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APRESENTACAO

a 35 anos, a ANTP vem se notabilizando por elaborar estudos e pesquisas no ambito da mobilidade

urbana, transporte e transito. Neste longo periodo de existéncia, a entidade vem realizando eventos

técnicos de expressiva qualidade e abrangéncia, contando-se inimeros encontros técnicos, semina-
rios e congressos, dentre os quais aquele que mais simboliza o papel da ANTP que é o Congresso Brasileiro
de Transporte e Transito, evento bianual, ja na sua 192 edi¢do marcada para outubro de 2013 em Brasilia.

No seu mister de oportunizar espacos, recolher, divulgar e dar ampla publicidade a contribui¢des, dis-
seminando conceitos, técnicas e politicas piblicas, a ANTP conta com sua imensa familia de colaboradores,
pessoas fisicas, empresas, instituicdes publicas e universidades. AANTP é, enfim, um ambiente que expres-
sa a capacidade técnica e criativa de seus associados e colaboradores.

A série Cadernos Técnicos, iniciada em 2003, € uma das formas da entidade registrar e divulgar con-
telidos que dizem respeito aos principios e bandeiras da instituicdao e que representam o estado da arte de
um determinado tema. Nas oito edi¢des, os Cadernos abrigaram os seguintes temas: bilhetagem eletrdnica,
tendéncias e desafios da mobilidade urbana no Brasil, acessibilidade nos transportes, integracao nos trans-
portes plblicos, transporte e meio ambiente, transporte cicloviario e sistemas inteligentes de transportes.
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Este Caderno Técnico v. 9, trata do transporte por fretamento, tema de grande importancia para a mo-
bilidade urbana em muitas cidades brasileiras e que ganha relevancia ao passar a fazer parte do Sistema
Nacional de Mobilidade, conforme estabelece a Lei 12.587, de trés de janeiro de 2012, que instituiu a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.

0 presente Caderno foi estruturado segundo cinco artigos. O primeiro deles, escrito por Valeska Peres
Pinto, trata da inser¢ao do fretamento na Politica de Mobilidade Urbana. Dentro deste artigo, Diego Canales
e Andrea Leal, especialistas em transporte do Banco Mundial, apresentam trés estudos de caso, um deles
envolvendo uma iniciativa do banco em curso na cidade de Sao Paulo e dois deles colocando experiéncias
norte-americanas.

No segundo artigo, Eduardo Alcantara Vasconcellos aborda o fretamento do ponto de vista dos seus
impactos na mobilidade urbana, com destaque para os seus beneficios ambientais e para a circula¢ao via-
ria, oferecendo importantes argumentos a favor da incorporacgao do transporte por fretamento na matriz de
mobilidade urbana para as cidades brasileiras.

No terceiro artigo, Ana Emilia Fiorezi Barbosa discorre sobre a experiéncia da regulamentac¢ado dos ser-
vicos de fretamento na EMDEC e é acompanhada por Luiz Américo Soares , da EMTU/SP, e por Alexandra Ro-
drigues Domingues, da ARTESP, que abordam a regulamentag¢ao nas Regides Metropolitanas de Sao Paulo,
Baixada Santista e Campinas e no Estado de Sao Paulo, respectivamente.

No quarto artigo, de Regina Rocha de Souza Pinto, da FRESP, é analisado o transporte por fretamento
do ponto de vista dos contratantes, sendo acompanhada pelos testemunhos de Roberto Cortes — Presidente
da MAN Latin America, que aborda o tema sob o ponto de vista da ind(stria, e de Renato Bonato, da DEDIC
GPTI, sob o ponto de vista do setor de servicos.

O quinto artigo finaliza o Caderno, Eva Vider, Professora e Doutora da Escola Politécnica da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro, em conjunto com Carlos de Oliveira Lacerda e Gilson Alves de Souza Junior,
ambos da UCT/Fetranspor/COPPE, apresentam o artigo da contribuicdo do transporte por fretamento para a
melhoria da mobilidade urbana na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro. Em destaque, a integracao como
chave da mobilidade é o assunto abordado pela UTIL — Unido Transporte Interestadual de Luxo S/A.

Ao lado da prestimosa colaboracdo de seus autores, que desde ja agradecemos, a elaboracao do Cader-
no Técnico v. 9 — Transporte por Fretamento contou com o decisivo apoio institucional da FRESP — Federagdo
das Empresas de Transporte de Passageiros por Fretamento do Estado de Sao Paulo, parceria que muito nos
honra.

Luiz Carlos Mantovani Néspoli
Superintendente da ANTP
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INTRODUCAO

segmento do Transporte por Fretamento surgiu em nosso pais ha mais de trés décadas, tendo se

consolidado em diversas regides. A atencdo a este segmento na ANTP também nao é nova. A entida-

de vem acompanhando os efeitos da expansado das areas urbanas e a criagdo de grandes extensdes
conurbadas, muita delas com baixa densidade populacional, porém articuladas aos centros densos pelos
lacos dos empregos e servigos ali concentrados. A articulacao entre os centros de emprego e as novas areas
de expansao urbana, onde as empresas vao recrutar os seus colaboradores, tem sido um fator associado
ao crescimento da oferta do fretamento. A isto, vem se somando as mudanc¢as que se dao no mundo do
trabalho, em particular com a flexibilizacao de horarios e de turnos, muitos dos quais em defasagem com os
padroes de horarios do transporte publico.

Ja em 2001, a Comissao Técnica de Servico de Fretamento e Terminais de Passageiros, coordenada na
época por Alberto Lima, debrugou-se sobre o tema, do que resultou no artigo “Transporte de passageiros
por fretamento de 6nibus e terminais de passageiros”, assinado por ele e publicado na Revista dos Trans-
portes Publicos n? 93'. No ano de 2002, por ocasido das comemoragdes do Jubileu de Prata, a Comissao
publicou a cartilha Legislacdo do transporte coletivo e o servico de fretamento que compilou a legislacao
existente nos ambitos federal e do Estado de S3o Paulo.?

1 Transporte de passageiros por fretamento de 6nibus e terminais de passageiros — Alberto Lima, Assessor da Coordenadoria de
Transportes Coletivos — CTC da Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo — Revista dos Transportes Publi-
cos n2 93 —Ano 24, 42 trimestre de 2001, disponivel na Weblioteca do Portal ANTP.

2 Alegislagdo do Transporte Coletivo e o Servico de Fretamento — Cartilha elaborada pela Comissao Técnica de Servigo de Fretamento
e Terminais de Passageiros — Apoio da FRESP e SOCICAM, 2002, disponivel na Weblioteca do Portal ANTP.
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Em 2006, numa iniciativa conjunta da FRESP — Federagao das Empresas de Transporte de Passageiros
por Fretamento no Estado de Sao Paulo e ANTP, foi contratada a realizacao de uma Pesquisa Qualitativa com
a finalidade de se avaliar a imagem dos servicos de fretamento urbano e seus principais atributos. Entre as
Conclusdes e Recomendacgdes da pesquisa, destacam-se:

e O servigo de fretamento é extremamente valorizado por usudrios e ndo usuéarios e é percebido

como um icone de conforto numa paisagem urbana caética e, muitas vezes, percebida como hostil
e agressiva ao individuo.

e Do ponto de vista do empregador, o servico de fretamento confere ganhos de imagem a empresa
contratante, associado a um perfil de empresa sintonizada com as tendéncias modernas de gestao
de pessoas e com a preocupag¢ao com a qualidade de vida dos funcionarios. Entretanto, o servico
ainda nao é aproveitado em todo seu potencial, especialmente no ambito das empresas pequenas
e médias.

e Entre o publico em geral, a visao do servigo de fretamento também tem uma imagem positiva,
embora tenham sido detectados eventuais conflitos no uso do sistema viario para circulacdao e em-
barque/desembarque.

e Em paralelo as avaliagdes positivas foram registrados alguns aspectos negativos, relacionados,
entre outros, ao custo do servico para o usuario, as poucas op¢oes de horarios, os itinerarios lon-
gos e as muitas paradas.

Em 2011 foi aprovada a inclusdo do servico de fretamento como categoria no Prémio ANTP de Quali-
dade, evidenciando o incremento no seu papel dentro do sistema de transporte coletivo nas cidades e me-
tropoles brasileiras. E isto se da no contexto da aprovagao da Lei Federal n? 12.587, sancionada em janeiro
de 2012 e que estabelece os principios, diretrizes e objetivos que devem orientar 0s governos municipais e
estaduais na elaboragdo dos Planos de Mobilidade Urbana no ambito de suas competéncias.

Com base nesta Lei, os Planos de Mobilidade Urbana terao de considerar o conjunto organizado e coor-
denado de todos os modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garantam os deslocamentos
de pessoas, motorizados e nao motorizados, assim como a circulacao de cargas e mercadorias no territério
do Municipio e areas urbanas adjacentes. Portanto, o transporte por fretamento & chamado a integrar estes
planos, enquanto alternativa de transporte coletivo privado.

Neste momento a ANTP por intermédio de todas as suas Comissdes esta envolvida em dar apoio aos
municipios brasileiros para o atendimento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana que estabelece a obri-
gatoriedade de elaborac¢do dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana até 2015 nas cidades com mais de
20 mil habitantes. Coerentemente com a avaliacao do crescimento da importancia do transporte por freta-
mento na matriz de mobilidade das cidades e regides metropolitanas em nosso pais, esperamos com este
Caderno Técnico contribuir nesta tarefa.

Valeska Peres Pinto
Coordenadora Técnica da ANTP
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A INSERCAO DO TRANSPORTE
POR FRETAMENTO NA MATRIZ
DA MOBILIDADE URBANA

Valeska Peres Pinto
Coordenadora Técnica da ANTP

Lei Federal n? 12.587 de 2012 é o resultado de esfor¢os iniciados ainda nos anos 1990 para dotar o

pais de um regulamento nacional na matéria de mobilidade urbana, fato particularmente importante

depois da aprovacao da Constituicao Federal de 1988 que distribuiu as atribuicdes em diversas areas
entre municipios, estados e federacao.

A lei da Politica Nacional da Mobilidade Urbana, enfim sancionada em janeiro de 2012 estabelece os
principios, diretrizes e objetivos que devem orientar os governos municipais e estaduais na elabora¢do dos
Planos de Mobilidade Urbana no ambito de suas competéncias.

Para efeito da lei, cria-se um Sistema Nacional de Mobilidade Urbana que é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de
pessoas e cargas no territério do Municipio e areas urbanas adjacentes. Este Sistema integra os modos de
transporte urbanos motorizados e ndo motorizados. A lei classifica os servicos de transporte quanto aos
itens: objeto — de passageiros ou de cargas; caracteristica do servigo — coletivo ou individual; natureza do
servigo — plblico ou privado.
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A Lei se apoia nos seguintes conceitos:
e Transporte urbano — conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado, utilizados
para o deslocamento de pessoas e de cargas nas cidades.

* Mobilidade urbana - condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano.

e Acessibilidade — facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos
deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagao em vigor.

* Modos de transporte motorizado — modalidades que se utilizam de veiculos automotores.

* Modos de transporte nao motorizado — modalidades que se utilizam do esfor¢co humano ou tra-
¢do animal.

Segundo a Lei sdo integrantes da mobilidade urbana os seguintes agentes:
e Transporte piblico coletivo —servico plblico de transporte de passageiros acessivel a toda a po-
pulacdao mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder pablico.

e Transporte privado coletivo — servico de transporte de passageiros ndo aberto ao publico para a
realizacao de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e demanda.

e Transporte piblico individual — servico remunerado de transporte de passageiros aberto ao pu-
blico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizacao de viagens individualizadas.

¢ Transporte urbano de cargas — servico de transporte de bens, animais ou mercadorias.

* Transporte motorizado privado — meio motorizado de transporte de passageiros utilizado para a
realizacao de viagens individualizadas por intermédio de veiculos particulares.

e Transporte piblico coletivo intermunicipal de carater urbano — servico de transporte publico
coletivo entre Municipios que tenham contiguidade nos seus perimetros urbanos.

¢ Transporte piblico coletivo interestadual de carater urbano — servico de transporte publico co-
letivo entre Municipios de diferentes Estados que mantenham contiguidade nos seus perimetros
urbanos.

e Transporte piblico coletivo internacional de carater urbano — servico de transporte coletivo entre
Municipios localizados em regides de fronteira cujas cidades sao definidas como cidades gémeas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana integra definitivamente a modalidade de Transporte por Fre-
tamento na relacao das alternativas disponibilizadas para a populacao das cidades brasileiras e condiciona
a prestacao destes servicos as exigéncias legais quanto a prestacdao dos servicos e ao atendimento aos
direitos e obriga¢des dos usuarios/clientes. O transporte privado coletivo passa a depender de autorizagao
publica, devendo ser disciplinado mediante legislacao e fiscalizado pelo poder pablico competente. Essa
exigéncia deve-se ao principio de garantir a seguranca nos deslocamentos das pessoas.
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Quanto aos usuarios/clientes, estes sdo contemplados na Lei com um capitulo que trata dos seus direi-
tos sem prejuizo do estabelecido no Codigo de Defesa do Consumidor e na Lei de Concessdes. Sao reitera-
dos os direitos tais como: receber um servico adequado, eficiente e eficaz e serem informados sobre 0s seus
direitos e responsabilidades.

Ainsercdo do Transporte por Fretamento na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e, por consequén-
cia, nos Planos Municipais de Mobilidade Urbana exigidos na Lei, a serem concluidos até 2015 nas cidades
com mais de 20 mil habitantes, ocorre no momento em que o processo de urbanizagao brasileiro, que trouxe
para o meio urbano mais de 80% da populacao do pais, comeca a refletir as mudancas que estdo se dando
na economia e na demografia.

Estas mudancas comecam a afetar diretamente os padrdes da urbanizacdo e, por consequéncia, 0s
padrdes de deslocamentos habituais.

¢ O processo de terceirizacao da economia que se apoia na reducao do emprego industrial e o cresci-

mento do emprego terciario, tem tido impacto significativo na forma como se da a ocupacao do territé-

rio e as viagens que provoca.

e A substituicdo dos grandes contingentes de empregados por atividades realizadas pela automati-
zagao ou de forma remota — internet, teletrabalho — podera reduzir em muito a demanda de viagens
obrigatérias e a substituicdao por outras — home care, ensino a distancia.

¢ A expansao das cidades para além do seu territorio original, promovendo amplas periferias de baixa
densidade populacional, tanto para assentamento das classes ricas como das pobres. Esta dispersao
urbana acaba dando as maos com o uso crescente do transporte individual — automéveis e motocicletas.

e O ritmo decrescente de crescimento populacional combinado ao aumento da esperanga de vida
das pessoas pressionara a sociedade e ao mercado para solu¢des de suas demandas, inclusive de
mobilidade.

Para os gestores e operadores do transporte plblico, o grande desafio esta na implantacao de redes
integradas de transporte publico, que possibilitem a integracao intrarregional e contribuam para a reducao
das desigualdades entre os diversos segmentos da populacao. Neste caso, a implantacao de redes de trans-
porte piblico pode se valer da elevada densidade populacional para oferecer servicos de qualidade a custos
compativeis com a renda dos seus usuarios.

Porém, no contexto da dispersao que avang¢a de par com o uso do transporte individual, os gestores
e operadores se deparam com grandes dificuldades para atingir o equilibrio na relagdo oferta/demanda/
custos, o que torna as redes pouco sustentaveis. Dai a busca de solucdes coletivas, que tragam a populagao
para as regides mais densas e que apontam para o uso do Transporte por Fretamento como participante de
uma rede multimodal integrada, em que cada modo passa a ser usado onde gera mais beneficio para todos.
Ja é possivel assistir ao crescimento desta modalidade de transporte para atendimento ao contingente cres-
cente de viagens concentradas (empresas, shoppings, estabelecimentos de sadide) e focadas em segmentos
que necessitam de atributos adicionais de conforto e capilaridade. O desafio é integrar este modo a rede da
mobilidade urbana como um todo.

0 fendmeno do Transporte por Fretamento ndo é recente nos paises de Primeiro Mundo, aonde vem sen-
do integrado as politicas de mobilidade como um elemento complementar. A Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, Lei n? 12.587, aprovada em janeiro deste ano, enseja que o fagcamos também no Brasil.

FONTE: LEI FEDERAL N2 12.587/2012 — http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_At0o2011-2014/2012/Lei/L12587.htm
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O PAPEL DO TRANSPORTE POR FRETAMENTO NA MELHORIA DA MOBILIDADE URBANA
PROJETO DE MOBILIDADE URBANA EM CURSO NA REGIAO DA AVENIDA BERRINI
E DO CENTRO EMPRESARIAL DE SAO PAULO

Diego Canales e Andréa Leal
Especialistas em Transporte /Banco Mundial

DIAGNOSTICO
Nos Gltimos 30 anos, cidades, empresas e individuos tém comecado a encarar os problemas de
transporte, falta de acessibilidade, insuficiéncia de estacionamento, demora nos deslocamentos,
degradagao ambiental, e até congestionamentos, com um outro olhar. A solugao tipica costumava
ser a expansao da oferta ou medidas para acomodar a demanda sempre crescente por viagens de
automoveis. A solucao para esses problemas, no longo prazo, tem sido associada a ideia de tornar
mais eficiente as formas como as pessoas se deslocam, através da criacao de sistemas de trans-
porte de mais qualidade, como as linhas de metrd, trem e BRTs — solu¢des que levam muito tempo
para serem implementadas. Por isso, a medida que o problema vem sendo repensado, a luz de
questdes como: limitacao de recursos, falta de espaco, ou externalidades ambientais e impactos
na salide gerados pelas viagens de automoéveis, percebeu-se que uma maneira mais econdmica
e eficiente de se complementar essas melhorias no sistema de transporte pode ser através da
mudanca nas escolhas de deslocamento dos usuarios de transporte. Em outras palavras, gerindo
suas demandas de transporte. Dai a nomeacao dessas estratégias como instrumentos de gestao
de demanda de viagens (Travel Demand Management — TDM em inglés).

Embora esse caminho nem sempre represente uma solucao facil, ja que implica em mudar
0 comportamento humano, o conhecimento e a técnica adquiridos pelos especialistas do setor
tém se aprimorado ao longo do tempo. Questdes muito importantes a serem colocadas quando
se tenta modificar padroes de viagem sao: estamos querendo mudar a demanda de viagem de
qual puablico-alvo?; eles sao os maiores geradores de milhas percorridas por veiculo?; e, se sim,
é possivel categorizar esses grupos de pessoas? Se tentar mudar as escolhas de deslocamento
individuais ja é dificil o bastante, imagine tentar mudar as escolhas de um grupo muito grande de
pessoas. Portanto, segmentacdo de mercado é um elemento essencial para se identificar grupos
de populacao em que as intervencgdes serao focadas.

Seguindo esse raciocinio, 0 Banco mapeou na Gltima pesquisa OD de Sao Paulo (2007) a lo-
calizacao dos polos de emprego que concen-

traram a geracao de viagens de automoveis
com um Unico ocupante, mapeando, portanto,
0s padrdes de deslocamento de funcionarios
indo ao trabalho. H4 muitas razdes para ex-
plicar porque partir das viagens ao trabalho é
um bom inicio, mas, entre as mais relevantes,
estd o fato de que a maior parte dessas via-
gens sao deslocamentos de rotina, que par-
tem da mesma origem e chegam aos mesmos
destinos, aproximadamente no mesmo hora-
rio, todos os dias.
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Mudar as decisoes de viagens de deslocamento ao trabalho geralmente requer trés princi-
pios: um conjunto de alternativas possiveis, incentivos e informacdo sobre as alternativas.

0 objetivo de politicas/programas de gestdao de demanda de viagens é transformar as viagens
realizadas em veiculo com um Gnico ocupante em viagens realizadas em veiculos com alta ocu-
pacao, veiculos ndao motorizados, ou transferir viagens em horario de pico para fora dos horarios
de pico, ou ainda, simplesmente eliminar a necessidade de deslocamento. Isso é alcangado, prin-
cipalmente, através da provisao de informagao sobre um conjunto de alternativas de transporte
existentes e do incentivo para que as pessoas usem essas alternativas, enquanto se desencoraja
essas mesmas pessoas a utilizar o carro. Tudo isso, para permitir que as pessoas escolham uma
combinacdo de viagens unimodais ou multimodais para maximizar seus beneficios.

Considerando os principios de gestao de demanda de viagens mencionados acima, o Projeto-
-piloto foi estruturado com as seguintes etapas:

a) ldentificar que organizagdes poderiam ter influéncia mais forte na mudanga de comporta-

mento das pessoas com relacao as escolhas de transporte através da oferta de incentivos.

b) Identificar e fazer parcerias com entidades/empresas responsaveis pelas alternativas exis-
tentes, que poderiam servir de base para aumentar o nimero de viagens em veiculos com alta
ocupacao, nao motorizadas, ou diminuir a demanda por deslocamentos.

¢) Desenvolver um marco regulatério para a sustentabilidade dessa iniciativa a longo prazo.
Baseia-se na hipotese de que as empresas podem ter um forte poder de influéncia nas esco-

lhas de transporte de seus funciondrios, e, ao mesmo tempo, ter um potencial de impacto nas
familias dos funciondrios.
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O primeiro elemento que nos levou a focar em empregadores foi a habilidade que eles tém de
mudar culturas e criar incentivos que o poder plblico ndo pode oferecer. A regido da Av. Luis Carlos
Berrini foi escolhida como a localizacao ideal para comecar o Projeto-piloto, por ser uma area da
cidade com densa concentragdo de empresas e altas taxas de pessoas dirigindo sozinhas (53%),
em comparacao com o restante da capital, onde 32% das viagens sao de veiculos com um Gnico
ocupante em horario de pico. Isto significa que esse Projeto-piloto podera ter, ali, um impacto
maior do que em qualquer outra area da cidade. O projeto tem como foco dois conjuntos comerciais
na regiao da Berrini, um ao lado do outro.

O local concentra uma massa critica de funcionarios e empresas, muitas delas multinacionais
com histérico de programas de mobilidade em suas matrizes, como Microsoft, IBM e HP, mas que
ainda nao foram compartilhados com os escritérios internacionais, por diversas razoes, entre elas
o nlimero pequeno de funcionarios alocados nesses escritorios locais, o que ndo estimula a im-
plementacado de solu¢des como servico de dnibus fretado ou programa de caronas. Ciente dessas
limitagcdes, o Banco Mundial tem encorajado a colaboracao entre as empresas e priorizado a arti-
culacao com os administradores dos conjuntos comerciais — Tishman Speyer e Jones Lang — como
elemento fundamental de sucesso.

Mercados criam solucées (alternativas) mais rdpidas e mais baratas usando a infraestrutura
existente.

Os mercados tendem a criar solucoes (alternativas) de transporte mais rapidas e mais bara-
tas, usando a infraestrutura existente e Sao Paulo ndao & uma excec¢ao. Apostando na informacao e
na articulagao entre as diversas empresas, o Projeto-piloto foca seus esfor¢cos em informar sobre
todos os servicos disponiveis, entre eles: Caronetas (empresa de organizagao de caronas on-line),
Servico de transporte por fretamento, Bike Anjo (ONG que auxilia ciclistas inexperientes), Zazcar
(empresa de compartilhamento de carros), Trabalho remoto ou teletrabalho (que tem sido esti-
mulado pela Sobratt, ONG que promove o uso de teletrabalho) e TCUrbes (empresa de design de
estrutura urbana para ciclistas e pedestres).
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IMPACTOS DO SERVICO DE FRETAMENTO EM SAO FRANCISCO

FONTE: “O PAPEL DO SERVICO DE FRETAMENTO NO SISTEMA DE TRANSPORTE DE SAO FRANCISCO”
RELATORIO DA SAN FRANCISCO COUNTY TRANSPORTATION AUTHORITY

Tradugdo: Andréa Leal
Especialista em Transporte /Banco Mundial

Em Sao Francisco, o servico de fretamento é largamente utilizado, ndo apenas por empresas, mas
também por universidades, hospitais e associacdes comerciais, para fazer o transporte tanto de
funcionarios quanto de clientes e visitantes dessas instituicdes. A ado¢ao do servico foi incenti-
vada pela legislacao local, que determina que empregadores com mais de 20 funcionarios ofere-
¢am aos mesmos alternativas de transporte além do automével, sendo uma dessas alternativas
justamente o fretado. As autoridades locais levaram em consideracdao os impactos positivos no
transito, na reducao da poluicdo e no corte de emissoes para decidir incentivar o uso desse meio
de transporte.

