma multa no valor de 2/3 da cota para 

o usuário devidamente identificado. Não era permitido a confecção de novos protocolos 

para o usuário, o mesmo devia aguardar a credencial, que era encaminhada após o 

pagamento da multa.  

e) Uso de credenciais danificadas  

A credencial recolhida era restaurada, tendo o custo do serviço facultado ao tempo de 

uso da credencial, se maior ou igual a 3 anos o reparo não apresentava ônus ao usuário, 

se menor era emitido multa no valor de 1/5 da cota. 
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f) Uso de credenciais descaracterizadas 

Credenciais que apresentavam seu tamanho reduzido, fotos ou adesivos colados, 

pinturas ou desenhos eram recolhidas. Para essas ações era cobrado multa no valor de 

1/5 da cota. 

Para casos de perdas de credenciais, o usuário devia comunicar a administração do seu 

condomínio em até 48h para dar entrada no processo de cancelamento do cartão 

magnético, sendo responsabilidade do condomínio informar a ABM. Após formalizado 

a ocorrência, a associação fornecia um protocolo de uso válido por 5 (cinco) dias. 

Durante esse prazo, o usuário devia solicitar a emissão da nova via, prorrogando o 

protocolo de uso até a confecção da nova credencial. 

O regulamento também determinava diretrizes para emissão de nova via de credências 

em casos de roubos e furtos. Nesses casos, a emissão era realizada sem ônus para o 

credenciado que devia apresentar o comprovante do Boletim de Ocorrência (BO) 

devidamente registrado e expedido pela autoridade policial competente. 

Quadro 6: Penalidades aplicadas sobre as infrações 

1/5 da cota  R$                     40,00  

1/3 da cota  R$                     66,90  

2/3 da cota  R$                   133,80  

1 cota  R$                   200,91  

2 cotas  R$                   400,92  

 