Tendo em vista o expressivo crescimento da oferta desse servico, entretanto, as autoridades
locais comecaram a se preocupar com os efeitos negativos desse tipo de transporte, em parti-
cular, a possibilidade de haver sobreposicao e competicao, tanto entre diferentes operadores de
fretados, quanto com o sistema publico de transporte. Para verificar qual seria a melhor maneira
de integrar a crescente oferta de servi¢o de fretamento com o sistema de transporte como um
todo (publico e privado) e de gerencia-lo de maneira a garantir a continuidade de seus beneficios
e, a0 mesmo tempo, tratar de seus impactos negativos, o Conselho do Condado de Sao Francisco
requisitou a agéncia de transporte local (San Francisco County Transportation Authority) a reali-
zacao de um estudo especifico sobre fretamento, o relatério “O papel do servico de fretamento no
sistema de transporte de Sao Francisco™. Esse estudo faz uma analise de custo/beneficio bastante
objetiva, pesando os prés e contras do servico de fretamento, concluindo com recomendacdes de
politicas de transporte baseadas nos resultados dessa analise. O relatério da San Francisco County
Transportation Authority pode ser de particular interesse para a realidade brasileira por tratar de
problemas muito similares aos desafios trazidos pelo servico de fretamento aos governos locais
no Brasil atualmente.

As rotas de veiculos fretados sdao proposta pelos interessados em oferecer o servico a Comissao
de Agéncias de Servicos Piblicos da Califérnia (CPUC), 6rgdo estadual responsavel por analisar os
pedidos e conceder a autorizacdo para a operacgao de servicos de fretamento. Existem dois tipos de
licenga, que se diferenciam, essencialmente, pelo fato de o servigo ser, ou nao, oferecido ao piblico
em geral. A licenca de corporacdo para passageiros refere-se a rotas geralmente fixas e tarifas indi-
viduais, que podem ter horérios fixos ou combinados (por exemplo, translados para o aeroporto),
enquanto a licenga para transporte privado destina-se a servigos pré-combinados para um grupo
exclusivo (por exemplo, empresas). Os candidatos precisam informar a CPUC o tipo de servico que
pretendem oferecer, a area em que pretendem operar, a tarifa que pretendem cobrar, os horarios, os
tipos de veiculos e as regras sob as quais eles deverao operar. A CPUC adota varios procedimentos

2 “The Role of Shuttle Services in San Francisco’s Transportation System” - Relatério de Analise Estratégica. San Francisco
County Transportation Authority, junho de 2011.
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para monitorar e investigar se o operador esta obedecendo as exigéncias de seguranca e licencia-
mento, além de disponibilizar um servico de ouvidoria, através do qual os usuarios podem registrar
gueixas com relacdo as empresas de fretamento. O CPUC pode investigar den(incias juntamente com
agéncias policiais e pode adotar san¢des como multas e apreensao de veiculos.

Os tipos de veiculos sdo divididos em 6nibus grandes, com capacidade para aproximadamente
50 passageiros e vans, com capacidade para cerca de 25 passageiros, e quase todos sao movidos
a biodiesel (B20). No municipio os veiculos sdo submetidos a restricoes de circulagdo em virtude
de suas dimensoes e peso. Todavia, como sera demonstrado a seguir, a legislacao nem sempre é
cumprida e, por vezes, nao é suficientemente abrangente para evitar conflitos com outros meios
de transporte e perturbacoes ao transito local (tanto de veiculos quanto de pedestres e ciclistas).

Apo6s uma extensiva rodada de consultas a diversas partes interessadas, incluindo autoridades
plblicas do setor de transporte, operadores e usuarios de servico de fretamento e associacoes
comunitarias, a equipe da San Francisco County Transportation Authority elencou uma série de
aspectos positivos e negativos na atuacao dos veiculos fretados. Nas Tabelas 1 e 2, sdo destacados
alguns dos principais beneficios e impactos negativos do servico de fretamento.

Tabela 1: Beneficios do servico de onibus e vans fretadas no condado de Sao Francisco

Beneficios Evidéncias/Exemplos

O fator de ocupacao (porcentagem de assentos ocupados durante uma
viagem tipica) é uma indicacado de eficiéncia operacional, e, nesse aspecto,
os veiculos fretados estdo em vantagem com relacdao ao automével.
Entretanto, a taxa de ocupacgao dos fretados varia muito, entre 20% e 70%.
Para efeito de demonstragao, o estudo analisou a ocupacdo dos 6nibus

que servem a empresa Adobe Systems, e concluiu que a ocupacao chegava

a 100% em alguns horéarios de pico, mas variava, na média, entre 18% e 42%,
dependendo de fatores sazonais. Esse dado indica que ha oportunidade

de aumentar a eficiéncia operacional.

Eficiéncia na
ocupacgao

Em uma pesquisa sobre o setor, 63% dos passageiros de dnibus fretados

Viagens de carro
evitadas

afirmaram que, se nao usassem o servico, estariam dirigindo sozinhos para
o trabalho. A agéncia de transporte local calcula que o servico de fretamento

evitou cerca de 327.000 deslocamentos de carro com um (inico ocupante por ano.

Milhas percorridas
por veiculos (VMT)
evitadas

Multiplicando o nimero de passageiros pelas distancias de suas residéncias
aos respectivos locais de trabalho, os programas de fretamento pesquisados
somam um total de 20 milhdes de VMT evitadas.

Reducdo de emis-
soes de CO,

0 estudo estima que os programas de fretamento na cidade foram responsaveis
por uma reducdo de 8.000 a 9.500 ton/ano, considerando um cenario em que
parte dos passageiros teriam optado por dirigir sozinhos.

Recrutamento
e retencdo de
funcionarios

Empresas que oferecem servigo de fretamento afirmam que esse é considerado
um dos principais beneficios oferecidos a seus funcionéarios e potenciais
contratados. A pesquisa do estudo apontou que cerca de 14% dos funcionarios
afirmam que trocariam de emprego se o servico de fretado de que dispdem
atualmente fosse terminado.

TRANSPORTE POR FRETAMENTO » NOV/2012 »

19



20 » ANTP

Tabela 2: Impactos negativos do servico de 6nibus e vans fretadas no condado de Sao Francisco

Impactos Negativos Evidéncias/Exemplos

Conflito com automéveis e
bicicletas quando estacionados
ou aguardando passageiros

Em visitas de campo, a equipe do estudo averiguou impactos

no transito causados por veiculos fretados estacionados ou
aguardando passageiros. A populagao tem reclamado pelo fato de
os fretados parados obstruirem a passagem de carros e forcarem
ciclistas a arriscarem-se ao trafegar entre os carros para desviar
dos fretados.

Conflito com o 6nibus
municipal durante embarque/
desembarque de passageiros
ou no perfodo em que aguarda
a chegada de passageiros

90% das paradas dos fretados encontram-se em areas préximas
a pontos dos 6nibus municipais. Observou-se também que o
tempo de embarque e desembarque de fretados pode ser longo,
inclusive, quando comparado ao tempo de embarque nos dnibus
municipais, devido ao tamanho dos veiculos fretados maiores
(para 50 passageiros), a elevada altura do chao dos veiculos

em relacdo ao solo e ao uso de uma Gnica porta para entrada

e saida de passageiros.

Violagdes as restri¢cdes de peso

0 Codigo de Transporte de Sao Francisco impede a circulagao
de veiculos com determinado peso em algumas rotas
predeterminadas. O estudo identificou a circulagdo de 6nibus
fretados com mais de 14 toneladas em algumas areas onde

o trafego é autorizado apenas a veiculos com 8 e 9 toneladas.

Circulagao de veiculos grandes
em vias estreitas

Veiculos grandes fretados tém circulado em vias residenciais que
foram desenhadas para receber veiculos de menores proporcoes.
Como resultado disso, os fretados tém tido dificuldade em fazer
curvas e atrapalhado a visibilidade e o trafego nessas vias.

As vias apropriadas para receber os fretados de tamanho grande
sdo as artérias comerciais e avenidas, ndao as ruas residenciais.

Riscos a seguranga no transito

Por diversas vezes, os fretados param para esperar passageiros

em locais onde estacionar é proibido. Isso gera risco a seguranga
no transito, ja que essas areas sao assim designadas, na maioria
das vezes, com o objetivo de melhorar a visibilidade para pedestres
e motoristas em areas como cruzamentos e curvas.
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Para a San Francisco County Transportation Authority, a analise de custo/beneficio demons-
tra que os veiculos fretados representam um servigo (itil e benéfico para muitos moradores da ci-
dade, bem como para empresas e instituicdes locais e regionais. Por outro lado, o estudo pondera
que preocupagdes com os impactos negativos relacionados a esse mesmo servi¢o, com destaque
para os impactos percebidos em nivel residencial, tornam necessarios a realizagao de analises
mais aprofundadas, a coleta de dados e o desenvolvimento de politicas especificas (por exemplo,
diretrizes operacionais) para otimizar o uso do servico, e, a0 mesmo tempo, mitigar seus impactos
negativos. O Estudo é concluido destacando que:

e Os beneficios do servigo de fretamento sao significativos, especialmente no que tange a

impactos positivos no congestionamento regional e beneficios a qualidade do ar.

e Osimpactos negativos sao localizados, sendo que os principais problemas relacionam-se
a visibilidade de outros usuarios de transporte (automéveis, pedestres, ciclistas, dnibus
municipal), uso de pontos de 6nibus municipal e de locais onde é proibido estacionar e
parar como pontos para embarque e desembarque de passageiros.

e Haevidéncias de que as dimensdes e o peso dos dnibus de tamanho grande (capacidade
para 50 passageiros) nao sao ideais para algumas vias residenciais.

e Apopulacao se beneficiaria da disponibilizacao de um canal de comunicacao mais direto
e efetivo para registrar reclamagdes e avaliacdes da populagao em geral.

e Adimensao dos problemas e do crescimento da oferta do servico de fretamento apontam
para a necessidade de planejamento, coordenacao e gestao de longo prazo para o setor.

Em suma, a autoridade de transporte de Sao Francisco considerou que a operagao de veiculos
fretados tem um papel valioso na dinamica do sistema de transporte da cidade. Por isso, a reco-
mendacao do estudo realizado pela agéncia passa longe de sugerir o banimento do servico, e foca
na necessidade de aperfeicoamento na gestao do servigo. A recomendacgdo do estudo é que a ad-
ministracao local crie mecanismos mais ativos e efetivos de gestao, capazes de: buscar solucdes
para os impactos locais e preocupac¢des dos moradores; melhorar a integragao do servico com o
sistema multimodal de transporte; garantir transparéncia e confianga na legislagao e fiscalizacao,
tanto por parte da populagao quanto dos fornecedores do servico; e encorajar e apoiar a oferta do
servico de fretamento para atender as necessidades de transporte e para contribuir com metas de
politicas publicas relacionadas a mobilidade e ao meio ambiente.
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PROPOSTAS DE APERFEICOAMENTO DE LEGISLACAO NA CIDADE DE NOVA IORQUE

FONTE: HTTP://WWW.PANYNJ.GOV

Tradugdo: Andréia Leal
Especialista em Transporte /Banco Mundial

Cerca de 315.000 passageiros, em cerca de 9.000 Onibus fretados piblicos e privados destinados
a transportar funcionarios para o trabalho cruzam o rio Hudson todos os dias. Eles passam por
diversos pontos de acesso, sendo o tlnel Lincoln, e sua faixa expressa de onibus (Express Bus
Lane — XBL) especificamente, a alternativa mais eficiente para que esses trabalhadores alcancem
seus destinos na cidade de Nova lorque (Figura 1). A XBL é uma faixa de contrafluxo de 2,5 mi-
lhas exclusiva para o trafego de 6nibus fretados (Figura 2), permitindo que o trafego sentido leste
deslogue-se numa faixa sentido oeste, levando ao tinel Lincoln, que atravessa Manhattan. A faixa
opera no horario de pico da manha, entre 6h e 10h, sendo que os funcionarios do governo prepa-
ram a sinalizagao meia hora antes do inicio do horario de funcionamento. A XBL é a faixa de dnibus
mais utilizada e mais eficiente dos Estados Unidos, movimentando cerca de 1.900 6nibus e 63.000
passageiros durante o pico da manha, o que representa mais da metade do total de pessoas se
deslocando através do tlnel nesse periodo®. A faixa gera uma economia de tempo de cerca de 20
minutos para os passageiros dos 0nibus, em comparac¢ao com os demais usuarios do tinel.

Figura 1: Foto da Linha Expressa de Onibus (XBL)

Figura 2: Operacao da XBL no horario de pico da manha

Conversion of an E/B Lane Current Contra-Flow XBL
(Buses and HOVs Only) (Buses Only)

* http://www.panynj.gov/bridges-tunnels/lincoln-tunnel-xbl.html
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Em 2005, a agéncia interestadual de transporte dos estados de Nova lorque e Nova Jersey, a
Port Authority?, adotou algumas medidas para melhorar a operagao da XBL, incluindo:
e Proibiu que dnibus vazios usassem a faixa, para reservar a capacidade para mover pes-
soas, ndo apenas veiculos.

e Proibiu o trafego de dnibus que nao sejam destinados a transportar funcionarios antes
das gh, para certificar-se de que os periodos de demanda mais elevados sejam de priori-
dade dos dnibus destinados a transportar funcionarios para o trabalho.

e Exigiu que todos os dnibus autorizados a trafegar na XBL sejam cadastrados em um ser-
vico equivalente ao “sem parar” existente no Brasil, para evitar demora nas pracgas de
pedagio.

e Passou a abrir a faixa 15 minutos mais cedo para acomodar a demanda crescente de 6ni-
bus no horario da manha.

Apesar de todas as adequacoes, em 2009 o tinel ja havia atingido sua maxima capacidade, e
a Port Authority estimou um crescimento ainda maior na inddstria de dnibus privados pelos proxi-
mos 20 anos, 0 que, por sua vez, jogara por terra toda a economia de tempo conquistada, principal
atrativo para o uso do corredor de dnibus.

O crescimento no nimero de passageiros de dnibus cruzando diariamente o rio Hudson a
caminho do trabalho levou a Tri-State Transportation Campaign — uma organizacao nao governa-
mental destinada a diminuir a dependéncia do automével nos Estados de Nova lorque, Nova Jersey
e Connecticut — a divulgar um relatério de politicas pablicas focado em melhorar as condicoes
desses onibus e da mobilidade dos mesmos. O relatério também tem o objetivo de auxiliar a Port
Authority — uma agéncia de boa capacidade técnica, mas pouco célere na implementagao de po-
liticas — a desenvolver uma abordagem coordenada desse tipo de transporte e demonstrar como
o0 servico de dnibus fretado se enquadra na visao de um sistema de transporte mais sustentavel
para a regiao.

As recomendagoes-chave do relatorio da Tri-State Transportation Campaign foram:

A curto prazo:

e (Criar um portal on-line para usuarios de dnibus fretados que centralizaria informagdes
sobre todos os provedores de servico de 6nibus fretados da regiao, com mapas, rotas e
horarios por provedor.

e No horério de pico da tarde, implementar uma faixa de XBL no sentido oposto a existente
atualmente, ajudando a aliviar o transito de veiculos deixando Nova lorque no horario do

rush.

e Melhorar a tecnologia de informagao para os dnibus e atualizar os sistemas de sinalizacao.

2 http://www.panynj.gov/about/history-port-authority.html
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e Estabelecer uma estratégia conjunta entre a administracdao da cidade de Nova lorque e a
comunidade local para definir locais de embarque/desembarque de passageiros e areas
de estacionamento nos diferentes bairros da cidade servidos por dnibus fretados.

e Expandir esse servico de dnibus para areas que ainda nao sao servidas pelo mesmo.

A longo prazo:
e Estudar a criagdo de uma faixa exclusiva para veiculos de alta ocupagao nos outros dois
tdneis que também sao usados por esses servicos de 6nibus.

e Adequar o terminal de 6nibus local para a presente e a futura demanda, bem como cons-
truir uma garagem para 6nibus no West Side.

Das recomendagdes propostas, as mais relevantes para a cidade de Sao Paulo serdo explora-
das a seguir:

Visto que a maior parte desses servicos de dnibus fretados sao oferecidos por empresas privadas,
nao ha uma entidade que agregue ou centralize informagdes sobre 0s servicos para os usuarios.
Isso ndo apenas torna mais dificil para os usuarios encontrar as melhores op¢des e rotas para suas
necessidades, mas também prejudica a capacidade dos provedores, pois ha ineficiéncia na cone-
xdo entre passageiros e veiculos, aumentando o nmero de assentos vazios.

Num esforco para demonstrar os beneficios de sua proposta, a Tri-State Transportation Cam-
paign criou um portal on-line com diversos provedores e 0s servicos prestados por regiao (http://
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www.tstc.org/bus/bus_list.html). A cidade ou o estado de Sdo Paulo poderia adotar iniciativa
parecida voltada ao servigo de onibus fretados, ja que essas ineficiéncias na coordenagao entre
oferta e demanda sao refletidas em um grande nimero de dnibus em circula¢ao, tendo, portanto,
impacto direto na gestao de transporte da cidade.

Como foi demonstrado anteriormente, durante o horario de pico da manha, a XBL é usada por
cerca de quatro horas, mas, no horario de pico da tarde, essa faixa nao entra em operacao. Para
agravar essa situacao as economias de tempo inicialmente alcangadas com a cria¢ao da faixa tém
sido perdidas devido ao aumento dos congestionamentos. Permitir que a faixa exclusiva de dnibus
opere também no pico da tarde pode gerar novas economias de tempo e dar um novo impulso ao
servico de dnibus fretado.

Muitas ruas ja tém sido usadas como areas de embarque e desembarque na cidade de Nova lor-
que, sem muito controle. A ideia ndo é proibir que esses 0nibus utilizem vias publicas para re-
ceber passageiros, mas encontrar locais mais eficientes para embarque e desembarque e para
servir de areas de espera de passageiros, sem atrapalhar o transito. Cobrar algum tipo de taxa em
areas designadas, ou cobrar pelo uso compartilhado de espacos ja utilizados por transporte pu-
blico poderia ajudar a compensar os custos de se fiscalizar restricdes de estacionamento ou qual-
quer outro programa relacionado.
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OS SERVICOS DE TRANSPORTE
DE PASSAGEIROS POR
FRETAMENTO

1. CONTEXTO

O transporte de passageiros por fretamento desempenha um importante papel na mobilidade das pessoas,
seja por motivos de trabalho, educacdo ou de lazer. Além disto, constitui uma excelente alternativa ao uso
do automével ou da motocicleta, na medida em que resulta em menor consumo de espaco viario e menor
emissao de poluentes, contribuindo também para a reducdo dos niveis de congestionamento.

No entanto, o transporte por fretamento vem enfrentando oposicao crescente nos Gltimos anos, por
parte de segmentos relevantes do setor publico, das empresas de transporte regular e da sociedade. Esta
oposi¢do se expressa principalmente pelo argumento de que os veiculos de transporte por fretamento circu-
lam e/ou estacionam em locais inadequados, prejudicando o transito dos demais veiculos. Em consequén-
cia, este servico vem sendo limitado cada vez mais nas areas mais densas da cidade, que é exatamente onde
grande parte da sua clientela trabalha ou estuda. Assim, torna-se importante contrapor a estas criticas as
vantagens que o transporte por fretamento pode trazer para os usuarios e a sociedade.

26 » ANTP » SERIE CADERNOS TECNICOS» VOLUME 9



2. CARACTERISTICAS PRINCIPAIS DOS SERVICOS DE FRETAMENTO

2.1. Tipos de servicos

Os servicos de fretamento tém o objetivo de transportar pessoas que tém um destino comum. Eles normal-
mente sdo contratados por empresas ou entidades publicas e privadas, para transportar funcionarios ou
escolares e turistas. A criacao de grandes polos de empregos distantes das areas mais urbanizadas esta na
origem destes servicos. Como o local de concentracao dos empregos esta fora da cobertura do transporte
publico regular o servi¢o de fretamento torna-se essencial para garantir a frequéncia das pessoas que tra-
balham nestes locais.

0 surgimento da inddstria automobilistica na area do ABC da Regiao Metropolitana de Sao Paulo na
década de 1960 é provavelmente o primeiro caso de emprego do transporte por fretamento em larga escala
no Brasil. Existem trés tipos de servicos fretados:

Continuo: caso em que o Onibus transporta regularmente os empregados do cliente.

Eventual: quando o servico é contratado para um deslocamento eventual (caso de festas, passeios,
treinamento de funcionarios, turismo).

Escolar: quando o servico se limita ao transporte de estudantes, de forma continua. Embora constante
dos regulamentos os servicos de fretamento e de transporte de escolares tém caracteristicas e formas de
operacao distintas.

2.2. A imagem dos servicos

Aimagem dos servicos de fretamento pode ser avaliada por algumas pesquisas feitas diretamente com seus
usuarios ou com o plblico em geral. A Tabela 2.1, que inclui o uso do automével, mostra que ele era 0 modo
mais apreciado pelas pessoas em 1999, sendo que o transporte por fretamento tinha aprovacao quase igual.

Tabela 2.1: Imagem dos modos de transporte mais usados na RMSP

Veiculo % 6timo/bom

Automoével 98
Fretado 97

Metrd 96

Taxi 95

EMTU (metropolitano) 90
Onibus 67

FONTE: ANTP, 1999.
A Tabela 2.2 mostra uma avaliacao que compara o preco dos servicos de transporte da Regiao Metro-

politana de Sao Paulo a sua qualidade e a renda do seu usuario. Ela mostra que nos dois casos o dnibus de
fretamento conseguiu em 2001 a melhor nota por parte dos usuéarios de varios modos.
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Tabela 2.2: Opinido dos usuarios sobre os meios de transporte usados na RMSP

Modo usado NOTA:
Preco x qualidade
3!2

Avaliacao (nota dada pelo entrevistado)

. NOTA: .
Ordem de relevancia Ordem de relevancia
Preco x renda
1 3,4 1

Fretado
Ferrovias 3,8 2 4,0 2
Metrd 3,8 3 4,1 3
Onibus municipal 3,9 4 4,1 4
Onibus metropolitano 4,0 5 4,2 5
Taxi 4,2 6 4,2 6

FONTE: ANTP, 2001.
Escala de avaliacao aplicada na entrevista com as pessoas: 1 — muito barato; 2 - um pouco barato; 3 — nem barato nem caro; 4 —um

pouco caro; 5 — muito caro.

A Tabela 2.3 mostra que a maior parte da populacao da cidade de Sao Paulo estava muito descontente
com a restricdo imposta a circulacdo dos 6nibus de fretamentos.

Tabela 2.3: Opiniao das pessoas sobre a restri¢ao ao fretado em Sao Paulo

Restricao ao fretado na cidade (% dos entrevistados)
S I N I

1a5 Totalmente insatisfeito 73 72
6a8 22 20
9a10 Totalmente satisfeito 3 5
NS/NR 2 2

FONTE: REDE NOSSA SAO PAULO, 2010.

Estes dados mostram que o servi¢co de 6nibus de fretamento tem muito boa aceitacao pelos usuarios,
que é um ponto forte na sua defesa.

3. 0S SERVICOS DE FRETAMENTO NO ESTADO DE SAO PAULO E NA RMSP

3.1. Os movimentos pendulares no Estado de Sao Paulo
De acordo com os dados do Censo do IBGE de 2000, naquele ano 7% da populagao de 15 anos e mais do
Estado de Sdo Paulo realizava deslocamentos pendulares (quase 2 milhdes de pessoas), destacando-se
aqueles ocorridos entre municipios do préprio Estado (intraestaduais), que representavam 97% do total de
movimentos pendulares. O conjunto das trés regides metropolitanas (RMs) registrou 1,3 milhdo de deslo-
camentos pendulares, o que significava 70,3% do total do Estado e correspondia a 8,4% da populagao com
15 anos ou mais (SEP, 2010).

A Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) concentrava a maior parte de todos os deslocamentos
pendulares. Aproximadamente um milhdao de residentes nesta regiao realizava esse movimento, represen-
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tando 55,3% do total dos deslocamentos estaduais. A populagao pendular correspondia a 8% do total de
pessoas com 15 anos e mais residentes na RMSP.

Para o conjunto das Aglomeragdes Urbanas (AUs) do Estado, 249,5 mil pessoas residiam em municipios
diferentes daqueles em que trabalhavam ou estudavam. No conjunto dos demais municipios do Estado, nao
pertencentes a regides metropolitanas ou a aglomerag¢des urbanas, 314,7 mil pessoas residiam num muni-
cipio e trabalhavam ou estudavam em outro, correspondendo a 4,7% da populagdo com 15 anos ou mais.

Isto mostra que ha um grande contingente de pessoas que precisa de formas de transporte de média e
longa distancia, para atender suas necessidades de acesso ao trabalho e a educacao. Parte desta movimen-
tacdo pode (e é) atendida pelos servicos de fretamento.

3.2. Os servicos no Estado de Sao Paulo
Os servicos realizados no Estado de Sdo Paulo sdo regulamentados e fiscalizados pela Artesp — Agéncia
Reguladora de Servigos Publicos Delegados de Transporte do Estado de Sao Paulo. Sua area de atuacao
exclui as trés regides metropolitanas do Estado — Sdo Paulo, Campinas e Baixada Santista — cujos servicos
sao regulamentados pela EMTU, 6rgao da Secretaria de Transportes Metropolitanos.

A Tabela 3.1 mostra a variacao da quantidade de empresas e de veiculos no periodo entre 1999 e 2010.
A tabela permite ver que entre 1999 e 2011 a quantidade de empresas cadastradas aumentou de 225 para
429 (fator de 1:1,9) enquanto a quantidade de veiculos aumentou de 693 para 11.966 (fator de 1:17). Isto
revela um grande aumento de veiculos por empresa — de trés em 1999 para 28 em 2011 — mostrando grande
transformacdo na forma de prestacao dos servicos.

Tabela 3.1: Empresas e veiculos cadastrados no transporte por fretamento do Estado de Sao Paulo

Ano Empresas Veiculos Veiculo/empresa
1999 225 693 3
2000 229 948 4
2001 247 1.499 6
2002 271 1.966 7
2003 293 2.537 9
2004 304 3.281 11
2005 324 4.434 14
2006 340 5.835 17
2007 365 7.689 21
2008 390 9.946 26
2009 399 11.785 30
2010 429 11.966 28

FONTE: ARTESP.

As alteracdes podem ser vistas também pelas Figuras 3.1 e 3.2.
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Figura 3.1: Empresas de fretamento no Estado de Sdo Paulo (fora as regides metropolitanas), 1999-2011
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FONTE: ARTESP.

Figura 3.2: Frota de veiculos das empresas de fretamento no Estado de Sao Paulo (fora as regioes metropolitanas),
1999-2011
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FONTE: ARTESP.
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3.3. O caso das regidoes metropolitanas do Estado de Sao Paulo
Empresas e frotas cadastradas
As trés regides metropolitanas do Estado de Sao Paulo — Sao Paulo, Campinas e Baixada Santista — tém

muitos servicos de fretamento sendo ofertados (Tabela 3.2).

Tabela 3.2: Servicos de fretamento nas areas metropolitanas de Sao Paulo, Campinas e Baixada Santista, abril de 2011.

Continuo/Eventual 9.769
Escolar 157 143 1
RMSP
Préprio 91 107 1
Total 1.189 10.019 8
Continuo/Eventual 439 4.081 9
Escolar 367 424 1
RMC
Préprio 193 313 2
Total 999 4.818 5
Continuo/Eventual 116 644 6
Escolar 12 11 1
RMBS
Préprio 37 36 1
Total 165 691 4

FONTE: ARTESP E EMTU.

A tabela permite ver que no més de abril de 2001 havia mais de 15 mil veiculos cadastrados nas trés
areas metropolitanas. A maioria deles (14.494 — 93% do total) era utilizada nos servicos de fretamento conti-
nuo e eventual, cabendo apenas 4% aos servigos de transporte escolar e 3% aos servicos feitos diretamente
pelos interessados. A Regidao Metropolitana de Sao Paulo tem a maior frota (10.019 — 64,5% do total), caben-
do a Campinas 31% e a Santos 4,5% da frota total (Figura 3.3).

Figura 3.3: Frota cadastrada de veiculos de fretamento nas trés areas metropolitanas do Estado de Sao Paulo, abril de 2011
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FONTE: ARTESP E EMTU.
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As empresas de fretamento continuo e eventual tém 10 veiculos em média. No entanto, a maioria dos
provedores atuais tem apenas dois veiculos, em decorréncia das altera¢des da legislagao que reduziram
0s requisitos para entrada no sistema. As empresas do servico escolar e do servico proprio tém apenas um
veiculo cada, em média, demonstrando a grande diferenca econémica e de transporte de passageiros que
existe entre as trés situacoes.

O caso da Regiao Metropolitana de Sao Paulo

3.1. Demanda de viagens em 2007

Os 6nibus de fretamento atenderam na Regiao Metropolitana de Sdao Paulo cerca de 510 mil viagens por dia
em 2007 (Tabela 3.3). As viagens tiveram em média 11,6 km de extensdo e demoraram 60 minutos. Nota-se
que a maior parte das viagens foi feita pelos grupos de renda familiar média, entre R$ 1.520 e 5.700. O uso
deste transporte foi muito baixo nos grupos de renda mais baixa e mais alta.

Tabela 3.3: Caracteristicas das viagens em onibus de fretamento na RMSP, 2007

Tempos (minutos)
Renda (RS) Viagens
o | woe | om |
55 8 63

Até 760 39.374 11,15
760a 1.520 111.560 10,99 49 6 55
1.520 a 3.040 218.934 10,95 53 7 60
2.040 a5.700 118.430 12,33 54 8 62
>5.700 25.293 17,39 67 7 74
Total 513.591 11,61 53 7 60

*Soma do tempo na origem e no destino. FONTE: METRO DE SAO PAULO (2008).

A Tabela 3.4 e a Figura 3.4 comparam algumas caracteristicas das viagens nos dnibus de fretamento e
nos metropolitanos comuns. Observa-se que os usuarios dos dnibus de fretamento percorrem uma distan-
cia média um pouco maior (11,6 km contra 9,9 km), mas por se aproximarem mais da origem e do destino dos
usuarios (os tempos de caminhada sdo menores) eles levam menos tempo (60 minutos contra 65 minutos).

Tabela 3.4: Caracteristicas das viagens em dnibus de fretamento e metropolitano na RMSP, 2007

Renda o ~ ~o
Onibus Onibus Onibus
metropolitanos metropolitanos metropolitanos
63 64 11,2 8,7 10,6 8,1

Até 760
760a 1.520 55 65 11,0 10,3 12,0 9,5
1.520 a 3.040 60 67 11,0 9,7 11,0 8,6
3.040a 5.700 62 63 12,3 10,2 11,9 9,7
% 5,700 74 63 17,4 12,0 14,1 11,4
Total 60 65 11,6 9,9 11,6 9,1

FONTE: METRO DE SAO PAULO (2008).
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Figura 3.4: Caracteristicas das viagens em onibus de fretamento e metropolitano na RMSP, 2007
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3.2. Problemas e dificuldades: restri¢des a operagao
A principal restricdo a operagao do transporte por fretamento ocorreu por meio da Lei n? 014.971/2009,
que dispde sobre a atividade de fretamento no ambito do Municipio de Sao Paulo. Seguiram-se o Decreto
n2050.884/2009, que Institui a Comissao de Acompanhamento da Regulamentagao do Fretamento — CAREF
e pela Portaria n® 067/2009, que estabeleceu regras especificas para a atividade de fretamento e delimitou
a Zona de Maxima Restrigcao de Fretamento no Municipio de Sdo Paulo. Finalmente, a Portaria n? 018/2011-

DSV regulamentou o procedimento
para conceder Autorizagdes Especiais
de Transito — AET na Zona de Maxima
Restri¢do de Fretamento — ZMRF para
os veiculos que exercem atividade de
transporte coletivo privado de passa-
geiros, na modalidade de fretamento,
no Municipio de Sao Paulo.

0 Anexo Il da Portaria 067/09 da
SMT definiu a Zona de Maxima Restri-
¢ao de Fretamento, conforme mapa
a seguir. A zona é limitada (aproxi-
madamente) ao sul pela Avenida dos
Bandeirantes, a oeste pela marginal
do rio Pinheiros e eixo da Avenida Su-
maré, ao norte pela Avenida do Esta-
do e a leste pela Avenida do Estado
e pelo eixo da Avenida Ricardo Jafet.

r Fretado

. Metropolitano

NEXO Il - In a ria .GAB n® 067, MT.GAB

MAPA DA ZONA DE MAXIMA RESTRICAO DE FRETAMENTO — ZMRF

ZOMNA DE MAXIMA RESTRIGAO
DE FRETAMENTO - ZMRF
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4. AS VANTAGENS DOS SERVICOS DE FRETAMENTO

4.1. Vantagens diretas para a sociedade

4.1.1. Economia de espaco viario

O uso de qualquer veiculo de transporte coletivo traz vantagens na ocupacao do espaco viario disponivel,
em relacdo aos automoveis e as motocicletas. Isto esta relacionado a capacidade dos veiculos de transporte
coletivo de acomodar uma quantidade muito superior de pessoas, usando um veiculo apenas duas vezes
maior do que, por exemplo, o automével.

A Figura 4.1 a seguir mostra a diferenga de consumo de espago viario por pessoa transportada, entre 0s
veiculos 6nibus, motocicleta e automédvel. Pode-se observar que um dnibus com dois passageiros leva a um
consumo de espago por passageiro (27m?) inferior ao de um automdvel com 1 passageiro (33 m?). Observa-
-se também que um dnibus com cinco passageiros leva a um consumo de espaco por passageiro (10,8m>)
inferior ao de um automdvel com 2 passageiros (16,5 m?). No nosso caso especifico, o dnibus mais comum
no transporte por fretamento atende de 40 a 50 passageiros e, portanto, tem enorme vantagem em relacao
ao espaco viario ocupado por cada passageiro.

Figura 4.1: Espaco viario ocupado por pessoas em dnibus, automével e motocicleta
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FONTE: VASCONCELLOS (2008), ADAPTADO.

4.1.2. Reducdo de consumo de energia
A energia gasta por um modo de transporte é particularmente importante para os paises em desenvolvimen-
to, seja ele féssil ou de origem hidroelétrica. O valor calculado da energia gasta por distancia precisa ser
ponderado pelo nimero de pessoas usando o modo, para chegar a um nimero comparativo entre os modos.
A comparacao geral das eficiéncias energéticas por modo revela que enquanto o automével usa 2,3 a 2,6
M]J/pass-km, os trens usam 0,6 a 1,5 MJ/pass-km e os 6nibus 0,6 a 0,8 MJ/pass-km (GOLDEMBERG, 1998).
A Figura 4.2 mostra, para varios veiculos operando no Brasil, que os dnibus a diesel e 0 metrd sdo os
modos que consomem menos energia. A relagdo entre Onibus e carros é de 1:4,7 (6Gnibus comum). Deve-se
ressaltar que se trata de veiculos completamente carregados de passageiros, 0 que gera 0 menor consumo
de energia possivel. Caso o carregamento dos veiculos mude, a relagao mudara.
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Figura 4.2: Consumo de energia por modo de transporte (veiculos cheios)
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REF: ALQUERES AND MARTINES, 1999.

A Figura 4.3, semelhante a Figura 4.1, mostra as diferengas de consumo de energia por passageiro
transportado. Pode-se observar que um dnibus com trés a quatro passageiros ja chega a um consumo de
energia por passageiro (113 gep) semelhante ao de um automével com um passageiro (110 gep). Um 6nibus
com seis passageiros ja chega a um consumo de energia por passageiro (57gep) semelhante ao de um au-
tomovel com dois passageiros (55 gep). No nosso caso especifico, o dnibus mais comum no transporte por
fretamento atende de 40 a 50 passageiros e, portanto, tem enorme vantagem em relacao ao consumo de

energia por cada passageiro.

Figura 4.3: Energia utilizada por pessoas em dnibus, automdvel e motocicleta
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FONTE: VASCONCELLOS (2008), ADAPTADO.
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4.1.3. Reducao de emissoes

A Figura 4.4, semelhante a Figura 4.1, mostra as diferencas de emissao de poluentes locais por passageiro
transportado. Pode-se observar que um 6nibus com dois passageiros ja chega a uma emissao de poluentes
locais por passageiro (13 gr) inferior a de um automével com 1 passageiro (16 gr). Observa-se também que
um 6nibus com quatro passageiros ja chega a uma emissdo de poluentes locais por passageiro (6 gr) me-
nor que a de um automével com 2 passageiros (8 gr). No nosso caso especifico, o 6nibus mais comum no
transporte por fretamento atende de 40 a 50 passageiros e, portanto, tem enorme vantagem em relagao a
emissao de poluentes locais por cada passageiro.

Figura 4.4: Emissao de poluentes locais no uso de dnibus, automével e motocicleta
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FONTE: VASCONCELLOS (2008), ADAPTADO COM DADOS DA SMA (2010).

A Figura 4.5 mostra, para o caso da fabrica da MBB em Sao Bernardo do Campo, qual seria 0 aumento
do consumo de energia e da emissao de poluentes se o servigo de fretados fosse descontinuado e 0s usua-
rios tivessem de ir ao trabalho de automével. Pode-se observar que o consumo anual de energia aumenta-
ria de 1,5 mil TEP (toneladas equivalentes de petréleo) para 6,3 mil TEP, representando um aumento anual
de 5,2 mil TEP. A emissdo anual de poluentes do efeito estufa (CO ) aumentaria de 5,2 mil toneladas para 19,7
mil toneladas, com um acréscimo de 14,5 mil toneladas por ano.
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Figura 4.5: Consumo de energia e emissao de poluentes para operacao com onibus de fretamento ou automaveis, caso

da MBB em Sao Bernardo do Campo
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A Figura 4.6 mostra as mudancgas no consumo de energia, na emissao de poluentes e no uso do espago
viario se o sistema de fretamento da fabrica da Volkswagen em Resende fosse descontinuado.

Figura 4.6: Consumo de energia, emissdo de poluentes e uso de espaco viario para operagcao com dnibus de fretamento

ou automoveis, caso da VW em Resende
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A figura mostra que se o servico de fretados fosse descontinuado o consumo de energia aumentaria de
2,4 para 15,9 toneladas equivalentes de petréleo por dia, a emissdo de gases do efeito estufa (CO,) aumen-
taria de 9 para 41 toneladas por dia e 0 uso do espaco viario aumentaria de 0,39 milhdo para 6,82 milhdes
de km*m?2.

A Figura 4.7 mostra os indices de aumento nestas variaveis no caso do fretado ndo operar mais. Os
indices sao de 6,5 para energia, 4,7 para CO, e 17,5 para espaco viario.
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Figura 4.7: indices de aumento na energia, emissio de €O, e uso do espaco viario caso o fretado nao opere mais,
fabrica da VW em Resende.
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4.1.4. Reducao de acidentes

O uso do transporte publico com qualidade apresenta menor risco de acidentes que o uso da motocicleta ou
do automével. Isto decorre do fato da operacao do transporte plblico de qualidade ser mais cuidadosa em
relacdao aos condutores e a manutengao dos veiculos.

A melhor forma de verificar a existéncia de um risco menor é comparar a incidéncia de acidentes e as
distancias percorridas pelos veiculos — o seu “grau de exposi¢ao” aos riscos. No Brasil, ndo existem bons
dados sobre as distancias percorridas pelos veiculos, o que dificulta o calculo do indice de acidentes.

Para atingir o objetivo proposto foram analisados dados recentes de um grande estudo do Ministério de
Minas e Energia que faz a estimativa das emissdes futuras de poluentes pelos veiculos usados no Brasil (MME,
2011). O estudo estimou qual é a frota de veiculos que estd em operagdo e qual é o seu consumo de combus-
tiveis, por tipo de veiculo. Utilizando o consumo verificado no uso dos dnibus no Brasil foi possivel estimar as
distancias percorridas pelos 6nibus e a partir daf correlacionar estas distancias a quantidade de pessoas que
morreram quando estavam usando 6nibus (dados do Ministério da Satde). A Tabela 4.1 resume os dados.

Tabela 4.1: Pessoas mortas no transito e indice de mortes por bilhao de veiculo-km, Brasil, 1986

232 8,5 1,0

Onibus
Autos 7399 32,4 3,8
Motos 6.970 293,0 34,4

FONTES: MMA, 2011 E MS DATASUS, 2007; DADOS TABULADOS PELO AUTOR

Observa-se pela tabela que o indice relativo de mortes por bilhao de veiculo-km de usuarios de automével
é quase quatro vezes superior ao dos usuarios de dnibus. O indice referente as motocicletas é 34 vezes supe-
rior ao dos dnibus. Isto comprova que usar o dnibus é mais seguro do que usar o automével ou a motocicleta.
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4.1.5. Reducao do congestionamento

Como o uso do 6nibus leva a um consumo menor do espaco viario, quando as pessoas trocam o automével
pelo dnibus o nivel de congestionamento diminui consideravelmente. A Figura 4.8 a seguir mostra o que
acontece quando 40 pessoas trocam o automével por um dnibus. Observa-se que quando as 40 pessoas
utilizam 40 automéveis elas consomem 1.320 m? de espaco viario, que é equivalente a uma faixa de trafego
com 440 m de extensdo. Quando metade delas passa a usar um dnibus, o espaco viario total cai para 714 m?
(660 m?dos autos e 54 m2 de um 6nibus), correspondendo a uma faixa de trafego de cerca de 240 metros de
extensdo. Quando todas as pessoas passam a usar o dnibus o espaco total se reduz a 54 m?, o que implica
na ocupacao de uma faixa de trafego de cerca de 20 m de extensao (o espaco que o 6nibus precisa usar para
circular). Ou seja, o uso do dnibus por 20 pessoas leva a uma economia de 200 m de faixa de trafego e o seu
uso por 40 pessoas leva a uma economia de 420 m de faixa de trafego, tendo grande impacto nos niveis de
congestionamento.

Figura 4.8: Uso do espaco viario por 40 autos ou 1 6nibus
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FONTE: VASCONCELLOS (2008), ADAPTADO.

Uma das formas de compreender o papel do transporte por fretamento na redu¢ao do uso do espaco
viario é estimar qual seria o impacto da eliminacdo do fretado em vias nas quais ele é operado. Para fazer
esta estimativa, utilizamos contagens de fluxos horarios de dnibus de fretamento em trés rodovias de apro-
ximacao de Sao Paulo — Imigrantes, Bandeirantes e Castello Branco. O resumo das contagens, realizadas no
horério de pico damanha, esta apresentado na Tabela 4.2. Pode-se observar que o fluxo horario & semelhan-
te nas trés rodovias e proximo de 60 6nibus de fretamento por hora.
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Tabela 4.2: Fluxo horario de 6nibus de fretamento em direcdo a Sao Paulo, trés rodovias

Horario

Fluxo - dnibus de fretamento/hora

7:00-7:15 25 1 25
7:15 - 7:30 12 14 =
7:30 - 7:45 1 15 13
7:45 - 8:00 8 15 4

TOTAL 56 55 57

Assumindo que cada Onibus transporta 40 passageiros e que 30 deles passariam a usar automoveis
se o fretado fosse descontinuado, o total de automéveis que passaria a circular em cada rodovia, por hora,
seria proximo de 1.700 (Tabela 4.3). O uso dos novos automéveis demandaria, sozinho, perto de 85% da ca-
pacidade de uma faixa de trafego, o que precisaria ser acrescentado ao consumo de espac¢o dos automéveis
que hoje circulam pelas rodovias. Isto significa que cada rodovia deveria ter uma faixa de trafego adicional,
para evitar que o congestionamento se agravasse muito. A Figura 4.9 mostra informacoes relevantes.

Tabela 4.3: Impacto da descontinuidade dos fretados nas trés rodovias

Onibus de fretamento

Rodovia

Onibus/h | % capacidade da via

Autos/h

Automaveis

% capacidade da via

Faixa adicional de

trafego necessaria

Bandeirantes 56 6 1.680 84 1
C. Branco 55 6 1.650 83 1
Imigrantes 57 6 1.710 86 1

Figura 4.9: Capacidade da faixa de trafego que seria ocupada por autos se fretados nao existissem nas rodovias
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A Figura 4.10 mostra o trafego na Rodovia Anchieta em frente a MBB de Sao Bernardo e a Figura 4.11
mostra como ficaria o trafego se o servico de dnibus de fretamento fosse descontinuado.

Figura 4.10: Trafego atual tipico na Rodovia Anchieta Figura 4.11: Como ficaria o trafego na VW se o servico

em frente a VW de Sao Bernardo de dnibus de fretamento fosse descontinuado

4.2. Vantagens para os contratantes
O contratante dos servigos tem vantagens que resultam em beneficios para as atividades e, consequente-
mente, para os empregados, a saber:

a) Regularidade: o transporte permite que os funcionarios cheguem ao servico na hora certa, nao cau-
sando atrasos no inicio das atividades.

b) Seguranca: o transporte por fretamento é mais seguro, conforme dito anteriormente, reduzindo cus-
tos de tratamento e de auséncia dos funcionarios acidentados.

¢) Produtividade: com o aumento do conforto e da regularidade da viagem, os funcionarios terdo mais
condicbes de desempenhar melhor suas fungdes.

d) Espaco de estacionamento para automéveis de funcionarios: o transporte por fretamento reduz ou
elimina a necessidade de ajudar os funcionarios com carros a estaciona-los, quando nao existe sistema de
estacionamento nas proximidades, evitando um grande investimento e custos de manutencao.

A Figura 4.12, baseada no caso da fabrica da MBB em Sao Bernardo do Campo, mostra a area de esta-
cionamento necessaria para acomodar os fretados ou os automéveis que seriam usados no caso dos freta-
dos nao existirem.
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Figura 4.12: Espaco necessario para estacionar 6nibus de fretamento ou automéveis, para transportar a mesma
quantidade de pessoas
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A Figura 4.13 mostra o patio de estacionamento dos dnibus na MBB de Sdo Bernardo do Campo.
A Figura 4.14 mostra as edificacdes que precisariam ser feitas na MBB de Sao Bernardo do Campo para
estacionar os carros dos funcionarios caso o fretado fosse descontinuado.

Figura 4.13: Patio de estacionamento dos 6nibus Figura 4.14: Imagem esquematica dos estacionamentos para

na MBB de Sao Bernardo do Campo automoveis que seriam necessarios na MBB de Sao Bernardo

caso o fretado fosse descontinuado

e) Reducdo do absenteismo: o transporte por fretamento impede que o funcionario se ausente por pro-
blemas no seu transporte, aumentando a seguranca financeira do empregado e garantindo o funcionamento
normal das atividades.

f) Aumento do mercado fornecedor de pessoal qualificado: a oferta de transporte por fretamento torna-
-se um diferencial no recrutamento de mao de obra, pois permite buscar mao de obra qualificada em locais
mais distantes.

42 » ANTP » SERIE CADERNOS TECNICOS»VOLUME 9



4.3. Vantagens para os usuarios
Os usuarios do transporte por fretamento tém muitas vantagens, com destaque para:

a) Descanso: aviagem livra a pessoa da tarefa de dirigir e de procurar um local para estacionar; permite
também que faca alguma atividade relaxante, de entretenimento ou de estudo durante o percurso.

b) Seguranca: conforme explicado anteriormente a viagem no 6nibus de fretamento é mais segura que
aviagem em automédvel ou motocicleta.

) Custo: a viagem no transporte por fretamento reduz o custo de manutengao e operagdo para quem
tem automével; no caso do transporte ser totalmente pago pelo empregador, o custo para o usuario é eli-
minado.

d) A (nica desvantagem para o usuario em relacao a utilizagdo de um automoével é a reducao da liberda-
de de definicao do horario em que ocorrera a viagem, que no caso do fretado é fixada pelo operador.

4.4. Vantagens sociais

O transporte por fretamento viabiliza um grande conjunto de atividades culturais e de lazer, que atendem
publicos de todas as idades e niveis econdmicos. Isto é essencial em uma regiao metropolitana como a de
Sao Paulo em que centenas de milhares de pessoas precisam se deslocar para visitar museus, a exposi¢oes
cientificas ou de arte, a cinemas e teatros, passear em parques, fazer atividades fisicas recreativas ligadas
a educagao etc. A maioria destas atividades nao poderia ser acomodada no sistema regular de transporte
publico, pois ele é capaz de atingir um nimero reduzido de destinos em relacdo a quantidade de destinos
desejados pelas pessoas.

5. A CRITICA AO SISTEMA DE FRETAMENTO E AS FORMAS DE SUA DEFESA

Os dados mostrados nos itens anteriores revelam que o transporte por fretamento tem muitas vantagens
para a sociedade e para seus usuarios. Entdo porque ele é tao criticado pelas autoridades governamentais?
Esta é a principal questao que precisa ser esclarecida, para que se possa organizar uma estratégia de defesa
destes servicos e um plano de comunicagao social correspondente.

Do ponto de vista do uso do espaco publico e dos seus possiveis impactos negativos, o que interessa é
analisar se estes argumentos procedem.

O principal argumento que tenta limitar o uso do transporte por fretamento é que os veiculos estacio-
nam de forma irregular ou errénea, prejudicando o transito. Isto de fato ocorre com frequéncia, quando nao
ha uma disciplina adequada. Decorre desta critica a proposta de restringir a circulacao dos dnibus de freta-
mento também nos corredores principais, mesmo nas faixas exclusivas de dnibus.

0 argumento sobre estacionamento cadtico é o (nico que faz algum sentido e sobre o qual o setor pre-
cisa se preocupar de forma objetiva. Se a opera¢do dos dnibus de fretamento nao tiver um grau minimo de
disciplina na parada ou no estacionamento, o prejuizo causado ao transito pode ser elevado e precisa ser
controlado. Neste caso ndo ha como escapar do fato de que a opera¢ado dos dnibus de fretamento pode estar
gerando impactos negativos para a sociedade devendo, portanto, ser limitada ou reacomodada de alguma
forma.

De modo geral, a avaliagao da sociedade e do governo é cercada por preconceitos que dificultam a cons-
trucdo de um acordo. O preconceito inicial esta ligado ao longo processo de constru¢do do desprestigio do
onibus no Brasil, associado ao seu uso por grupos sociais de renda mais baixa — esta forma de preconceito,
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com outras conotac¢des, ocorre com o uso de caminhdes. O segundo preconceito esta ligado a ideia de que
0s 6nibus de fretamento vém de outras cidades e atrapalham “o nosso transito”. O terceiro preconceito esta
ligado aideologia do automdvel, como sendo um veiculo usado por pessoas que se sentem em posi¢ao “su-
perior” em relacao ao restante da populagao. Disto resulta o posicionamento que vé o uso do 6nibus como
algo que prejudica estas pessoas no seu deslocamento e que, portanto, devem ser proibidos de circular ou
estacionar.

0 argumento sobre o prejuizo ao transporte piblico regular se baseia no fato de que o transporte regu-
lar é 0 que deveria servir os usuarios dentro do territério de sua abrangéncia. Dai resulta a decisdo de que os
onibus de fretamento, uma vez entrando na area da cidade de Sao Paulo, devem deixar seus passageiros em
terminais localizados em varios pontos, onde seus usuarios entrardo no metré ou nos trens da CPTM, para
se dirigirem aos seus destinos finais. Isto impde ao usuario o desconforto de realizar a troca de meios de
transporte, sendo que fatalmente as condi¢cdes no segundo meio serao piores dos que existiam no primeiro
meio — o Onibus de fretamento.

0 argumento sobre o prejuizo ao transito nos corredores de dnibus se baseia no fato de que os dnibus
de fretamento aumentarao o fluxo de veiculos nas faixas exclusivas, prejudicando o transito dentro delas.
Este argumento torna-se insustentavel frente a permissdo de que os taxis usem os corredores de dnibus.
Usando os calculos feitos no item sobre o uso do espaco viario é facil concluir que os taxis usam muito mais
espaco que os Onibus de fretamento, pois transportam de um a dois passageiros enquanto cada dnibus de
fretamento transporta entre 40 e 50 passageiros. No caso da circulagdo em grandes avenidas o mesmo ra-
ciocinio se aplica quando se compara o uso do espago causado por um &nibus de fretamento com o uso do
espaco de 40 carros que vieram da mesma origem que o dnibus de fretamento — por exemplo, Campinas —e
que, no entanto, tém permissao para usar a avenida de Sdo Paulo nas quais os dnibus ndo podem passar
(Figura 5.1).

Este exemplo mostra claramente que este argumento é baseado em um preconceito contra o uso dos
onibus: um onibus de fretamento que vem de Campinas e que ocupa 54 m? nao pode entrar na cidade, mas
0s 40 automoveis que chegaram de Campinas no mesmo horério, na mesma rota, e que ocupam 1.200 m2,
podem entrar na cidade e circular pelas avenidas principais.

Figura 5.1: Visdao esquematica de um dnibus de fretamento de Campinas que é obrigado a parar no Terminal da Barra

Funda e de um grupo de automoveis que vieram de Campinas no mesmo horario e que podem entrar livremente em
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6. AGENDA PARA A DEFESA DOS SERVICOS DE FRETAMENTO

Os dados analisados mostram que o servico de transporte por fretamento traz muitos beneficios para os
usuarios e para a sociedade. Assim, ele deveria ser apoiado ao maximo, dentro da sua area prépria de atuagao.

Quando se analisa as informacgdes disponiveis observa-se que os usuarios e parte consideravel das
pessoas de uma regiao como a de Sao Paulo tém uma visao muito positiva deste servico, ao contrario, por
exemplo, dos usuarios dos servicos comuns de transporte piblico por dnibus. No entanto, o sistema de fre-
tamento encontra muitas resisténcias principalmente pelas autoridades locais de transito e de transporte.
Isto leva a uma tensao permanente, que frequentemente resulta em limitacdes a operacao do fretamento.

Frente a esta situagdo, é preciso que o setor se organize para defender seus servicos, combatendo as
vis0es negativas e preconceituosas que cercam a sua utilizacdao e mostrando as grandes vantagens que ele
proporciona aos usuarios e a sociedade.
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REGULAMENTACAO DOS
SERVICOS DE FRETAMENTO

Ana Emilia Fiorezi Barbosa

1. INTRODUCAO

A facilidade do deslocamento de pessoas, que dependem do sistema de transporte de passageiros, € um
fator importante na caracteriza¢do da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, do seu grau
de desenvolvimento econdmico e social.

Com o crescimento do nimero de automdveis particulares nas ruas, aumentaram também os congestio-
namentos, os tempos de viagem e, a resisténcia ao servico de transporte piblico, por ser ainda mais lento e
menos atrativo. Para que o usuario decidisse deixar seu veiculo em casa deveria existir oferta de transporte
coletivo de boa qualidade com um minimo de condi¢des de conforto, frequéncia e confianca; o que, ndo é
realidade no Brasil. Simultaneamente a existéncia dos déficits qualitativos do sistema regular (falta de pon-
tualidade, de rapidez e de limpeza) destacam-se as deficiéncias quantitativas do servi¢o, como saturacdo
dos veiculos, necessidade de transbordos, caréncia de integracao, entre outros.

Um transporte plblico com qualidade e eficiéncia depende, principalmente, do atendimento a cinco
requisitos basicos: conscientizacao, planejamento, gestao, legislagdo e capacitagao.

A conscientizagao de todos os atores envolvidos sobre a importancia de um transporte publico coletivo
com qualidade e eficiéncia.

O planejamento e a gestao adequados do sistema, por parte do Poder Plblico, sdo atividades
fundamentais para se ter qualidade e eficiéncia no transporte pdblico e no ambiente urbano.

Uma legislag¢ao que proporcione confianca aos empresarios para investir no transporte publico e fretado.
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Por (ltimo, a capacitacao de todos os atores envolvidos no servico de transporte (usuérios, trabalha-
dores, empresarios, comunidade e governo) também constitui um requisito importante para obter boa qua-
lidade e eficiéncia, pois é fundamental que cada grupo realize adequadamente as a¢des que lhe competem.

Apontado como a solu¢do encontrada, inicialmente, por grandes fabricas para o transporte de seus ope-
rarios com pontualidade nos diferentes turnos de producao e pelos estudantes e turistas como substituto tan-
to do veiculo coletivo regular quanto do automdvel particular, pois possibilita aos usuarios, além de reducao
do desgaste pessoal ocasionado pelo transito e pela poluicao, economia com combustiveis e estacionamento.
Este servigo apresenta como vantagens, também, a maior seguranca e privacidade dos usuarios; e o fato das
viagens serem realizadas quase porta a porta e em horario mais conveniente que o dos coletivos regulares.

2. RECONHECENDO A IMPORTANCIA DO SERVICO
DE TRANSPORTE POR FRETAMENTO

Campinas é um dos bercos do desenvolvimento tecnolégico. Ao longo de sua histéria, agregou polos univer-
sitarios e industriais. Possuidora de um Distrito Industrial impulsionou o crescimento do servico de trans-
porte por fretados.

0 servico de transporte por fretamento ndo é um servico aberto, indistintamente, a coletividade, mas
atende a nichos especificos, além de nao haver a cobranga de tarifa no momento da prestacao do servico, em-
barque ou desembarque. As empresas que contratam o servico de fretamento, por exemplo, o oferecem a seus
funcionarios como salario indireto, considerando que os valores referentes ao transporte raramente sao in-
cluidos nos descontos, quando sim, os valores sao infimos quando comparados ao transporte coletivo publico.

Em Campinas, o Servico de Transporte Coletivo de Passageiros por meio de Fretamento é considerado
um transporte semipublico, pois apresenta caracteristica intermediaria entre servigos privado e publico.

A cidade ocupa uma area de 796 km e conta com uma populacao aproximada de 1,1 milhdo de habitan-
tes, distribuida por quatro distritos (Joaquim Egidio, Sousas, Bardo Geraldo e Nova Aparecida) e centenas
de bairros. Constitui-se, ainda, como um dos polos da Regido Metropolitana de Sao Paulo, formada por 19
cidades e uma populacdo estimada em 2,33 milhdes de habitantes (6,31% da popula¢do do Estado). Concen-
tra instalacdes que sdo referéncias no pais, tais como fabricas nacionais e multinacionais, agroindistrias,
universidades, centros tecnoldgicos e estabelecimentos diversos. Sua localidade geografica é privilegiada,
inclusive em funcado das grandes rodovias — Rodovia Anhanguera (1948), Rodovia dos Bandeirantes (1979),
Rodovia Dom Pedro | (1972) e Rodovia Santos Dumont (década de 1980).

3. INTERESSE EM LEGISLAR E CONTROLAR O SERVICO FRETADO

Ciente deste potencial, o Poder Plblico de Campinas, interessado em organizar e controlar o servico iden-
tificado por transporte de industriarios, a época, publicou a Lei Municipal n? 4.959, de 06 de dezembro de
1979, que entre o transporte de industriarios igualmente regulamentava o servico de transportes coletivos
de escolares, comerciarios e de profissionais de outras categorias. No entanto, somente para o transporte
de escolares foram definidas regras para o cadastramento e controle do servico.

Seguiram-se diversas regulamentacdes municipais, nao tao especifica; e, em 1994, priorizando o des-
locamento de pessoas e reconhecendo a importadncia deste tipo de servico, publicou-se o Decreto n? 11.480,
de 06 de abrilde 1994, com determinac6es de cadastro, operacao e fiscalizagao, viabilizando a continuidade
do Servico de Transporte Fretado, agregando qualidade de vida, pontualidade, conforto e seguranca. Desse
modo, inaugurou-se uma nova ordem nessa modalidade de transporte piblico.

TRANSPORTE POR FRETAMENTO » NOV/2012 » 47



3.1. Principais definicoes e caracterizacao do servico

Classificando o servico fretado como de utilidade pdblica com caracteristica urbana, portanto “de interesse
publico”, pode ser prestado por pessoas juridicas ou autdnomas, mediante contrato com pessoas fisicas ou
juridicas, para transporte de grupos de pessoas que, normalmente, tm um mesmo destino ou um vinculo
comum, como, por exemplo, serem funcionarios de uma empresa ou estudantes de uma mesma universidade.

Os servicos de transporte fretado, de acordo com sua natureza, classificam-se, ainda, em eventual ou
regular. No servico regular, os itinerarios sao repetidos por uma sequéncia de vezes/dias, enquanto que no
eventual, o transporte é contratado para um deslocamento especifico, restrito a uma Gnica viagem e com
destino claramente definido.

O servico deve ser prestado mediante cadastro prévio na EMDEC e, ap6s processo em que condutores
e veiculos atendem a requisitos estabelecidos na legislacao municipal, € emitido um alvara para cada itine-
rario contratado.

Todas as condicOes para a prestacao do servico, como valor, forma e prazos para pagamento, itinera-
rios a serem cumpridos, tipo de veiculo a ser utilizado, sao estabelecidas no contrato feito entre as partes
interessadas, sem a interferéncia do Poder Piblico, sendo obrigatdria a apresentacao do contrato para ca-
dastro e emissao do alvara de prestacao do servigo, que é definido como documento de porte obrigatério
no veiculo.

Para o veiculo foi estabelecido dnibus rodoviarios e micro-6nibus, com uma Gnica porta, seguindo as
especificacdes de espécie estabelecidas, posteriormente, pelo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei Fede-
ral n? 9.503, de 23 de setembro de 1997.

Os veiculos sao vistoriados pela EMDEC, com periodicidade que varia de trimestral, para veiculos com
mais de 15 anos, a anual, para veiculos com até cinco anos de fabricacdo. Se aprovados em vistoria, os vei-
culos recebem um selo, que deve ser fixado no para-brisa dianteiro.

Para a operagdo, a empresa prestadora do servico devera solicitar a emissao do alvara, indicando os
itinerarios, de forma resumida, a serem percorridos e os horarios, sendo que estes sdao estabelecidos no
contrato existente entre as partes. Nao havendo reprodugdo ou interferéncia nos servigos de transporte
coletivo urbano de passageiros, prestado exclusivamente por empresas concessionarias, o alvara sera emi-
tido, passando por fiscaliza¢cdes para seu correto cumprimento.

Uma das principais caracteristicas do Servico Fretado, e que o difere dos servigos Convencional e Se-
letivo, é que ndo pode existir cobranca de qualquer valor, como, por exemplo, tarifa, no momento de sua
utilizagao. O pagamento pela prestacao do servico ocorre, na maior parte dos casos, a cada quinzena ou
més, e se refere ao servigo total prestado no periodo.

3.2. A aceitacao da regulamentacao do servico

Consciente do carater essencial de suas atividades de transporte, enquanto suporte ao desenvolvimento
econdmico e social dos passageiros e de seus contratantes, os operadores do servico fretado entenderam
que a intervencao realizada pelo Poder Piblico buscou aperfeigoar distor¢des ou falhas de funcionamento
que viessem a trazer prejuizos ao sistema de transporte da cidade, pois somados ao Poder Publico e aos
operadores, encontram-se os clientes diretos dos servicos de transportes, cidadaos, representantes, em sua
maioria, por usuarios cativos do transporte publico, 0s quais se deslocam fundamentalmente por motivo de
trabalho.
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4. A RESTRICAO DO SERVICO FRETADO NA [-:\REA CENTRAL DA CIDADE
DE CAMPINAS EM FUNCAO DA IMPLANTACAO DO SISTEMA ROTULA
DE CIRCULACAO - 1996

De acordo com os dados existentes, Campinas possuia, em 1996, uma das mais elevadas taxas de motori-
zacao do pais, com 1 veiculo para 2,8 habitantes, contra uma média nacional de 1 para 11. Uma frota de 352
mil veiculos cadastrados na cidade, além de 120 mil flutuantes, circulando em um viario que nao sofria gran-
des altera¢des ha mais de meio século. E, caso nada fosse feito, a previsao era de um colapso no transito
da area central do municipio, no prazo de dois anos, dificultando qualquer intervencao posterior (Balango
SETRANSP/EMDEC, 1996).

4.1. A primeira intervencao na circulacao do transito

Apds 18 meses de estudos realizados por técnicos da EMDEC, inicia-se, ao final de 1995, a implantacao
do sistema de circulagao anti-horario identificado como “Rétula”, que formava um quadrilatero delimitado
pelas avenidas Senador Saraiva, Dr. Moraes Salles, Rua Irma Serafina, avenidas Anchieta e Orosimbo Maia,
sendo que as duas faixas de rolamento da via seguiam o mesmo sentido de circulagao. No entanto, eram
denominadas como “pista-interna” e “pista-externa”, sendo que a primeira permitia ao motorista acessar
as vias centrais ao passo que a segunda oferecia saidas para outras regiées da cidade, ja o canteiro central
das avenidas do Rétula receberam transposi¢cdes de uma pista para outra.

0 objetivo basico era o de evitar o transito de passagem pelo centro da cidade, induzindo a circulacao
através de anéis. O trafego circular, além de otimizar a utilizacdao da capacidade das vias, ofereceria mais
tempo e condic¢des para o trabalho de sinalizacao e semaforizacao, ampliando a segurancga aos pedestres.

No primeiro semestre do ano de 1996 foram implantadas varias altera¢des de circulacao de ruas, reca-
peamento de vias e reformulacdao geométrica de inimeros cruzamentos. Neste periodo o anel intermediario
conhecido como “Contra-Rétula”, formado pelas vias Andrade Neves, Barao de Itapura, Jorge Krug, Santos
Dumont, Jdlio de Mesquita, Aquidaba e Lidgerwoord, tendo o sentido de circulacao contraria ao anel central.
No aniversario de 222 anos da cidade, em 14 de julho de 1996, foi inaugurado o sistema Rétula de circulacao
do transito na area central.

4.2. A restricao na circulacao do servico fretado

Em 1996, o nimero de empresas cadastradas no servico de transporte fretado municipal era de 128, ope-
rando com uma frota de 484 veiculos que circulavam inclusive nas vias do “Ré6tula”, realizando embarque e
desembarque de passageiros.

Uma semana depois da implantacdo do “Rétula”, publicou-se a Resolugdo Setransp n2 136/96, que
determinava novos horéarios para circulacao e novos locais para embarque e desembarque de passageiros,
visando a fluidez do transito e a seguran¢a dos passageiros.

A preocupacao se justificava, pois com o transito ainda em fase de acomodacao, a circulacao e parada
dos veiculos do servico fretado em periodos de pico provocavam congestionamentos e conflitos entre os
servicos. O intuito foi o de evitar a mudanca de conceito, pois o servico fretado estava sendo operacionali-
zado, por algumas empresas, sem a sua principal caracteristica que é “
as mudangas foram discutidas com os representantes da categoria, que entenderam as novas determina-
¢des como acdes para integracao do servico fretado ao sistema de transporte coletivo da cidade.

servigo rapido e direto”. Dessa forma,
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Portanto, a operagdo do servico fretado nas vias centrais ficou definida conforme abaixo:

1. Proibido o trafego de 6nibus fretado nas vias internas ao quadrilatero formado pelas vias Dr. Mo-
raes Salles, Irma Serafina, Anchieta, Orosimbo Maia e Senador Saraiva, de segunda a sexta-feira
das 7h as 20h e aos sabados das 8h as 13h.

2. Permitido o trafego de 6nibus fretado nas vias Dr. Moraes Salles, Irma Serafina, Anchieta, Orosim-
bo Maia, Senador Saraiva e Francisco Glicério, no horario das 19h as gh.

3. Proibida a parada para embarque e desembarque de passageiros do transporte fretado nos se-
guintes trechos:

I. No trecho da Avenida Moraes Salles entre Viaduto Miguel Vicente Cury e Rua Barao de Jagua-
ra, em qualquer horario.
Il. No trecho da Avenida Moraes Salles entre Rua Barao de Jaguara e Rua Irma Serafina, nos
dias (teis das 7h as 2o0h e aos sabados das 8h as 13h.
lll. Em toda extensao das vias Irma Serafina e Anchieta, nos dias (teis das 7h as 20h e aos
sabados das 8h as 13h.
IV. No trecho da Avenida Senador Saraiva entre Rua Benjamin Constant e Viaduto Miguel Vicen-
te Cury, nos dias Gteis das 7h as 2o0h e aos sabados das 8h as 13h.

4. Permitida a parada para embarque e desembarque de passageiros nos seguintes trechos:
I. No trecho da Avenida Orosimbo Maia entre as vias Anchieta e Senador Saraiva, em qualquer
horario.
Il. No trecho da Avenida Senador Saraiva entre as vias Orosimbo Maia e Benjamin Constant,
em qualquer horario.
I1l. No trecho da Avenida Francisco Glicério entre as vias Orosimbo Maia e Moraes Salles, das
19h as gh.

Figura I: Mapa Rotula

\

FONTE: ARQUIVOS EMDEC/DTI - DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE
INTERESSE PUBLICO —1996
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Destacava, ainda, restri¢coes para a parada de embarque e desembarque de passageiros, como o res-
peito a legislacdo de transito vigente, a proibicao de parar em fila dupla, em guias rebaixadas e em pontos
de 6nibus do servigo de transporte urbano.

Observa-se que a restricao de circulagao aplicava-se somente aos 6nibus do servico fretado, e ndo aos
micro-0nibus e vans, em funcao da interpretacao, a época, de que estes veiculos por serem de porte menor,
ndo comprometiam a circulagdo do transito na area central. Somente em 1997/1998 tivemos, no Brasil, a
abertura do mercado de vans.

Imagem de uma das vias do “Rétula” ao final da implantacao da nova circulacdao do transito na area
central.

Figura Il: Imagem do Cruzamento da Avenida Anchieta x Rua Barreto Leme e do prédio da Prefeitura Municipal de
Campinas - Palacio dos Jequitibas - Ano 1996, apods a implantacdo do Sistema Rétula de Circulagao

FONTE: BALANCO 95-96 — SETRANSP\EMDEC.

Apés tamanha alteragao, por quase uma década, embora o crescimento do servico fretado fosse visivel,
o sistema de transporte municipal permaneceu sem alteragoes. No entanto, o aumento constante da frota de
veiculos e o desenvolvimento da cidade novamente colocou a gestao publica em alerta. Grandes congestio-
namentos e crescentes indices de acidentes, somados a um sistema de transporte pablico superado, foram
os propulsores nas decisdes que foram tomadas em 2005.

5. REORGANIZANDO O SISTEMA DE TRANSPORTE PARA IMPLANTACAO DE
NOVAS MUDANCAS -2005 A 2009

A previsao registrada na implantacao do “Rétula” estava, ap6s 10 anos sendo cumprida; e, novamente,
Campinas precisava de alteragcdes para que a circulacdo de pessoas e veiculos na area central fosse man-
tida. Com o objetivo de promover uma profunda reorganizacao do transporte publico da cidade, mudando
radicalmente as condi¢cdes de mobilidade e circulagcao das pessoas, a partir de um servigo de exceléncia para
todos, foi criado o Sistema Intercamp.
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5.1. Sistema Intercamp

Intercamp é o Sistema de Transporte Plblico de Campinas, operado por 6nibus e micro-6nibus das empre-
sas concessionarias do transporte coletivo e micro-6nibus do servico alternativo, que comecou a ser implan-
tado no municipio, no inicio de 2005.

Com a implantacao do “Rétula”, em 1996, o sistema viario ja oferecia uma configuracdao apropriada
para as mudancas. A nova organizacao do transporte coletivo trouxe mudangas importantes. Inicialmente
foi implantado o sistema de tarifa temporal, Gnica e sem restricao seguida de investimentos importantes
em infraestrutura, refletindo em instala¢des (pontos e abrigos) para a integracao das linhas, tratamentos
viarios que permitiram prioridade a circulacao dos dnibus do sistema de transporte pablico, modernizacao
do sistema semaf6rico e nas travessias de pedestres.

5.2. Novas caracteristicas e alteracao na restricao a circulacao do servico de fretamento
Para entender as caracteristicas, sdo necessarios, antes, alguns esclarecimentos:
e Pista interna: é a pista da esquerda, mais préxima ao Centro.

e Pista externa: é a pista da direita, que permite as saidas do centro para os bairros.

e Faixa exclusiva: é a faixa destinada, exclusivamente, ao transporte coletivo (6nibus e téxis), com uso
pelos demais veiculos sujeito a multa.

e Faixa preferencial: é a faixa que pode ser usada pelos demais veiculos, na auséncia dos veiculos de
transporte coletivo.

As novas medidas adotadas na regido central de Campinas, com rela¢ao ao transito, tornou a Resolu-
¢do Municipal n? 136/96, que até entdo determinava as regras de circulacdo para os veiculos do servico de
transporte fretado, desatualizada, ndo suprindo as necessidades do momento.

A partir desta constatacao, iniciaram-se estudos para verificar quais as medidas necessarias para ga-
rantir que o transporte fretado continuasse a operar de maneira segura e sem interferéncias, bem como
também este servico nao interferisse na circulacao dos veiculos do transporte coletivo de passageiros. Des-
se modo, a EMDEC realizou conversas com os representantes da categoria, para definir o que seria viavel
tecnicamente a categoria.

Ao final da implantagao do Corredor Central as diferencas, embora pequenas, podem facilmente ser
observadas em comparacdes entre as Figuras Il e lll.
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Figura lll: Imagem do Cruzamento da Avenida Anchieta x Rua Barreto Leme e do prédio da Prefeitura Municipal de
Campinas - Palacio dos Jequitibas - Ano 1996, apods a implantagdo do Sistema Rétula de Circulagio

6. 0 RECONHECIMENTO DA IMPORTANCIA DO SERVICO FRETADO REFLETIDO
EM BENEFICIOS PARA TODOS

Com os embasamentos técnicos e as informagdes oriundas das conversas com os representantes da cate-
goria, elaborou-se as determinac¢des a serem cumpridas para circulacdao dos veiculos de fretamento na area
do Corredor Central em determinados periodos, sendo publicada em 17/07/2009 no Diario Oficial do Muni-
cipio — DOM de Campinas a Resolug¢dao Municipal n? 120, de 16 de julho de 2009, a qual revogou a Resolugao
Municipal n? 136/96 e teve como principais mudancas a autorizacdo para embarque e desembarque rapido
dos usuarios do sistema nos pontos ja regulamentados para o transporte coletivo urbano, ampliagao da
restricdo de circulagdo aos veiculos do tipo micro-dnibus, ja que anteriormente sé era restrito aos veiculos
do tipo 6nibus, e restri¢ao de circulacao nas vias internas do Corredor Central no periodo das 7h as 20h, de
segunda a sexta-feira, e das 7h as 15h aos sabados.

No inicio daimplantagdo da Resolucdo Municipal n® 120/09, algumas reclamacdes foram feitas. Porém,
com o passar do tempo, ficou constatado que as mudancgas foram significativas e evidenciaram os benefi-
cios adquiridos.
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Mapa Corredor Central
A figura abaixo mostra como ficou configurada a circulagado na area central, destacando a implantacdo dos
pontos destinados exclusivamente para o embarque e desembarque de passageiros do servico fretado.

Figura IV: Mapa Corredor Central o1
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FONTE: ARQUIVOS EMDEC/DTI - DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE INTERESSE PUBLICO - 2010.
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Figura V: Mapa Corredor Central 02

FONTE: ARQUIVOS EMDEC/DTI - DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE INTERESSE PUBLICO - 2010.

6. 1. Fim de sobretaxa na vistoria dos veiculos
Outra medida adotada pela EMDEC no ano de 2009 ap6s analise técnica e juridica, foi a providéncia de isen-
¢do do pagamento da taxa de vistoria fretado (61,054 UFICs — Unidade Fiscal de Campinas) para os transpor-
tadores cadastrados também na modalidade escolar. Para obter o beneficio, os transportadores realizam
a vistoria veicular na modalidade escolar com recolha do valor monetario referente ao servigo, sendo que a
vistoria veicular é valida para os dois modais, escolar e fretamento.

Esta medida foi regulamentada pela Resolugao Municipal n? 225, de 18 de novembro de 2009, publica-
da no DOM de Campinas em 19/11/2009.

6.2. Pontos de parada
Com as mudangas realizadas em 2009, na modalidade fretado, a prestagdo do servico ganhou em qualidade
e seguranca, mas verificou-se a necessidade de alguns ajustes nas determinagdes previstas na Resolucao
Municipal n? 120/2009 e por algumas adequacdes de circulacdo de transito na area do Corredor Central.
Foram realizados estudos técnicos e apresentados aos representantes da categoria, que 0s mesmos
tinham solicitados analises de alguns pontos considerados benéficos, para contribuir nas melhorias ja rea-
lizadas, sendo que uma das reivindicacGes seria autorizar, nos casos de servi¢os eventuais, a circulacao na
areainterna do Corredor Central.

6.3. Autorizacao especial para circulacao

Com as novas determinacoes definidas, foi publicada no DOM de Campinas, em 08 de janeiro de 2010, re-
vogando a Resolugdo Municipal n? 120/2009, a Resolucdo Municipal n? o7, de o7 de janeiro de 2010, pela
qual se manteve a restricao de circulagao na via interna do Corredor Central, bem como nas vias internas
do quadrilatero de segunda a sexta-feira, das 7h as 2oh e das 7h as 15h aos sabados. Os pontos de parada
também foram mantidos, sendo que a maior mudanca foi a criacao da Autorizacao Especial, permitindo
aos transportadores circularem na area de restricdo, nos casos de servigos eventuais. Para tal situacdo é
necessario solicitar a autorizagao com antecedéncia de 72h e apresentar no requerimento, documentos que
comprovem a necessidade de prestacao do servigo.

Assim como ja acontece com os alvaras de prestacao de servico fretado, a Autorizacao Especial somen-
te é emitida ap6s analise dos locais e vias em que o veiculo estara circulando. Caso seja constatada alguma
irregularidade, o transportador é notificado e impedido de prestar o servico, até sanar a irregularidade.

Apesar da criagao da autorizagao ser uma demanda da categoria, durante todo o periodo de 2010 foram
solicitadas apenas 45 autoriza¢cdes; em 2011, apenas 43, e até julho de 2012, apenas nove.
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Consideramos que a pouca procura pela Autorizag¢ao Especial se deve a adequag¢ao que os proprios
transportadores realizam dos seus trajetos, cumprindo as determinacdes previstas e também em virtude
dos pontos especificos para parada de fretado que proporcionam maior seguranca e comodidade aos usua-
rios. Assim, nao necessitam adentrar na regiao central para fazer integracao com outros meios de transpor-
te, ja que préximos aos pontos de fretado sempre estao localizados os pontos do transporte coletivo urbano.

No ano de 2010, ainda referente a circulagdao na area central de Campinas, foi publicada no DOM de
Campinas, em 29 de janeiro de 2010, a Resolucdo Municipal n? 30, implantando a fiscalizacao eletrénica no
Corredor Central, compreendendo o controle eletrdnico de velocidade (radar), controle eletrdnico de avancgo
de sinal vermelho do semaforo e de parada sobre faixa de pedestres e controle eletrénico das faixas exclu-
sivas na operagao do sistema de transporte coletivo plblico de passageiros, assim como outras infragdes
estabelecidas no Cédigo de Transito Brasileiro. Tal medida se estendeu aos veiculos do transporte de pas-
sageiros fretado, determinando que quando em circulagao pelas vias do Corredor Central devem utilizar a
faixa preferencial, ficando proibida a circulacao nas demais faixas, exceto para ultrapassagem nos pontos e
Estacdes de Transferéncia.

6.4. A Integracao Intermodal no Terminal Central Urbano

Seguindo o conceito de Mobilidade Urbana e a integracao entre os modais de transportes de passageiros,
criou-se um ponto para embarque e desembarque rapido de passageiros no terminal urbano com maior
fluxo de passageiros de Campinas, o Terminal Central, proporcionando aos usuarios maior seguranca e um
deslocamento a pé minimo para fazer o transbordo de um modal a outro.

6.5. Desobrigacao do Selo EMDEC para veiculos vistoriados pela EMTU e ARTESP
Outra medida importante aos transportadores no ano de 2010 foi a criagdo da Resolucdo Municipal n? 142,
de 16 de julho de 2010, publicada no DOM de Campinas, em 17 de julho de 2010, dispensado da realiza¢ao de
vistoria, mantendo apenas a obrigatoriedade de cadastro e coloca¢ao de selo, nos veiculos, nas seguintes
condicoes:
I.  Comprovadamente cadastrado, vistoriado, aprovado e selado em inspecao veicular junto a EMDEC
na modalidade escolar.

[I. Comprovadamente cadastrado, vistoriado e aprovado em inspecdo veicular junto a Agéncia Regu-
ladora de Servicos Plblicos Delegados de Transporte do Estado de Sdo Paulo (ARTESP), na moda-
lidade fretado.

[ll. Comprovadamente cadastrado, vistoriado e aprovado em inspegao veicular junto a Empresa Me-
tropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), na modalidade fretado.

De acordo com a Resolugdo n? 142/2010, a dispensa de vistoria ndo desobriga o transportador a manter
o cadastro do veiculo atualizado junto @ EMDEC na modalidade fretado, uma vez que é emitido o Cartdo de
Cadastro do Veiculo, sendo este de porte obrigatério, devendo ser apresentado juntamente com o Alvara de
Prestacdo de Servigo a Fiscalizagdo da EMDEC sempre que solicitado.

A emissao do Cartao de Cadastro do Veiculo no Servico de Transporte de Fretamento é fornecida me-
diante a solicitacdo do transportador onde este devera apresentar comprovante da vistoria contendo dados
dos veiculos e data da validade da vistoria.

A validade do Cartao de Cadastro do Veiculo a ser considerada serd a mesma especificada no compro-
vante de aprovac¢ao emitido pela EMDEC/ESCOLAR, ARTESP OU EMTU.
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7. DADOS SOBRE O SERVICO

Atualmente o sistema de fretamento é constituido por 806 cadastros divididos em 572 empresas (70%
dos cadastrados) e 234 auténomos (30%). Todos eles representam uma frota atual de 6.057 veiculos
operando, cuja vistoria é distribuida da seguinte forma: 3.834 veiculos vistoriados pela EMTU, 1.209 vis-
toriados pela ARTESTP, 959 pela EMDEC e pertencentes @ modalidade EMDEC — escolar temos 55 veiculos.

Desde o inicio da modalidade fretado foram emitidos 9.395 alvarés, sendo que neste ano ja foram emi-
tidos 700 alvaras provenientes de novos contratos, altera¢des de linhas e renovac¢des. Atualmente existem
1.265 alvaras validos.

CONCLUSAO

A adocao de novas formas de gestao que contemplem os varios atores sociais e econdmicos intervenientes
navida urbana & um caminho indissociavel a Mobilidade Urbana e desenvolvimento sustentavel. Ainda exis-
tem inGmeras barreiras e entraves culturais/organizacionais a serem enfrentados.

As medidas de restricdao ao transito tém sido aplicadas em areas urbanas. Porém, verifica-se uma re-
sisténcia a sua implementacao. Isto é fato em varias cidades brasileiras e que também sdo encontradas
em literaturas internacionais, provavelmente pela falta de respaldo técnico para uma tomada de decisao
fundamentada e porque seus impactos nao sao bem compreendidos pelos operadores do sistema viario. No
entanto, quando cada medida de restricao é apresentada, com descricdo, objetivo, aspectos intervenientes
e impactos, bem como o beneficio a médio e longo prazo, tem-se ampliada a participacdo e a aceitacdo dos
operadores nas modificacdes e, até mesmo, na sua aceitagao.

Campinas apresentou uma experiéncia bem-sucedida porque incluiu o Servico de Transporte Coletivo
de Passageiros Fretado no Sistema de Transporte da cidade, onde a prioridade é o transporte coletivo e ndo
o individual, demonstrando que os servicos nao devem concorrer entre si, mas, sim, concorrer com o trans-
porte individual particular. As nossas armas devem ser a qualidade e a seguranca no transporte de pessoas.

LEGISLACAO PRINCIPAL

e Lein? 4.959, de 06 de dezembro de 1979 (Disciplina a execugdo dos servicos de transporte coleti-
vo de escolares, industriarios, comerciarios e de profissionais de outras categorias).

e Decreto n2 11.480, de 06 de abril de 1994 (Regulamenta a Lei n? 4.959, de 06 de dezembro de
1979, disciplinando a execucao dos servigos de transporte fretado).

e Decreto n? 11.594, de 22 de agosto de 1994 (Altera dispositivos do Decreto n® 11.480 de 06 de abril
de 1994, que regulamenta a Lei n? 4.959, de 06 de dezembro de 1979, disciplinando a execu¢ao

dos servigos de transporte fretado).

e Lei n? 11.263, de o5 de junho de 2002 (Dispde sobre a organizagdo dos Servicos de Transporte
Piblico Coletivo de Passageiros no Municipio de Campinas e da outras providéncias).
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¢ Resolugdo n? 07, de o7 de janeiro de 2010 — SETRANSP (Proibe a circulagao dos veiculos prestado-
res de servico de transporte fretado na pista interna do Corredor Central) e nas ruas e avenidas
internas do poligono formado pelo Corredor Central.

e Resolucdo n? 30, de 29 de janeiro de 2010 — SETRANSP (Dispde sobre a fiscalizagdao manual e
eletronica no Corredor Central do Municipio de Campinas, compreendendo o controle eletrnico
de velocidade (radar) (DOM 29/01/2010:10).

® Resolucdo n?142, de 16 de julho de 2010 — SETRANSP (Dispensa da realizagdo de vistoria e conse-
quente colocacdo do selo de aprovacao aos transportadores do Servico Fretado junto a Empresa

Municipal de Desenvolvimento de Campinas S/A— EMDEC (DOM 17/07/2010:7).

e Mapa—R6tula—Vias do quadrilatero central, horarios restritos e pontos de parada para embarque
e desembarque, da Resolu¢ao n? 136, de 23 de julho de 1996 — SETRANSP.

e Mapa — Corredor Central — Pontos de parada rapida dos veiculos prestadores de servico fretado

para o embarque e desembarque dos passageiros estabelecidos pela Resolucao n® o7, de o7 de
janeiro de 2010 — SETRANSP.
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O PAPEL DA ARTESP NA REGULAMENTACAO DOS SERVICOS DE FRETAMENTO
NO ESTADO DE SAO PAULO

Alexandra Rodrigues Domingues
ARTESP

0 Servico Intermunicipal de Transporte Coletivo de Passageiros, sob regime de fretamento, no Es-
tado de Sao Paulo, excluidos aqueles sob gestdao metropolitana, é regulamentado pelo Decreto n®
29.912, de 12 de maio de 1989, alterado pelo Decreto n2 31.105, de 27/12/89 e Decreto n® 32.550,
de o7/11/90.

0 governo do Estado de S3ao Paulo aprovou em 14 de janeiro de 2002 a criagao da ARTESP —
Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de Transporte do Estado de Sao Paulo, atra-
vés da Lei Complementar n? 914, que dentre suas atividades, é a gestora do Sistema de Transporte
Coletivo Intermunicipal de Fretamento.

0 Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal regulado pela Artesp utiliza uma malha viaria de
aproximadamente 37 mil km de estradas, distribuida, conforme demonstrado na tabela abaixo,
além de viario urbano nos municipios por onde possui passagem.

Malha Pavimentada Extensdo (x 103 km)

Estadual 15,6
Federal 1,1
Concedida 559

Vicinal 14,4
Total 37

FONTE: RELATORIO TRIBUNAL DE CONTAS 2011.

Sendo a Artesp gestora do Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal de Fretamento, a ela
compete autorizar, disciplinar e fiscalizar os servigos previstos no regulamento.

O servico de transporte intermunicipal coletivo de passageiro sob fretamento é aquele que
se destina a conducao de pessoas sem cobranca individual de passagem, ndao podendo assumir
carater de servico aberto ao publico.

O Sistema de Transporte de Fretamento classifica-se em duas modalidades:

O Fretamento Continuo é o servico de transporte de passageiros prestado a pessoa ju-
ridica, mediante contrato escrito, para um determinado nimero de viagens, com passageiros
definidos que tenham vinculo especifico com a contratante.

O Fretamento Eventual é o servico prestado a um cliente ou a um grupo de pessoas,

mediante contrato escrito, para viagem, sendo que nas viagens, sera de porte obrigatério a
Nota Fiscal correspondente.
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O regime adotado pela Artesp é o de autorizagao, que é expedida ap6s verificacao da ativida-
de “Transporte Coletivo Rodoviario Intermunicipal de Passageiros”, da regularidade juridico-fiscal
da empresa, da comprovacao de frota necessaria para opera¢ao dos servicos contratados, da dis-
ponibilidade de garagem para guarda e manutencao da frota. A validade do registro é de 5 (cinco)
anos, podendo ser prorrogado sucessivamente.

DADOS DO SISTEMA
Encontram-se registradas atualmente na Artesp 438 empresas, que se dividem em 5 areas de atu-
acao, denominadas Regionais.

Regionais Artesp Empresas Cadastradas Populacao
Campinas 146 8.182.630
Sorocaba 36 2.565.731

Bauru 37 3.721.314
Araraquara 39 2.999.351
Sao Paulo 180 23.872.013

TC 3 - BAURU

TC 2 - SOROCABA
RMBS

RMC — Regido metropolitana de Campinas
RMSP - Regido Metropolitana de Sdo Paulo
RMBS — Regido Metropolitana da Baixada Santista

Com o objetivo de auxiliar os interessados a contratar o servigo de fretamento com empre-
sas autorizadas, fica disponivel no sitio da Artesp, aplicativo para consultas de empresas de

fretamento.

http://www.artesp.sp.gov.br/sistemas/_informativos/empresas_fretamento.asp
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Esse aplicativo informa se a empresa, que podera ser consultada pela razao social ou pelo
ndmero do CNPJ — Cadastro Nacional de Pessoa Juridica, encontra-se devidamente registrada e au-
torizada pela Artesp e se os veiculos a serem utilizados estdao cadastrados e com vistorias validas.

As caracteristicas dos veiculos, suas especificagdes basicas, configuracao e condi¢des essenciais
para registro, licenciamento e circulacdo sao estabelecidas pelo CONTRAN — Conselho Nacional de
Transito, em funcao de suas aplicacdes.

O veiculo cadastrado para efetuar o transporte coletivo de passageiros tem cores, logotipo,
inscricdes e simbolos distintos para cada transportadora e por modalidade de regime (regular ou
fretamento), esse controle é feito por cadastro das fotos dos veiculos em nosso sistema.

Na legislacao do Transporte Coletivo Intermunicipal de Passageiros na modalidade Fretamen-
to da Artesp, sdo exigidas dos veiculos (6nibus ou micro-6nibus) que suas caracteristicas atendam
as Resolugoes e Especificacdes vigentes, que estabelecem as exigéncias para conforto e seguran-
ca veicular.

Os veiculos sao vistoriados anualmente por engenheiros autbnomos ou empresas de inspe-
cao, cadastrados pela Artesp, podendo também a empresa apresentar Declara¢ao de Vistoria emi-
tida pela EMTU, no caso de veiculo cadastrado nas Regides Metropolitanas.

As vistorias sao efetuadas atendendo as instrucoes constantes do “Manual Técnico de Inspe-
¢ao de Frota”, com o preenchimento do Relatério de Vistoria de Veiculos (laudo), disponiveis em
arquivo eletronico no sitio da Artesp.

A atividade de inspecao de frota é de vital importancia para a manutencao de veiculos, em
condicoes operacionais, de forma a proporcionar conforto e
seguranga para 0s passageiros e condutores, na realizagao
das viagens. Além disso, a inspecao de frota também contri-
bui para a reducao do niimero de acidentes.

A frota total atualmente registrada para opera¢ao no
transporte por fretamento € de 12.636 6nibus com idade mé-
dia de 6,6 anos.
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Quantidade da frota registrada

Ano de fabricacao da frota registrada — em 31/7/2012
SISTEMA DE FRETAMENTO
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Ano de fabricagcao

Em estudos realizados a partir do segundo semestre de 2008, foi desen-
volvido o aplicativo EXTRANET, que tem o intuito de possibilitar o envio de
informacdes por parte das operadoras para a Artesp e vice-versa, podendo
também efetuar consultas de dados como frota registrada, multas e outros.
As empresas de fretamento registradas na Artesp baixam e instalam o
aplicativo que se encontra no sitio da ARTESP, e a cada viagem na modalidade fretamento eventual
ou a cada contrato na modalidade fretamento continuo encaminham os comunicados de viagem.

| b Empresa ﬂ Fretamento

{:‘? Acidentes Retatiirios | Emdo de dados

Este aplicativo possibilitou a Artesp, ter um banco de dados conciso, podendo entender me-
lhor o comportamento do sistema, mapeado por matriz de deslocamento.

Diante de estudos técnicos e estatisticos dos dados computados, também foi possivel obter
a quantidade de passageiros transportados, a quantidade de viagens e os veiculos utilizados no
transporte Continuo (funcionarios de empresas privadas e de 6rgaos plblicos, estudantes etc.) e
no transporte Eventual (turismo, religioso, compras e negdcios).

No Fretamento Continuo, o comunicado de viagens informa os dados do contratante e da via-
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gem, também podera ser enviado em até 1 (uma) hora antes do inicio da viagem devendo manter
copia impressa no interior do veiculo em posse do motorista junto com a copia do contrato firmado
entre as partes.

Fretamento Continuo

Veiculos Viagens Passageiros Transportados
Janeiro 2011 3.737 29.145 4.194.495
Fevereiro 2011 4.011 23.047 3.555.630
Mar¢o 2011 4.128 36.191 4.790.430
Abril 2011 4.139 22.735 2.116.935
Maio 2011 4.154 35.600 4.138.695
Junho 2011 3.797 24.967 2.183.355
Julho 2011 3.808 37.796 4.248.135
Agosto 2011 3.876 £40.301 4.468.185
Setembro 2011 3.961 26.240 2.326.320
Outubro 2011 4.055 38.954 4.442.670
Novembro 2011 4.052 27.018 2.388.060
Dezembro 2011 3.995 40.000 4.475.880

FRETAMENTO CONTINUO - 2011
Passageiros transportados

5.000.000
4.000.000
3.000.000
2.000.000

1.000.000
Janeiro  Fevereiro  Marco Abril Maio Junho  Julho  Agosto  Setembro  Outubro Novembro Dezembro

No Fretamento Eventual, o comunicado de viagem além de informar os dados do contratante e
da viagem informa também a lista de passageiros com os respectivos nlimeros de seus documen-
tos. As informacdes podem ser enviadas em até 1 (uma) hora antes da viagem, devendo a empresa
imprimir o comunicado e manté-lo no interior do veiculo em posse do motorista junto com os de-
mais documentos exigidos.
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Fretamento Eventual

Més Viagens Passageiros Transportados
Janeiro 2011 5.374 174.073
Fevereiro 2011 6.207 202.042
Marg¢o 2011 8.664 296.102
Abril 2011 9.911 340.432
Maio 2011 9.981 352.203
Junho 2011 9.090 318.179
Julho 2011 8.439 298.187
Agosto 2011 9.792 345.944
Setembro 2011 14.360 523.591
Outubro 2011 12.511 448.900
Novembro 2011 13.681 497.863
Dezembro 2011 11.757 411.018

FRETAMENTO EVENTUAL - 2011
Passageiros transportados
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A Fiscalizacao da Artesp efetua notificacoes e a emissao de Autos de Infracao para as ocorréncias
de irregularidades e descumprimento dos Regulamentos do Transporte Coletivo Intermunicipal de
Passageiros.

Multas processadas de janeiro a dezembro de 2011
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Contamos com uma area de fiscalizagdo especifica para o transporte, que é responsavel pela
verificacao in loco da operagao do Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal de Passageiros,
inclusive no regime de fretamento.

Em agoes fiscais que ocorrem frequentemente em rodovias, garagens e outros, quando neces-
sario, foram fiscalizados no ano de 2011, aproximadamente 25.909 veiculos em rodovias, emitidas
4.023 Notificacdes e 4.444 Autos de Infracdo (Servico Regular e Fretamento). Quanto a repressao
do transporte intermunicipal irregular foram 2.144 apreensoes, entre veiculos e documentos, re-
sultando no mesmo ndmero de autuagdes emitidas.

Veiculos apreendidos de janeiro a dezembro de 2011
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Sao efetuadas também auditoria de frota, garagem e instala¢des, inclusive nas empresas que
operam o Servico de Transporte por Fretamento.

ACESSIBILIDADE
Preocupada em manter bem informado todos os agentes envolvidos com o setor de transporte, e
conciente da obrigatoriedade em atender da maneira mais adequada possivel as necessidades das
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, a Artesp reuniu toda legislagao
sobre acessibilidade, criando manuais.

Em setembro de 2010, a ARTESP teve a satisfacao de apresentar o “Manual de Acessibilida-
de — Onibus” e 0 “Manual de Acessibilidade — Terminais Rodoviarios”, material desenvolvido pela
Artesp com o objetivo de difundir as praticas relativas ao tema e implantar os procedimentos ne-
cessarios no adequado atendimento a populagao.

Os manuais foram distribuidos as diversas partes interessadas, tais como operadores de
transporte coletivo, gestores de terminais rodoviarios, autoridades municipais e estaduais, sin-
dicatos, entidades da sociedade civil,

secretarias correlatas, 6rgaos gesto-
res, casas legislativas e bibliotecas,
também estao disponiveis no sitio
www.artesp.sp.gov.br em versao ele-
trénica para consulta, impressao e
divulgacao.
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O PAPEL DA EMTU NO TRANSPORTE SOB O REGIME DE FRETAMENTO

Luiz Américo Soares
EMTU-SP

O servico de Fretamento é a modalidade de transporte entre duas entidades juridicas ou fisicas, através
de contrato, para realizagao de um servico nao aberto ao piblico e sem a cobranca unitaria de tarifa.
Os servicos de Fretamento podem ser classificados em quatro modalidades:

Fretamento Continuo — Aquele em que as empresas operadoras sao contratadas para uma
quantidade definida de viagens; os passageiros tém algum vinculo com a contratante, como
inddstrias, faculdades, propriedades rurais etc. ou compdem-se em grupos que contratam os
servicos. Nestes casos, em geral, o motivo das viagens é trabalho ou estudo. A partir de pas-
sado recente, identifica-se um ndmero crescente de contratacoes feitas por empresas comer-
ciais, supermercados, shopping centers, hotéis etc. para prover o transporte de seus clientes.

Fretamento Eventual — Aquele em que operadoras sao contratadas para a realizagao de uma
ou mais viagens especificas, cujos motivos sao, geralmente, lazer e eventos. Sdo os casos de
excursoes, eventos religiosos, culturais etc.

Fretamento Préprio — Aquele em que as empresas ou entidades executam o servigo particular
com veiculo proprio; os passageiros sao os funcionarios da prépria empresa, nao ha interesse
comercial e o motorista é funcionario da proépria empresa.

Fretamento de Estudantes — Aquele em que as operadoras realizam o servico de transporte
escolar em atendimento a pré-escola e o ensino basico, os veiculos sao diferenciados das de-
mais modalidades pela padronizacao da identificacdo visual interna e externa (faixa escolar)
e é o (inico servico que permite pessoa fisica como operadora.

Os servicos de Fretamento Continuo e Eventual obedecem a mesma legislacdao e os demais
seguem regras especificas. Cabe a EMTU fiscalizar e gerenciar os servicos de Fretamento Metro-
politano. A EMTU cadastra as empresas, os veiculos, mantém inspecoes periédicas nos mesmos,
além de fiscalizar através de blitz, apreendendo veiculos irregulares e clandestinos.

Com a necessidade de regular o sistema de Fretamento foi criado em 1982 o Decreto Estadual n? 19.835
que deu as diretrizes do servico de Transporte por Fretamento na Regiao Metropolitana de Sao Paulo clas-
sificando trés tipos de servigos: Continuo, Eventual e Préprio e exigiu que as empresas comprovassem a
propriedade de, no minimo, 03 veiculos, dnibus ou micro-énibus, com idade maxima de o5 anos.

Devido a pressao de mercado no inicio dos anos 1990 foi elaborado o Decreto n? 36.963/93
que deu nova redacao a dispositivos do Regulamento dos Servicos de Transporte Coletivo de
Passageiros, de interesse metropolitano, sob o regime de fretamento, aprovado pelo Decreto n?
19.835, de 29 de outubro de 1982, entre as principais mudancas estao a reducdao no nimero de
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veiculos e o aumento da idade maxima, com a nova regra as empresas passaram a comprovar a
disponibilidade de, no minimo, 02 veiculos, 6nibus ou micro-6nibus, com idade maxima de 15 anos.
Tal alteragao conturbou e turbinou o mercado metropolitano de Fretamento existente na época,
muitas empresas pequenas surgiram com apenas 01 ou 02 veiculos.

Em 1995 houve a necessidade de criar regra especifica para o Fretamento Préprio, pois o mes-
mo nao tem a finalidade comercial de lucro, desta maneira a Resolu¢ao STM n2 406/95 passou a
disciplinar o registro na STM de empresas e entidades para a execucao de fretamento particular
com veiculo Proprio previsto no Decreto n? 19.835, de 29/10/82, alterado pelo Decreto n2 36.963,
de 23/6/93 que exige a comprovacao de propriedade de o1 veiculo 6nibus ou micro-6nibus sem
limite de idade.

Entre os anos de 1997 e 2001, devido ao crescimento dos aglomerados urbanos no Estado de
Sao Paulo foram criados dois decretos com a finalidade de regular os servicos de transporte em
suas regioes, sendo estes:

O Decreto n2 41.659/97 que dispde sobre a aplicacdo, na Regido Metropolitana da Baixada
Santista, da legislacao regulamentadora do transporte coletivo de passageiros, por dnibus, da
Regido Metropolitana da Grande Sao Paulo, e da providéncias correlatas.

E o Decreto n? 45.983/01 que dispde sobre a aplicagao, na Regido Metropolitana de Campinas,
da legislacao regulamentadora do transporte coletivo de passageiros, por dnibus, da Regiao Me-
tropolitana da Grande Sao Paulo e da Regiao Metropolitana da Baixada Santista, e da providéncias
correlatas.

O Fretamento de Estudantes Metropolitano entrou em pauta no ano de 2005 e a Resolu¢ao
STM n2 78/05 estabeleceu os requisitos para o registro de operadores dos servicos metropolitanos
de transporte coletivo de estudantes, sob a modalidade de fretamento, o cadastramento e as vis-
torias técnicas dos veiculos a serem utilizados na execucao destes servicos e limitou a idade dos
veiculos em 8 anos para peruas ou vans e de 15 anos para dnibus ou micro-6nibus.

Recentemente no ano de 2011, com a finalidade de renovar a frota existente, entrou em vigor
a Resolucao STM N2 39/11 que estabeleceu o critério de substituicdo para a regularizacao da frota
de veiculos com idade superior a 15 anos dos servicos metropolitanos de transporte coletivo de
passageiros sob o regime de fretamento, nos termos conferidos pelo Decreto n? 55.925, de 18 de
junho de 2010, e revoga a Resolu¢dao STM n? 60, de 30 de junho de 2010.

I. Veiculos fabricados em 1991 e anos anteriores terdo como data limite 31/12/2011.
Il. Veiculos fabricados nos anos 1992, 1993, 1994 terdo como data limite 31/12/2012.
11l. Veiculos fabricados nos anos 1995, 1996, 1997 terdo como data limite 18/06/2013.

Ainda, no ano de 2011 passou a vigorar a Resolu¢cdo STM n? 51/11 que obrigou as empresas
registradas nos servi¢cos metropolitanos de transporte coletivo de passageiros sob o regime de
fretamento a manterem cadastrados ao menos dois veiculos e 0 ndao cumprimento do disposto
nesta resolugao sujeitara a empresa a procedimentos administrativos para o cancelamento do seu
registro. Dessa forma, o nimero de empresas cadastradas na EMTU foi reduzido, pois existiam
algumas empresas que apenas mantinham o cadastro, mas nao incluiam veiculos no sistema.
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REGIAO |SERVICO 1991 1993 *1995 | **1997 | 2000 | ***2001 | ****2005 | 2007 2011
Cont./Eventual 24 233 303 526 531 691
Escolar 21 9
RMBS
Préprio 3 2 41
Empresas 4 26 42 98 125 150
Cont./Eventual 80 2.146 3.250 | 4.360
Escolar 472 422
RMC
Préprio 72 133 356
Empresas 10 375 958 976
Cont./Eventual | 1.284 | 3.413 | 5.420 5.215 | 5.526 | 5.995 7.594 8.977 | 9.699
Escolar 6 339 136
RMSP
Préprio 143 156 125 132 72 93 87
Empresas 75 123 312 373 511 616 975 1.402 976
Frota 1.284 | 3.413 5.563 5.395 | 5.884 6510 10.419 13.818 | 15.801
TOTAL
Empresas 75 123 312 377 537 668 1.448 2.485 | 2.102

*Decreto do Fretamento Préprio; **Criagdo da RMBS; *** Criagdao da RMC; ****Decreto do Fretamento de Estudantes

Obs. 1: até 1996 a RMBS nao possui frota, pois teve seu inicio somente em 1997.

Obs. 2: até 2000 a RMC ndo possui frota, pois teve seu inicio somente em 2001.

0 quadro acima demonstra o impacto da Legislacao na evolugao da frota. Nota-se aumento
da frota a partir de 1993, com a redugao de veiculos necessarios para cadastro e aumento da idade
média do veiculo. Outro marco importante foi a criagao de mais duas regioes, a da Baixada em 1997

e a de Campinas em 2001.

Os graficos a seguir mostram o crescimento vertiginoso da Frota e das Empresas cadastradas

por regidao e em sua totalidade.

3.1. Regiao Metropolitana da Baixada Santista
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3.2. Regiao Metropolitana de Campinas

RMC
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3.3. Regiao Metropolitana de Sao Paulo
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3.4. Evolucao da Frota e das Empresas Cadastradas na EMTU
Frota e Empresas Cadastradas
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Porte da empresa ]

Micro até 10
Pequena de11a 20
Média de 21a50
Média Grande de 51a 100
Grande acima de 100

0 quadro acima estabelece a classificacao dada pela EMTU ao porte da Empresa do Fretamen-
to Continuo e Eventual quanto a sua disponibilidade de veiculos.

REGIAO
‘ Grande
RMBS - 3 1 8 94 106
RMC 10 10 15 32 345 412
RMSP 17 24 43 48 565 697

TOTAL 88 1006 1215

No quadro acima temos a quantidade atual das empresas cadastradas na EMTU quanto a clas-
sificacdo pelo porte e por Regidao Metropolitana. Ja no grafico abaixo podemos notar que a grande
maioria das empresas cadastradas na EMTU sao de microporte.

% Empresas por Porte e Regiao
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J 70 84% 81% 83%

F Grande
Média Grande
Média
Pequena

Micro

RMBS RMC RMSP TOTAL
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NOUMERO DE VEICULOS PELO PORTE DA EMPRESA

REGIAO TOTAL
Grande Média Grande Média Pequena Micro
RMBS 197 31 124 345 697
RMC 1812 742 574 427 1173 4728
RMSP 3327 1734 1322 738 2220 9341
Total 5139 2673 1927 1289 3738 14766
% da Frota Total Distribuida pelo Porte da Empresa
. Grande
Média Grande
o Média
97 13% Pequena
1% 50/0 12% 18% Micro
0%
1%
0%
RMBS RMC RMSP TOTAL

O grafico acima mostra o percentual da frota cadastrada em cada segmento da empresa, fica
demonstrado que apesar das grandes empresas representarem apenas 2% do total, 35% da frota
cadastrada na EMTU esta concentrada nas mesmas.

REGIAO . T0
11a15 acima 15
RMBS 298 283 109 7 697
RMC 1.650 2.132 702 244 4.728
RMSP 3.112 3.765 1.631 833 9.341

FROTA TOTAL

5.060

6.180
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Os veiculos com idade acima de 15 anos irdo operar até 18/06/2013, conforme disposto na

Resolugao STM n2 39/11.

8. QUANTIDADE DA TECNOLOGIA ALOCADA POR PORTE E REGIAO -31/07/12

REGIAO

VEICULO

Grande

PORTE

Média Grande

Média

Micro

TOTAL

Pequena

MICR-ONIBUS RODOVIARIO 49 5 6 38 98

RMBS ONIBUS RODOVIARIO 124 16 29 45 214
VAN 24 10 89 262 385

RMBS Total 197 31 124 345 697
MICR-ONIBUS RODOVIARIO 220 144 134 98 155 751
RMC ONIBUS RODOVIARIO 1.418 466 328 212 175 2.599
VAN 174 132 112 117 843 1.378
RMC Total 1.812 742 574 427 1.173 4.728
MICR-ONIBUS RODOVIARIO 392 242 161 109 282 1.186
RMSP ONIBUS RODOVIARIO 2.588 1.270 835 419 838 5.950
VAN 347 222 326 210 1.100 2.205

RMSP Total
TOTAL

1.734

1.322

738

2.220

2.673

1.927

1.289

3.738

O quadro acima mostra como é distribuida a frota de acordo com o tipo de veiculo, pode-se
notar que o veiculo tipo Van esta concentrado nas microempresas e o tipo Onibus nas grandes

empresas.

Os graficos da pagina seguinte mostram o percentual da tecnologia empregada nas Regides
Metropolitanas distribuidos pelo Porte da Empresa.
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0BS.: 0S VEICULOS CADASTRADOS NA EMTU PODEM TAMBEM ESTAR CADASTRADOS EM OUTROS ORGAOS QUE CONTROLAM O SISTEMA
DE TRANSPORTE, TAIS COMO A SPTRANS, ARTESP, ANTT, ENTRE OUTROS.
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TRANSPORTE POR
FRETAMENTO DO PONTO DE
VISTA DOS CONTRATANTES

Regina Rocha de Souza Pinto

transporte por fretamento é dividido em duas modalidades diversas: Eventual ou Turistico e Conti-

nuo. O fretamento denominado Eventual ou Turistico é destinado ao transporte de grupos dedica-

dos as atividades ligadas ao turismo, como viagens de lazer, transporte para eventos, treinamentos,
competicdes esportivas, turismo religioso, entre outras. Modalidade muito mais dindmica, versatil e sujeita
a variantes que lhe ddo uma complexidade de dificil controle antecipado.

Ja o Fretamento Continuo, cuja denominagao ja indica sua regularidade, é destinado ao transporte de
trabalhadores no percurso residéncia/trabalho/residéncia, de estudantes no percurso residéncia/universi-
dade/residéncia e ao atendimento as Secretarias de Saldde Municipal no transporte de doentes de cidades
do interior em tratamento aos centros dotados de maior infraestrutura na area de salde, entre outros.

Este primeiro caderno de fretamento abordara apenas o Fretamento Continuo e, sobre esse tema, farei
um pequeno apanhado visando destacar a importancia deste tipo de transporte para a cadeia produtiva e
para a cidade como um todo.
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Contratado por pessoas juridicas, o transporte de trabalhadores por fretamento representa 80% da
atividade de nosso setor. Hoje ele é essencial para garantir pontualidade, assiduidade, seguranca e pro-
dutividade. Esses sao os fatores primordiais que levam cada dia mais empresas a contratarem este bene-
ficio para seus trabalhadores. Longe de ser apenas um conforto a mais para o colaborador, ele ja é visto
como essencial em muitas regides das médias e grandes cidades, regides essas muitas vezes afastadas das
areas residenciais e nem sempre servidas pelo transporte piblico em quantidade e logistica necessarias
para atender a demanda daquela empresa e dos cidaddos que la trabalham.

Outro atrativo para contratacdo do servico de fretamento é o fato de que a mao de obra qualificada se
encontra escassa e seletiva. Com renda mais elevada, esse trabalhador esta mais distante, concentrando-se
em locais dotados de maior infraestrutura, seguranca e qualidade de vida para toda a familia. Isso implica
em demanda de transporte de qualidade e flexivel, que permita que o deslocamento para o trabalho seja ra-
pido e seguro. Essa situacao é facilmente constatada pelo grande niimero de condominios fechados criados
em cidades no entorno da capital Sao Paulo, de onde partem todos os dias dezenas de 6nibus de fretamento
para levar trabalhadores para a capital ou mesmo para a regiao do ABC.

Se ndo existisse o servico de fretamento, esse tipo de deslocamento diario somente poderia ser feito
em veiculo préprio, na maioria das vezes. Embora essas cidades todas sejam servidas de transporte publico,
municipal, intermunicipal ou metropolitano, o tempo, o custo, a inseguranga e a quantidade de transferén-
cias inviabilizam sua utilizacao por esse enorme contingente de trabalhadores. Seria muito pior para as
cidades, em todos os aspectos, que essas pessoas se deslocassem com seus veiculos proprios.

Outra situacdao que merece destaque é que o servico de fretamento opera 24 horas por dia, atendendo
uma demanda (trabalho em turnos de revezamento) ndo servida por nenhum tipo de transporte piblico.

Apesar de algo inimaginavel, se o transporte por fretamento deixasse de existir haveria um verdadei-
ro caos nas cidades onde hoje ele opera. Os aumentos expressivos de veiculos nas ruas e a demanda de
transporte publico, especialmente nos horarios de pico, ja absolutamente saturados, comprometeriam a
mobilidade de forma irreversivel.

Na maioria das vezes, nossos deslocamentos envolvem mais de um municipio, principalmente nas re-
gides metropolitanas onde ha um espalhamento da mao de obra. Esse fator implica na conjugacao de dife-
rentes normas municipais que regulamentam a atividade.

E certo que cada municipio possui autonomia constitucional para regular transito e transporte em sua area
geografica. O desafio é ir além. Nas metropoles é indispensavel que isso se faca de forma mais abrangente, le-
vando em conta também as necessidades da regiao, tais como: mobilidade, sustentabilidade ambiental, inclusao
social, geracao de empregos e renda e democratizacdo do espaco pblico. Compreender as demandas de nossos
contratantes, analisa-las em conjunto com as necessidades do municipio, ndao s6 pelo aspecto do transito, mas
conjugando todos esses outros fatores, é primordial para o acerto das Politicas Publicas de Transporte.

Em muitas regidoes metropolitanas nao é possivel mais tratar o fretamento de forma isolada, apenas
como mais um veiculo circulando no escasso espaco plblico. Todos tém o direito a mobilidade como um
meio de se atingir o direito a cidade, especialmente aqueles que o fazem por meios coletivos, elemento
essencial para a mobilidade.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana impde obrigacdes aos municipios no tocante a elaboragao
dos seus planos de mobilidade urbana, incluindo neles o transporte coletivo privado, ou seja, o servico de
fretamento. O objetivo deste Caderno é fazer um apanhado sobre a atividade, seus beneficios, as necessi-
dades daqueles que contratam nossos servicos e formas de operacdo de maneira a permitir que os especia-
listas que se dedicarem ao tema tenham acesso a informacao qualificada. Estudos e experiéncias foram aqui
relatados de forma a permitir um conhecimento mais abrangente sobre o tema.

0 conhecimento é indispensavel para promover esse importante servico de transporte coletivo, inserin-
do-o adequadamente nos planos de mobilidade, o que esperamos que ocorra nos préximos anos.
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TROCA INTELIGENTE

Roberto Cortes
Presidente da MAN Latin America

Como uma das maiores fabricantes de dnibus do Brasil, a MAN Latin America conhece bem os
beneficios do transporte coletivo. E por isso que adota o fretamento para suprir a demanda por
locomocgao de seus colaboradores no trajeto para a fabrica em Resende (RJ) e para os escritérios
de Sao Paulo.

As vantagens de um transporte coletivo sdo inimeras e senso comum sempre quando se fala
em Onibus: menos transito e congestionamentos, com ndmero reduzido de carros nas vias e, con-
sequentemente, menor indice de poluicdo no meio ambiente. O uso de qualquer veiculo de trans-
porte coletivo traz ganhos na ocupacao do espaco viario disponivel, em relagao aos automoveis
e as motocicletas. Isso esta relacionado a capacidade dos dnibus de acomodar uma quantidade
muito superior de pessoas, com um tamanho apenas duas vezes maior do que, por exemplo, o
automovel.

No caso da MAN Latin America e de muitas outras empresas que optam pelo fretamento para
transportar seus colaboradores, o universo de ganhos vai além. Ao oferecer seus préprios meios
de transporte para os colaboradores irem ao trabalho, a companhia assegura pontualidade e as-
siduidade. Com a auséncia de preocupac¢do sobre o horario do 6nibus, o empregado ganha em
qualidade de vida, se sente mais disposto para trabalhar e produz melhor. Soma-se a esses fatores
a certeza de seguranca no trajeto.

O colaborador, por sua vez, economiza tempo em seus deslocamentos, o que se traduz em
mais tempo com a familia e amigos. Também tem mais conforto e comodidade. Todas as linhas sao
pensadas para serem o mais acessivel possivel. E por isso que muitos colaboradores escolheram
o0 Onibus fretado em detrimento de seus meios de condugao individual para chegar ao trabalho.

A modalidade de transporte de passageiros por fretamento comegou na década de 1950, com
objetivo de suprir a necessidade de locomoc¢ao dos trabalhadores das inddstrias que surgiam na
regiao do ABC Paulista, o que levava os funcionarios a percorrerem grandes distancias até chega-
rem ao trabalho. Na época, com o transporte publico praticamente inexistente nessas localidades,
temendo prejuizo na producao, as fabricas passaram a oferecer o servico de transporte coletivo
privado aos seus colaboradores, como forma de evitar atrasos e faltas constantes.

Desde que optaram por essa solugao, a MAN Latin America e seus colaboradores desfrutam
de suas vantagens. Hoje sao mais de 50 6nibus, divididos por mais de 85 linhas, que percorrem
cerca de 8.500 quildmetros por dia. Todos com muita seguranca e conforto. E os beneficios nao se
restringem a empresa e seus empregados. A cidade de Resende, por exemplo, ndo comportaria o
volume de carros se cada colaborador que mora ali fosse para o trabalho com seu préprio veiculo.

Para um futuro sustentavel, a mobilidade inteligente é fundamental. As possibilidades nao se
esgotam, mas as solu¢des passam definitivamente pelo transporte coletivo, pablico ou privado.
Por isso temos investido largamente no desenvolvimento de tecnologias de ponta para os dnibus
Volksbus. A sociedade agradece.
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DO PONTO DE VISTA DO SETOR DE SERVICOS - EMPRESAS DE CALLCENTERS - CONTAX

Carlos Bonato
DEDIC GPTI

A Contax possui no sitio Campinas aproximadamente 4.000 funcionarios, atuamos no segmento
de Callcenter e oferecemos dentre outros beneficios o servico de fretamento para 0s nossos cola-
boradores.

O fretamento proporciona aos colaboradores seguranga no transporte, aumento de produtivi-
dade, maior sociabilidade com os colegas, pontualidade e comodidade.

Com a opcao deste beneficio, os imprevistos sao reduzidos, pois quando temos linhas prede-
terminadas diminuimos as dificuldades existentes no transporte publico, por exemplo, quebra de
veiculos, pontualidade de nossos colaboradores, incidéncias de greves.

Este servico também pode ser visto como um diferencial para fidelizar o colaborador na em-
presa, uma vez que enfrentamos um mercado de alta concorréncia no segmento de Callcenter na
cidade de Campinas.

Na Contax realizamos uma rota pelos principais pontos do centro da cidade de Campinas em
média a cada 20 (vinte) minutos e as saidas da empresa para o centro ocorrem nessa mesma fre-
quéncia. Além destes fretados, oferecemos para as pessoas que entram na empresa a partir das
17:40h com saida até as 02:00h (madrugada) os dnibus levam os funcionarios até suas respectivas
residéncias, proporcionando dessa forma maior seguranca e comodidade.

O servico de fretamento da empresa atende também cidades vizinhas nas quais temos uma
quantidade significativa de colaboradores, como Cosmépolis, Monte Mor, Mogi Guacu e Mogi Mi-
rim. Realizamos a busca e entrega dos colaboradores em locais préximos de suas residéncias.

Outro item proporcionado pelo fretamento é a comodidade, visto que ao contrario do trans-
porte publico os 6nibus possuem boa conservagdo, manutencao e todos os funcionarios perfazem
o trajeto sentados.

Importante ressaltar a questdao da seguranga, uma vez que tinhamos muitas incidéncias de
assaltos nos pontos de 6nibus préximos a empresa e com o fretado isso ndo ocorre ja que todos os
funcionarios saem e chegam a porta da empresa.

Mesmo que na cidade de Campinas tenha o Bilhete Unico (o usuario do transporte coletivo de
Campinas pode fazer duas integragdes, ou seja, utilizar até trés veiculos — dnibus e micro-6nibus
— do Sistema InterCamp pagando uma s6 tarifa no periodo de uma hora e trinta minutos, de se-
gunda a sabado; ou de duas horas, aos domingos e feriados) a empresa identifica vantagens em
permanecer com este beneficio ja que como dito acima este proporciona satisfacdao e qualidade
de vida ao nosso colaborador e esta satisfacao é evidenciada através de feedbacks dos préprios
colaboradores sobre o servico prestado.

Na percepcao dos colaboradores o transporte através do onibus fretado é sinénimo de con-
forto, seguranca, comodidade, melhoria da qualidade de vida, agilidade no deslocamento e mais
tempo com a familia e amigos.
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CONTRIBUICAO DO
TRANSPORTE POR

FRETAMENTO PARA A
MELHORIA DA QUALIDADE
DA MOBILIDADE URBANA

NA REGIAO METROPOLITANA
DO RIO DE JANEIRO

Eva Vider

Escola Politécnica da Universidade Federal do Rio de Janeiro

Carlos de Oliveira Lacerda e Gilson Alves de Souza Jinior
UCT/COPPE MBA 2012, Fetranspor

1. TRANSPORTE POR FRETAMENTO

0 transporte por fretamento surgiu no pais ha mais de trés décadas por intermédio de empresas, inddstrias,
condominios e universidades que comecaram a contratar dnibus especiais para o transporte exclusivo de
seus empregados, moradores, alunos e funcionarios.

O fretamento se consolidou ao longo do tempo e hoje em dia passou a ser uma importante opgao alter-
nativa de transporte, nas viagens diarias para o trabalho, estudo e outros objetivos.

A ANTP — Associagdo Nacional de Transportes Publicos, pelas pesquisas periddicas que realiza desde
2000, comecou a evidenciar que o servico de fretamento tem excelentes indices de aprovacao pelo publico
em geral e que é um meio de transporte confiavel, seguro e confortavel, sendo mesmo estratégico para ind-
meras organizacdes. Cerca de 30% das empresas com mais de 100 funcionarios, utilizam esse sistema de
transporte, pois a logistica de deslocamento de sua for¢a de trabalho é importante para o desenvolvimento
de suas atividades.
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Crescimento da Frota de Automoveis
O crescimento médio da frota de veiculo no pais é um fato que se repete no Rio de Janeiro.

Previsdes apontam que até 2020 a frota de automoveis no Estado do Rio de Janeiro sera quase o dobro
da atual, segundo estimativa do Estudo da Evoluc¢do da Frota entre 2016 e 2020, no qual o Rio terd um carro
para cada dois moradores.

A pesquisa prevé que a frota de 1.867 milhdo de automadveis, que circula atualmente no Rio, ultrapasse
a casa dos trés milhdes nos proximos oito anos. Varios fatores contribuiram para o crescimento da frota
sendo os principais o sonho do carro préprio, o enorme estimulo dado pelo governo através de redugdo de
impostos na venda de veiculos e ao crescimento da ind(stria automobilistica no Brasil.

Os congestionamentos cada vez maiores, consequéncia natural do espa¢o ocupado pelos veiculos, alia-
do a uma estrutura viaria sem melhorias significativas e a atual configuracdao do transporte pdblico com
oferta e qualidade incapazes de atrair, e mesmo absorver as pessoas que possuem a op¢ao do automével
particular, contribuem para a deterioragao e a insustentabilidade urbana.

O Fretamento Continuo pode ser considerado como verdadeiro indutor da melhoria da qualidade de
vida e da sustentabilidade das grandes cidades e tem um mercado potencial para expansao cada vez maior,
especialmente no segmento das viagens pendulares “casa-trabalho-casa”, por permitir a reducao efetiva da
quantidade de automoveis.

1.1. Aspectos Institucionais
O transporte de fretamento possui legislacao prépria em cada Estado e esta incluida na nova Lei que define
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana como transporte privado coletivo.

As defini¢Oes iniciais desse tipo de transporte sao:

e Transporte Rodoviario de Passageiros de Fretamento — Servico realizado no ambito interestadual
ou internacional, para o deslocamento de pessoas em circuito fechado, para fim de realizacao de
excursoes e outras programacgdes sem que tenha qualquer caracteristica de transporte regular de
passageiros.

e Fretamento Continuo — Servico prestado a pessoas juridicas para o transporte de seus emprega-
dos, bem assim a institui¢coes de ensino ou agremiacdes estudantis para o transporte de seus alu-
nos, professores ou associados, estas Gltimas desde que legalmente constituidas, com prazo de
duracdo maxima de 12 meses e quantidade de viagens estabelecidas, com contrato escrito entre a
transportadora e seu cliente, previamente analisado e autorizado pela Agéncia Nacional de Trans-
porte Terrestre — ANTT.

e Turismo (Fretamento Eventual ou Turistico) — Servico prestado a pessoa ou a um grupo de pes-
soas em circuito fechado, com emissado de nota fiscal e lista de pessoas transportadas, por viagem,
com prévia autorizacdo ou licenca da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — ANTT ou 6rgdo
conveniado.

1.2. Legislacao no Estado do Rio de Janeiro
Decreto n2 42.868 de 28/02/2011 (Estadual — Rio de Janeiro — DO de 01/03/2011) ® Este Decreto define o
fretamento continuo e as regras pertinentes, no ambito do Estado do Rio de Janeiro.
Art. 12,
§12 Considera-se transporte de passageiros sob o regime de Fretamento Continuo, o prestado a pessoa
juridica para o transporte de seus associados, condéminos, empregados, desde que ambas as
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partes estejam legalmente constituidas, com contrato escrito entre a transportadora e seu contra-
tante, com prazo determinado, previamente analisado e autorizado pelo DETRO/RJ, ndo submetido
a fixacao pela autoridade competente de horarios, itinerarios e pre¢os, nao sendo admitida inter-
mediacdo de terceiros.

1.3. Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Lei n? 12.587 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana que entrou em vigor em 13/04/2012 é uma real e
importante conquista para o Brasil, podendo ser um bom exemplo para outros paises. Ela prioriza 0os meios
de Transporte nao Motorizados, o Transporte Piblico e a Integra¢ao entre os Modos de Transporte Urbano.

O item VIl define o transporte privado coletivo, que € a esséncia do fretamento continuo.

Art. 32 O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana & o conjunto organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e cargas no
territério do Municipio.

§ 12 S3o0 modos de transporte urbano: motorizados, de passageiros, coletivo, privado.

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:
| — transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte pablico e privado, utilizados
para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana;

VI - transporte publico coletivo: servigo pablico de transporte de passageiros acessivel a toda a po-
pulacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico;
VIl - transporte privado coletivo: servigo de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para
a realizacdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e demanda.

1.4. Caracteristicas Especificas do Transporte de Fretamento Continuo
A nova forma de mobilidade tem algumas caracteristicas préprias que a tornam muito atrativas para as
pessoas e empresas:

e Confiabilidade — operam com horarios predeterminados.

e Conforto — todos os passageiros viajam sentados, em veiculos de qualidade superior, dirigidos por
motoristas preparados.

e Flexibilidade — oferece deslocamentos praticamente do tipo porta a porta.
e Rapidez - os itinerarios e pontos de embarque podem ser planejados visando tempos minimos de
viagem. Minimos tempos de espera e os transbordos quase nao existem para alguns tipos de freta-

mento, como é o caso das empresas para seus funcionarios.

e Comodidade — oferece melhor uso do tempo e as pessoas podem aproveitar o tempo em que estao
dentro dos dnibus para trabalhar, descansar e para convivéncia social.

e Seguranca - o publico é devidamente identificado e os servigos monitorados por equipamentos e
modernas tecnologias, como GPS, Radio e Celulares.

e Tranquilidade — reducao do estresse de dirigir e ficar preso nos congestionamentos.

e Economia - custo Gnico, independente do tempo e da distancia a ser percorrida.
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2. MOBILIDADE URBANA E FRETAMENTO

0 inimigo ndmero um da mobilidade sustentavel € o modo de transporte individual, com baixa taxa de apro-
veitamento por veiculo, fator de aumento do congestionamento nas cidades de médio e grande portes. O
transporte por fretamento, além de proporcionar mais conforto, seguranca, pontualidade e auséncia de
estresse para se chegar ao trabalho, garante mais qualidade de vida ao usuéario, melhorando consideravel-
mente a sua produtividade dentro da empresa. A mobilidade urbana sustentavel tem como consequéncia a
melhora da qualidade de vida de todas as pessoas da cidade.

2.1. Utilizacao do Transporte por Fretamento na RMR)
O transporte por fretamento é bastante utilizado na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro, especialmente
por empresas com mais de 100 empregados, condominios, universidades e grandes obras civis.

Para ter uma medida da contribuicao do transporte de fretamento na melhoria da qualidade da mobili-
dade urbana no Rio de Janeiro, foi feito um levantamento de campo com o principal objetivo de determinar
o uso do servico de fretamento e servir de base para a avaliacao do impacto desse tipo de transporte na
melhoria da mobilidade e sustentabilidade urbana.

Para se determinar o grau de utilizacao do transporte de fretamento foram escolhidos dois tipos dis-
tintos de transporte por fretamento, que impactam de forma diferenciada a mobilidade, ou seja, um grande
condominio polo de geracao de viagens e uma empresa, polo de atracao de viagens.

e Transporte de Fretamento do Condominio Rio2 — Condominio localizado na Zona Oeste do munici-
pio do Rio de Janeiro, na Barra da Tijuca.
Area atual: 500 mil m2
Ndmero de prédios 39
Ndmero de apartamentos: 4.109
Nidmero de empregados: 230

e Transporte de Fretamento (Parte) do CENPES - Centro de Pesquisas e Desenvolvimento Leopoldo
Ameérico Miguez de Mello, da Petrobras, localizado na Cidade Universitaria, Ilha do Fundao.
Area = 304.000 m?
Ndmero de empregados: 3.500

2.2, Pesquisas de Campo
Os moradores do RIO2 e os funcionarios do CENPES foram entrevistados sobre a posse de veiculo préprio e
sobre os habitos dos seus deslocamentos para os varios objetivos de viagens.

A pesquisa foi realizada no interior dos 6nibus, em um dia tipico (quarta-feira).

A ficha foi distribuida para 100% dos passageiros adultos transportados nos dias da pesquisa, no ho-
rario da manh3, sentido casa-trabalho e o retorno dos mesmos preenchidos de 88%, resultando em uma
amostra significativa, capaz de fundamentar as caracteristicas da mobilidade.

As perguntas feitas foram as seguintes:

1. Qual é o objetivo da viagem? Trabalho, estudo, compras, lazer e outros.

2. Qual afrequéncia semanal desse tipo de viagem? 5, 4, 3 e 2 vezes ou menos.

3. Possui carro préprio? Sim ou nao.

4. Quantas vezes por semana utiliza seu carro para realizar esta viagem? o, 1, 2, 3 vezes ou mais.
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Tabela 1: Ficha da Pesquisa de Uso dos Servicos de Fretamento x Uso do Automovel

Prezado Sr. (a), bom-dia.

Por favor, responda as perguntas abaixo e devolva a ficha da pesquisa ao motorista.

Objetivo da viagem? Trabalho | Estudo | Compras Lazer Outro
Quantas vezes por semana? 5 4 3 20U menos
Possui carro préprio? SIM NAO

Usa o0 seu carro para esta viagem quantas vezes por semana? 0 1 2 3 ou mais

Agradecemos as suas respostas que serao importantes para a melhoria dos servicos. Boa Viagem!

3. CASO CONDOMINIO RIO2 - RESULTADOS DA PESQUISA

“0 Rio2 é um oésis. E muito legal mesmo. Mas a grande vantagem aqui é o 6nibus. Com ele vocé se desloca
sem ter de pegar carro e ainda observa toda a vista da Barra da Tijuca. Excelente!”. (Claudio Guedes, mora-
dor, fotégrafo e artista pldstico)

Foto 1: Condominio Rio2 - Jardim Entrada Principal

3.1. Caracteristicas Gerais

O Condominio Rio2 fica localizado na Zona Oeste do Municipio do Rio de Janeiro, no limite dos bairros Jaca-
repagua e Barra da Tijuca.

Area atual: 500 mil metros quadrados

Nimero de prédios: 39

Ndmero de apartamentos: 4.109

Nimero de empregados: 230

Ano de inauguracao e previsao futura de expansao — 2001/2014
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Foto 2: Condominio Rio2 - Transporte de Fretamento

|

3.2. Frota
A frota contratada no fretamento do Condominio Rio2 é de 32 6nibus, com capacidade de 46 lugares e trés

modelos diferentes de carroceria (Busscar, Gz P 1200 e Neobus).

A frota toda possuiitens de conforto como ar-condicionado, poltronas reclinaveis, geladeira, WC e equi-
pamentos de GPS, visando a qualidade dos servicos e o estimulo do seu uso por parte dos moradores.

A ldade Média da frota é de 2,2 anos com a distribuicao etaria abaixo:

Tabela 2: Distribuicdo Etaria da Frota Rio2 Grafico 1: Distribuicao da Frota Rio2

Ano de Fabricacao | N2de Veiculos % 22% 19%

2008
2008 6 19% o% o1 SN |
2009 16 50% 2010\
2010 3 9%
2011 7 22%
Total 32 100%

YT YT

3.3. Geografia do Fretamento R102
O fretamento Rio2 possui dois grupos estruturais distintos de servicos, um deles direcionado ao Centro
Radiais (84%) e outro para os bairros proximos adjacentes e Circulares (26%).

O principal corredor viario de deslocamento utilizado para o Centro é a Linha Amarela, por onde circu-
lam 47% da frota de fretamento (15 6nibus).

O corredor viario composto pelas Av. Ayrton Senna, Av. das Américas, Elevados e Tlneis recebem
25% da frota, representando 8 dnibus, dos quais 6 seguem pela orla da Zona Sul e 2 via Jardim Botanico e
Humaitd, com destino ao Centro.
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Tabela 3: Geografia do Fretamento RI02

Centro Via Linha Amarela

Centro Via Grajat/Tijuca 4 8 40
Centro Via Zona Sul 6 12 37
Centro Via Jardim Botanico 2 4 39

Subtotal Radial 27 54

Circular Barra da Tijuca/Recreio 3 25 20
Circular Jacarepagua 1 4 22
Circular Barra/Joa 1 3 22

Subtotal Circular

0 ndmero total de viagens/dia é 86, o que exige um controle de operacdo e monitoramento on-line
permanentes.

3.4. Monitoramento e a Central de Operacoes do Fretamento

O Monitoramento e a Central de Informagdes se concentram na Sede da Associacdao dos Moradores do Con-
dominio AMORIO2, onde é feito o cadastramento de todos os moradores que podem utilizar os servigos de
fretamento. O cadastramento utiliza a tecnologia biométrica que garante a correta utilizacao dos dnibus,
das areas comuns, de lazer e das cancelas, procedimento que aumenta a seguran¢a do condominio como
um todo.

Central de Informagoes

O sistema de transporte de fretamento do Condominio Rio2 é dotado de um sistema de um conjunto de
equipamentos ITS, isto &, GPS, Tel6es, Radio e Telefonia Celular e Fixa, que permitem a visualiza¢ao da loca-
lizagdo da cada veiculo, em tempo real e a comunicagao entre a Central — localizada na sede da Associagao
de Moradores AMORIO2 - 0s conddminos, os motoristas e o pessoal de operacao da empresa.

3.5. Andlise de Aproveitamento
Aocupagao média diaria dos veiculos é de 38 passageiros/viagem o que representa 82,6% de aproveitamen-
to médio da capacidade ofertada/dia.

0 nimero médio de passageiros transportados pelos servicos de fretamento/dia (ida + volta) é de
3.266, que significam um total de 1.633 pessoas.

TRANSPORTE POR FRETAMENTO » NOV/2012 » 85



Tabela 4: Dados Operacionais Fretamento Rio2

Passageiros

. . . Lugares Ofertados | Ocupacao Média Coeficiente de
Servicos Transportados Viagens/dia . . .
. (ida + volta) Pessoas/viagem Aproveitamento
(ida + volta)
Radiais 1.055 32 1.472 33 71,7%
Circulares 2.211 54 2.484 41 89,0%

Total 3.266 86 3.956 38 82,6%

Os Coeficientes de Aproveitamento dos servicos do tipo Radial para o Centro sao de 71,7% e o do tipo
Circular de 89%, em média.

3.6. Viagens para o Trabalho
Nas viagens radiais para o Centro 98% tém como objetivo o trabalho, e nas viagens circulares este niimero
é de 81%.

3.7. Posse de Veiculo Proprio e seu Uso
O ndmero de pessoas que tem carro préprio é 88% e somente 2% das mesmas responderam que utilizam os
seus carros para os deslocamentos objeto da pesquisa.

Tabela 5: Posse de Veiculo Fretamento Rio2

Nimero de Pessoas que Possuem de Veiculos

SIM 1.441 88%
NAO 192 12%

Dos usuarios dos servicos do tipo Circular 70% possuem carro préprio, entretanto 98% nao o utilizam
para as viagens para o trabalho, assim como os usudarios dos servicos do tipo Radial onde 99% possuem
carro e 98% também informaram que ndo o utilizam, preferindo os servigos de fretamento.

Uso do automével Grafico 2: Uso do Automével Proprio Fretamento Rio2

29

2%

NUNCA EVENTUAL TOTAL

1.412 29 1.441

98% 2% 100%
I Nunca
[T Eventual

Impactos no Sistema Viario

No caso do RIO2 esse impacto é representado pelas 1.412 pessoas que informaram que deixaram os seus
automoveis préprios em casa com a opg¢do do fretamento, principalmente nas horas de pico (ida e volta),
quando os deslocamentos casa-trabalho sao realizadas.
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4. CENPES - RESULTADOS DA PESQUISA

4.1. Caracteristicas Gerais

O complexo na llha do Fundao ocupa mais 300 mil m?, sendo um dos maiores centros de pesquisa aplicada
do mundo. Sao diversos laboratérios destinados a atender as demandas tecnolégicas, com destaque para
os laboratérios de Biotecnologia, Meio Ambiente e Gas & Energia. Conta com modernos laboratérios para
atender exclusivamente as demandas do pré-sal.

Foto 3: CENPES - Cidade Universitaria

Endereco: Av. Horacio Macedo, 950,
Cidade Universitaria.

Rio de Janeiro-R). Cep: 21.941-915
Area = 304.000m?

FOTO: PETROBRAS.

O CENPES possui duas empresas operando o Transporte de Fretamento e a pesquisa se limitou a uma delas.
4.2, Frota
A frota homogénea, com todos os 6nibus da marca e modelo VOLVO - B9R-3/PARADISO 1050, é€ composta
por 58 dnibus de 46 lugares, todos dotados com aparelhos GPS para monitoramento, além de ar-condiciona-

do, poltronas reclinaveis, WC e geladeira, itens de conforto que estimulam a utiliza¢do dos servicos.

Foto 4: Estacionamento CENPES Foto 5: Fretamento CENPES

A frota é nova, com idade média de 1,4 ano, e distribui¢do etaria conforme a tabela.
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Tabela 6: Distribuicao Etaria da Frota CENPES Grafico 3: Distribuicdo Etaria da Frota CENPES

Idade Média 1,4 ano

Ano de Fabricacao N2 de Veiculos %
2009 13 22% I 2009
[o)
2010 24 41% 7 2010
2011 21 36%
410/0 - 2011

Total 58 100% W

4.3. Geografia do Fretamento CENPES

O CENPES possui dois contratos distintos de Transporte de Fretamento e a pesquisa foi feita em um deles,

isto &, no operado pela Viagao 1001, por ser a maior delas e ter caracteristicas representativas dos parame-

tros, objetos da pesquisa de campo, sobre uso do Transporte de Fretamento em lugar do automével préprio.
Os bairros atendidos pelos servigos de fretamento distribuem-se no 69% dentro do Municipio do Rio de

Janeiro e 31% em outros Municipios.

Figura 1: Anéis de Distancias da Cidade Universitaria

BAIXADA
FLUMINENSE

ZONA- |
| MORTE |\

- ZONA
TONA SUL
QESTE :

IMAGEM: EQUIPE TECNICA DO PLANO DIRETOR UFRJ 2020.

Tabela 7: Geografia do Fretamento 1001 CENPES

40 18 58

69% 31% 100%
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A distribuicdo geografica dos servigos, no Municipio do Rio de Janeiro é praticamente uniforme, apre-
sentando uma tendéncia para a Zona Norte (Tijuca, Grajat, Madureira, Ilha do Governador) com 30% e 25%
para a Zona Sul (Copacabana, Ipanema, Urca, Gavea) e 25% para a Zona Oeste (Jacarepagua, Barra da Tiju-
ca, Recreio, Campo Grande, Santa Cruz).

Tabela 8: Fretamentos Municipio do Rio de Janeiro

40 10 12 10

100% 25% 30% 25%

Dos bairros situados em outros Municipios, 50% se situam nos Municipios do outro lado da Baia de
Guanabara via Ponte (Niter6i, Sdo Gongalo, Marica e Itaborai), 28% na Baixada Fluminense (Nova Iguacu ,
Queimados, Nil6polis e Magé) e 22% na Regido Serrana (Petrépolis e Teresépolis).

Tabela 9: Fretamentos Intermunicipais CENPES

18 9 5 4

100% 50% 28% 22%

Analise de Aproveitamento

A ocupacdo média diaria dos veiculos é de 42 passageiros/viagem o que representa 91,3% de aproveita-
mento da capacidade ofertada. O nlimero médio de passageiros transportados (ida+volta) é de 2.436 /dia.
O objetivo de viagem de 100% dos passageiros é o trabalho.

Frequéncia de Utilizacao do Transporte de Fretamento.
Ataxa de utilizacdo diaria dos servicos de fretamento do CENPES pelos empregados/colaboradores é muito
alta, sendo a média igual a 97% dos passageiros do fretamento.

Tabela 10: Frequéncia de Uso do Fretamento CENPES

Utilizam 5 vezes semana

30 99% 1.247
28 95% 1.117
58 2.365

A pesquisa mostrou que a distancia entre o local de residéncia e o CENPES (trabalho) influencia a fre-
guéncia com que 0s servicos sao utilizados pelos empregados, com tendéncia da taxa de utilizacao aumen-
tar diretamente em funcao da distancia.

Para distancias de 25 a 30 km, 95% das pessoas utilizam o fretamento 5 vezes por semana, sendo maio-
ria os moradores dos bairros da Zona Sul e Zona Norte do Rio de Janeiro.
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Para distancias acima de 30 km, 99% das pessoas utilizam o fretamento 5 vezes por semana, prove-
nientes da Zona Oeste do Rio de Janeiro e dos outros Municipios.

4.4. Posse de Veiculo
Através da pesquisa determinou-se o quantitativo de posse de automdvel e sua utilizagao para os desloca-
mentos ao trabalho no CENPES.

0 conhecimento desses parametros é de fundamental importancia para a analise do impacto que os
servigos de fretamento podem ter sobre a mobilidade urbana.

Dentre os empregados que utilizam os servicos de fretamento do CENPES 92% possuem carro préprio,
e representam 1.122 pessoas.

Tabela 11: Posse de Veiculo Préoprio CENPES

Posse de Veiculo

1.122 97 1.219

92,0% 8,0 % 100%

4.5. Utilizacao do Automével x Transporte Fretamento
A pesquisa demonstrou que em média 97% das pessoas NUNCA utilizam seu carro particular para esse tipo
de deslocamento, como decorréncia da existéncia do Transporte de Fretamento como op¢do confidvel ao uso

do transporte individual.

Uso do automaovel
NUNCA EVENTUAL
34

1.088 1.122

97% 3% 100%

No caso do CENPES esse impacto representa em média 1.088 automéveis a menos no transito, princi-
palmente nas horas de pico, quando tais deslocamentos casa-trabalho sao realizadas.

Grafico 4: Uso do Automével Proprio Fretamento CENPES

34
3%

I Nunca
[ Eventual
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5. RESUMO GERAL DAS PESQUISAS DE FRETAMENTO RIO2 E CENPES

O Fretamento Continuo nos dois exemplos pesquisados mostrou que a quantidade de automéveis que nao
sdo utilizados pelas pessoas em funcao de sua existéncia é significativa nos dois casos, podendo ser consi-
derado como verdadeiro indutor da melhoria da qualidade de vida e da sustentabilidade das grandes cida-
des, e tem um mercado potencial para expansao cada vez maior, especialmente no segmento das viagens
pendulares (casa-trabalho-casa).

Tabela 12: Resumo das Pesquisas de Transporte de Fretamento Rio2 e CENPES

Condominio Residencial Centro de Pesquisas

Parametros
{[e}] CENPES

4.109 apartamentos
3.500 pPessoas

Piblico Potencial 39 edificios
(moradores e empregados) (funcionarios e colaboradores)
Nidmero de Servicos 86 58
Frota 32 58
|dade Média 2,2 anos 1,4 anos
3.266

Demanda (pass/dia)

iqi 2.436
ida + volta 1.055 (Radiais) 43

2.122 (Circulares)

3.956
Oferta (lugares) €68
. 2.
ida + volta 1.472 (Radiais)
2.484 (Circulares)
82,6%
Coeficiente de Aproveitamento 71,7% (Radiais) 91,3%
89% (Circulares)
2.564 km
Distancia Percorrida/dia 1.910 km (Radiais) 3.680 km

654 km (Circulares)

88% 92%
Carro Préprio
1.441 1.122
Pessoas que NAO utilizam seu carro
proprio hoje 1.412 1.088

(2.500 pessoas)
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5.1. Impactos no Sistema Viirio e nas Areas de Estacionamentos

Para efeito dessa analise considerou-se um cendrio sem os servicos de fretamento e, devido o transporte
plblico que opera no entorno do Condominio Rio2 e na Cidade Universitaria, onde fica localizado o CENPES,
ndo possuir padrdoes de oferta, abrangéncia em rede e qualidade capazes de competir com o automével,
caso os servicos de fretamento sejam extintos, pelas respostas dadas na pesquisa, a maioria das pessoas
pode passar a utilizar os seus carros proprios para tais deslocamentos.

Admitindo-se um cenario onde as 2.500 pessoas que hoje nao utilizam seus carros proprios devido ao
fretamento, 90% o fizessem caso 0 mesmo passasse a nao existir, 0 impacto seria de 2.250 carros a mais
devido a utilizag¢ao do transporte individual no Condominio RIO2 e do CENPES somados.

Em termos de ocupacdo das vias e de areas de estacionamentos, impactaria negativamente com um
total equivalente a 19.395 m? de area a mais.

Os 9o 6nibus que operam os servicos de fretamento analisados, do CENPES e RIO2 somados, afastando
das vias diariamente 2.250 carros particulares, representa um alivio no transito saturado nos periodos de
pico equivalente a 9,5 km de carros enfileirados, no pico da manha e outros tantos novamente a tarde.

Tabela 13: Impacto Linear (km)

Tipo de Veiculo NGmero de Veiculos Comprimento (m) “

Automovel 2.250 10,6 km
Onibus Fretado 90 12,5 1,1 km
Tamanho de fila de veiculos substituida diariamente pelos fretamentos do CENPES e RIO2 9,5 km

Tabela 14: Impacto de Area (m?)

Areas Ocupadas (m?) Dimensoées Veiculos Area Total Ocupada nas Vias (m?)
Onibus Fretamento 12,50 X 2,50 = 31,25 M? 2.813
Automoveis 4,70 X 2,10 = 9,87 m? 22.208
Area liberada pelos servicos de fretamento CENPES e RI02 19.395

Foto 6: Ocupacdo — Area Urbana Automéveis x Onibus
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5.2. Impactos nas emissoes veiculares
As emissoes de um veiculo automotor podem ocorrer pelo escapamento (emissdes diretas) ou podem ser
de natureza evaporativa do combustivel, aparecendo durante o uso e o repouso do veiculo. Decorrem da
gueima dos combustiveis pelo motor, compreendendo uma série de substancias como monéxido de carbono
(CO), didxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), aldeidos (RCHO), 6xidos de nitrogénio (NO ) e material
particulado (MP).

e Mondxido de carbono (CO): as emissoes de CO resultam da combustdo incompleta do carbono (C)

contido no combustivel.

e Hidrocarbonetos nao metano (NMHQC): a queima incompleta do combustivel no motor gera também
emissdes de NMHC.

e Oxidos de nitrogénio (NO): grupo de gases altamente reativos, compostos por nitrogénio (N) e
oxigénio (0) em quantidades variadas.

* Didxido de carbono (CO_): produto da oxidacdo completa do carbono (C) presente no combustivel
durante sua queima. Também é considerado um gas de efeito estufa expressivo.

Tabela 15: Emissdes de monoxido de carbono, hidrocarbonetos, 6xidos de nitrogénio e C02

Emissoes pelo Escapamento dos Veiculos Automoveis Onibus Rodoviario
(Previsao ano 2012) (Gasolina Comum) (Diesel)

Hidrocarboneto Nao Metano NMHC (t/ano) 42.406 2332
Mondxido de Carbono CO (t/ano): 290.441 8.610
Dioxido de Carbono O, (t/ano): 35.707 5.502
Oxidos de Nitrogénio NO, (t/ano): 39.416 47.436

FONTE: RELATORIO FINAL 1° INVENTARIO NACIONAL DE EMISSOES ATMOSFERICAS - MMA 2011.

0 cenério sem os servicos de fretamento Rio2 e CENPES impactaria negativamente na questao do meio
ambiente pois 2.250 automdveis passariam a circular nos eixos bastante saturados e congestionados das
areas em estudo, e as emissoes de poluentes devido aos automéveis sao consideravelmente maiores que a
dos 6nibus rodoviarios.

6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Sustentabilidade Urbana
O Fretamento Continuo de qualidade, dotado de itens de conforto e acessibilidade adequados, é um sistema de
transporte capaz de atrair os proprietarios de automéveis, induzindo-os a substituir os seus carros, e assim fun-
cionar como um verdadeiro indutor da melhoria da qualidade de vida e da sustentabilidade das grandes cidades.
Tem um mercado potencial para expansao cada vez maior, especialmente no segmento das viagens
pendulares (casa-trabalho-casa).
No caso dos dois sistemas de fretamento pesquisados no Rio de Janeiro, do Rio2 e do CENPES, sdo ao
todo 2.500 pessoas substituindo suas viagens de carro pelos servigos de fretamento continuo que lhes es-
tao sendo oferecidos, pelo condominio e pelo empregador, respectivamente.
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Diminuicao de Congestionamentos

A utilizagdo do transporte de fretamento, pelo volume de automéveis que é capaz de substituir, im-
pacta diretamente na diminuicao dos engarrafamentos, especialmente nas horas de pico da manha
e da tarde, quando se concentram a maioria dos deslocamentos pendulares, nas saturadas areas
urbanas.

Ocupacao de Areas Urbanas
0 impacto positivo se estende as enormes areas de estacionamento que deixam de ser necessarias para a
guarda do veiculo particular ao longo de todo o dia, principalmente nas areas centrais das cidades.

Integragao com a Rede de Mobilidade Urbana
Em termos de eficiéncia e expansdo da mobilidade sustentavel, o transporte por fretamento, pode ser dire-
cionado até os Terminais e Estacdes estruturadores da Rede de Mobilidade.

No caso do Rio de Janeiro alguns destes pontos sdao Central, Sdo Cristévao, Saens Pefia, Madureira,
Deodoro, Alvorada onde as pessoas podem integrar com os modos de transporte de grande capacidade
e em vias segregadas, como metr6 e os corredores de dnibus exclusivos (BRTs) e atingir seus destinos de
forma mais rapida, evitando os congestionamentos dos corredores radiais para o Centro.

Economia
O custo do fretamento normalmente é pago nas taxas condominiais, no caso de fretamento contratado por
condominios e, no caso das empresas, os empregados costumam ser descontados em folha, sendo o custo
muitas vezes subvencionado pela empresa contratante, o que resulta em valores bem menores do que o do
transporte individual.

0 custo do transporte individual, além dos custos fixos e variaveis, ainda inclui o custo de estaciona-
mento e todos os itens como seguros, IPVA, multas etc.

Saide e Produtividade

O transporte por fretamento propicia aos empregados a chegada ao trabalho descansado, tranquilo, com
condicOes de produzir mais, gerando mais dinheiro para aquele que o contratou, o que resulta em beneficios
econdmicos diretos para as empresas.

Melhor Utilizacao do Tempo e Menor Estresse

O Transporte de Fretamento é de grande impacto positivo para o aumento da produtividade nacional e a
redugao do custo urbano e as pessoas, que os utilizam em lugar dos seus carros, podem aproveitar muito
melhor o seu enorme tempo perdido nos congestionamentos em atividades mais importantes durante o
trajeto, evitando o estresse natural de conduzir o veiculo.

Meio Ambiente

O cenario sem os servi¢os de fretamento Rio2 e CENPES impactaria negativamente na questao do meio am-
biente pois provavelmente 2.250 automéveis passariam a circular nos eixos bastante saturados e conges-
tionados das areas em estudo, e as emissoes de poluentes devido aos automéveis sao consideravelmente
maiores que a dos dnibus rodoviarios. A idade média da frota dos 6nibus fretados pelos acima contratantes,
mostra que sao utilizados veiculos novos, contribuindo assim para menores emissoes.

Monitoramento e Centro de Operacoes
Os servicos de fretamento devem ter sistemas de monitoramento préprios, que funcionem em um centro de
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operagoes e fornecendo informagoes para as pessoas credenciadas a utilizar tais servigos, assim como o
controle operacional e comunicacdo entre os motoristas (celulares e radios).

Reducao de Acidentes
O Transporte de Fretamento propicia como resultado decorrente da diminuicdo da quantidade de autom6é-
veis, um impacto positivo também na diminui¢cdo da quantidade de acidentes de transito.

Informacao e Comunicagao com as Pessoas

As informacdes podem incluir a localizagdo dos veiculos (GPS), o horédrio em que passara em determinado
local, a disponibilidade de lugares para embarque etc. A utilizagao de informagdes via internet, smartpho-
nes, midias sociais e a interacao via redes sociais como Facebook e Twitter sao altamente recomendaveis e
funcionam como atrativos extras da modalidade de mobilidade urbana.

Foto 7: SmartPhone Figura 2: Midias Sociais

ﬂls!sr A

7. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANTP - Associacdo Nacional de Transportes Plblicos. Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana.
ANUARIO Estatistico do Rio de Janeiro.

DECRETO N2 42.868 DE 28/02/2011 (Estadual — Rio de Janeiro). Data DO: 01/03/2011.

KENSKI, Leandro. Andlise de redes sociais. CEO Media Factory, www.mediafactory.com.br.

LEI N2 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Presidéncia da Replblica, Casa Civil, 2011.

LIMA, Alberto. Transporte de passageiros por fretamento de énibus e terminais de passageiros, ANTP Re-
vista 93, 2001.

PDTU - Plano Diretor de Transporte Urbano, 2003.
RELATORIO Final 10 Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas. MMA, 2011.
VIDER, Eva. Utilizagcdo de midias sociais no transporte e transito, COPPE/UFR], 2011.

TRANSPORTE POR FRETAMENTO » NOV/2012 » 95



SiTIOS:

http://portali.antp.net/site/simob
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INTEGRACAO, A CHAVE DA MOBILIDADE

Gilson Alves de Souza Jiinior
Gerente de Fretamento UTIL

Aluno MBA Coppe Fetranspor— 2012
gilson@util.com.br

Esta na moda pronunciar o termo “mobilidade urbana”. Mas o que é e como chegar a tao sonhada
mobilidade?

Entretanto, antes de se falar em mobilidade é preciso que o governo e as empresas ofere-
¢am um transporte publico de qualidade, para estimular o cidaddo a deixar seu famoso “carro de
passeio” em casa! Muitos investimentos estao sendo feitos em decorréncia dos grandes eventos,
que deverao ocorrer na cidade do Rio de Janeiro. Dentre eles destaca-se a integracao das malhas
viarias, para que a cidade possa ter maior flexibilidade e fluidez no transito.

Ainda assim, todo um trabalho de conscientizagao devera ser feito, para que as pessoas utili-
zem no dia a dia o transporte publico, em vez do carro. Foi assim que, aproveitando o momento, a
UTIL - Unido Transporte Interestadual de Luxo S/A decidiu investir em um projeto que, consolidado
em todo o estado podera ser um grande elo de integracao entre o transporte publico e o servico de
fretamento da empresa.

Iniciamos o projeto no Condominio RIO2, para um publico-alvo de cerca de 18.000 pessoas,
dentre as quais 4.500 utilizam o servico de transporte todos os dias. O projeto tem como objetivo
modernizar todo o controle de acesso do Condominio, ndao s6 aos 0nibus da empresa, mas em toda
area de portarias, estacionamento, lazer etc.

Assim, em parceria junto a RIOCARD e a Prodata, a empresa desenvolveu a proposta denomi-
nada AMORIO2 Card, que possui as mesmas caracteristicas do bilhete Gnico hoje utilizado no ser-
vico plblico, com validadores idénticos e um adicional — uso da biometria, fatores que sem ddvida
trouxeram maior credibilidade ao projeto. Além disso, com um Gnico cartdo o morador podera ter
acesso a todas as areas comuns do Condominio!
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O projeto se encontra na fase de cadas-

tramento, tendo 5.200 moradores
cadastrados. Os equipamentos (vali-
dadores/leitores biométricos) estao
sendo adquiridos junto a Prodata,
assim como os cartoes (5.200) sendo
impressos através da Riocard. No fu-
turo, por meio de parceria, ja que os
cartdes sao idénticos aos utilizados
no sistema de transporte, vamos pro-
por a Riocard a possibilidade de o car-
tao ser utilizado como porta-niqueis
dentro do sistema.

O objetivo do projeto vai além de
se obter 100% de adesao dos mora-
dores. Esperamos nos pr6ximos anos
estender o projeto aos demais contra-
tos de fretamento da empresa, e com

isso fidelizar os nossos clientes, de modo a que cada usuario, através de um Gnico cartdo, possa
ter acesso, ndao sé aos servigos de seu Condominio, mas a todas as integragdes previstas dentro

do sistema de mobilidade urbana.

Esperamos atingir e conscientizar esse publico, que através de um transporte de qualidade,
com varias possibilidades de integracao, é possivel deixar o carro em casa! Com isso ganha o cida-
dao, mas acima de tudo a cidade do Rio de Janeiro em mobilidade urbana!

Ir.l Conhego nossos destinos www,ufil.com.br
ufti

“
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FRESP - FEDERACAO DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
POR FRETAMENTO DO ESTADO DE SAO PAULO

FRESP (Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros por Fretamento do Estado de Sao

Paulo) representa a categoria de fretamento no estado paulista, congregando cerca de 15 mil vei-

culos que operam o servico de transporte profissional de pessoas por fretamento nas modalidades
Continuo e Eventual. Atualmente a FRESP & composta por sete sindicatos, SETFRET, SINFRECAR, SINFRE-
PASS, SINFRESAN, SINFRET, SINFREVALLE e TRANSFRETUR, que, juntos, representam mais de 300 empresas
associadas, gerando 30 mil empregos diretos e mais de 60 mil indiretos.

Fundada em 1994, a entidade sempre primou pelo transporte profissional de pessoas. Dentre suas
atuacdes, destaca-se o cuidado na capacitagao e aprimoramento, voltado a gestao das empresas; a valori-
zacao da imagem institucional do setor; a discussao junto aos 6rgaos competentes sobre as regulamenta-
coes inerentes a atividade e a evolucao das relacdes trabalhistas.

Devido a forca do setor no Estado de Sao Paulo, berco das atividades de fretamento no pais, a entida-
de resolveu, em conjunto com a ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Piblicos), editar um Caderno
Técnico sobre a atividade de fretamento. Essa publicagdo tem grande importancia, pois traz um retrato das
informacdes do setor de fretamento no Brasil, sua estrutura, operacoes, diferenciais, legislacdes e desafios
de uma modalidade de transporte fundamental para as cidades brasileiras.

Num momento em que ja estd em vigor a Lei n® 12.587/2012, que trata das diretrizes da Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana, quando os municipios com mais de 20 mil habitantes terao de tracar seus planos
de mobilidade, incluindo neles também o transporte coletivo privado (fretamento), conhecer a atividade é
essencial para ter éxito na confeccdo do plano e, consequentemente, no aumento da mobilidade. O setor de
Fretamento é fundamental para prover solu¢des de transporte de qualidade. Com caracteristicas capazes
de atrair os usuéarios de veiculo préprio, cada dnibus de fretado retira em média 20 automéveis das ruas.
Regulamentar a atividade e organiza-la dentro dos municipios, procurando favorecer todos os pontos que
permitam que ela atraia ainda mais usuarios, permite incontaveis ganhos para o municipio e para a socieda-
de como um todo, usuaria ou ndao dessa modalidade de transporte coletivo.

Muitas outras caracteristicas da atividade, seus beneficios e sua regulamentacao foram abordados por
especialistas e sua leitura favorecera um melhor dimensionamento do setor, em todos os sentidos.

DIRETORIA - TRIENIO 2011-2013

Claudinei Brogliato | Presidente

Mario Noschese Moreira de Moraes | Vice-presidente
Luciano Deienno | Primeiro Secretdrio

Marcos Roberto de Lacerda | Segundo Secretdrio
Mauricio Marques Garcias | Primeiro Tesoureiro
Jaime Sardinha | Segundo Tesoureiro

Claudio José de Andrade | Diretor

Regina Rocha de Souza Pinto | Diretora Executiva

www.fresp.org.br | secretaria@fresp.org.br
0800-7732060 (19) 3243-9161
Rua Dr. Silva Mendes, 266, VL. Industrial, Campinas — SP — CEP 13035-580
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COMPOSICAO DO CONSELHO DIRETOR DA ANTP (BIENIO 2012/2013)

Conselho Diretor
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TURB-GV); Peter Berkely Bardram Walker (Metrd/SP); Mario Manuel Seabra R. Bandeira (CPTM); Joubert Fortes Flores
Filho (Metrd/Rio); Renato Gianolla (Urbes/Sorocaba); Ramon Victor César (BHTrans); Vanderlei Luis Cappellari (EPTC/
Porto Alegre); Romulo Dante Orrico Filho (Coppe/UFRJ); Nelson Barreto C. B.de Menezes (Grande Recife); Walter Ro-
drigues da Cruz Junior (ManausTrans); Antonio Luiz Mourdo Santana (Oficina); Leonardo Ceragioli (Prodata Mobility);
Oscar José Gameiro Silveira Campos (ST/SBC); Marcelo Cardinale Branco (SMT/Sao Paulo); José Antonio Fernandes
Martins (SIMEFRE); Marcos Bicalho dos Santos (SETRABH); Lélis Marcos Teixeira (Rio Onibus); Jodo Gustavo Haenel
Filho (Socicam); Marcos Valente Isfer (URBS/Curitiba)

Suplentes

Francisco Carlos Cavallero Colombo (CBTU/RJ); André Aranha Ribeiro (Emdec/Campinas); Humberto Kasper
(Trensurb/Porto Alegre); Joaquim Lopes da Silva Junior (EMTU/SP); Nazareno S. N. Stanislau Affonso (Ruaviva);
Wagner Colombini Martins (Logit); Atilio Pereira (SMTT/Guarulhos); Iliomar Darronqui (SEMOB/SCS);

Willian Alberto de Aquino Pereira (Sinergia); Elmir Germani (TTC) — Falecido

Conselho Fiscal

Roberto Renato Scheliga — (membro benemérito)
Jodo Carlos Camilo de Souza (Setpesp)

Carlos Alberto Batinga Chaves (TTC)

Membros Natos
Jurandir Ribeiro Fernando Fernandes (ex-presidente)
Rogério Belda (ex-presidente)

ANTP - Sao Paulo
Rua Marconi 34, 22 andar — Conjuntos 21 e 22 — 01047-000 — Sdo Paulo, SP
Tel. (11) 3371.2299 — Fax (11) 3253.8095 | E.mail: antpsp@antp.org.br Site — www.antp.org.br

Equipe ANTP

Luiz Carlos Mantovani Néspoli — Superintendente

Valeska Peres Pinto — Coordenadora Técnica

Nazareno Stanislau Affonso — Escritério em Brasilia
Eduardo Alcantara Vasconcellos — Assessor Técnico
Cassia Maria Terence Guimaraes — Administragdo/financas
Valéria Aguiar — Eventos
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CONHECA 0S OUTROS CADERNOS TECNICOS
EDITADOS PELA ANTP COM APOIO DO BNDES

Volume 1 ¢ Bilhetagem Automatica e Gestao nos Transportes
Pablicos
Publicado em 2003, ap6s a realizagao de um Seminario sobre o mesmo tema, o
Caderno mostra o estado da arte do setor de bilhetagem eletrdnica, considera-
da pela ANTP como um importante instrumento de a¢ao publica e ndo apenas
. como uma ferramenta da operag¢do privada. Os textos contidos no Caderno
B“ggttgr%ﬁg descrevem o panorama nacional, discutem o impacto de nova tecnologia na
transp:'%:; paplices melhoria e nos custos dos sistemas de transporte coletivo, no emprego e na
o gestao publica, apontam as tendéncias da evolugdo tecnolégica e relatam
algumas experiéncias implementadas em cidades brasileiras.

[ Volume 2 * Transporte Metroferroviario no Brasil

Coordenado pela Comissao Metroferroviaria da ANTP, este Caderno apresenta o
perfil dos servicos de transportes urbanos de passageiros sobre trilhos no Brasil.
Os textos destacam os sistemas integrados, as oportunidades de novos projetos
no setor, as perspectivas mundiais de desenvolvimento tecnolégico e as condi-
¢oes de acessibilidade para as pessoas portadoras de deficiéncia. Do ponto de
vista da gestdo das empresas operadoras, outros textos abordam o perfil de

| consumo de energia, a gestao dos ativos das empresas e a gestao dos riscos.

Brasj]

Pl

Volume 3 * Panorama da Mobilidade Urbana no Brasil \\

0 terceiro Caderno mostra o perfil da mobilidade urbana no Brasil, em 2003, com
base na analise dos dados do Sistema de Informac¢des da Mobilidade Urbana da
ANTP. De forma sintética sdao apresentados os principais dados e indicadores
de mobilidade, custo e produtividade nas cidades brasileiras com mais de 60
mil habitantes. O Caderno ainda apresenta alguns indicadores internacionais
sistematizados pela Unido Internacional de Transportes Pdblicos (UITP) e uma

aobilidade
e ana no st
unncﬂ"-"‘s il

%y

proposta de desenvolvimento de um indice de Desenvolvimento do Transpor-
te Urbano (IDT).

o
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Volume 4 ¢ Acessibilidade nos Transportes

O Caderno de nimero 4 foi produzido pelo Grupo de Trabalho da Acessibilidade
da ANTP e traz um amplo balan¢o dos avancos e dos desafios que o setor vem
enfrentando na construcdo de cidades acessiveis para todos. Em seus 17 artigos, sdo
abordadas desde a evolugao da luta dos movimentos sociais pela equiparagao de
oportunidades e remog¢ao das barreiras, até um breve balan¢o das condi¢des reais

de uso dos diversos modos de transporte piblico por pessoas com dificuldades essibilid
i
de locomogdo. Também sdo comentados temas como: criagdo de espacgos < t"anspo,.?g:

institucionais de gestdo, desenho urbano, financiamento, construcdo de indi-

cadores, entre outros.

. -

Volume 5 ¢ Integracao nos Transportes Piablicos

Os artigos apresentados neste Caderno reafirmam o principio da integracao como
um atributo essencial na construgdo de redes de transporte coletivo urbano. Os
textos foram distribuidos em quatro capitulos que tratam, respectivamente,

de conceitos gerais (dimensao politica, conceito de rede e experiéncia latino-

americana com sistemas estruturadores), dos aspectos institucionais (gestdo

\t:,tset%:?p%nes integrada, gestdo metropolitana e premissas para financiamento pelo BNDES),
;ﬁb\'\f-"-‘-‘ s da politica tarifaria (integracdo temporal e de desafios) e da integragao fisica
- e operacional (bilhetagem eletrénica, terminais, iniciativa empresarial e inte-
\\ gracdo com o transporte hidroviario e com o ndo motorizado). J‘

(/Volume 6 * Transporte e Meio Ambiente

0 Caderno “Transporte e Meio Ambiente” foi estruturado a partir de dois semina-
rios realizados em Sdo Paulo, em 2006 e 2007, que contaram também com apoio
financeiro do BNDES, o que permitiu a participa¢do de diversos especialistas, in-
clusive internacionais. O seu primeiro artigo e as linhas de acao da Comissao de
Meio Ambiente da ANTP apresentam o conceito ampliado de sustentabilidade e
os principios que tém norteado as agdes da ANTP. Os textos seguintes tratam das
relagdes dos transportes urbanos com diversos temas presentes na discussao
ambiental: o aquecimento global, as medidas de controle de emissdes veicula-
res que estao sendo aplicadas no pais, as fontes energéticas alternativas aos
derivados de petréleo, o programa de eficiéncia energética da Petrobras, as

\\polfticas urbanas e o processo de licenciamento ambiental entre outros textos. /
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Volume 7 ¢ Transporte Cicloviario \

Este caderno vem num momento oportuno, quando a bicicleta vive no Brasil uma fase
de popularidade e transicao impulsionada por uma nova consciéncia ecoldgica. Ela
busca alertar que a bicicleta é um meio de transporte alternativo e viavel e que a socie-
dade pode considera-la uma ferramenta eficiente para melhorar a qualidade de vida
urbana. Esta é a mensagem da Comissao Técnica de Bicicleta da ANTP.

/

/

Volume 8 ¢ Sistemas Inteligentes de Transportes

Este Caderno organizado pela Comissao de ITS da sigla internacional para “Siste-
mas Inteligentes de Transportes” tem por finalidade difundir as experiéncias im-
plantadas em nosso pais — bilhetagem eletrénica, operagao metroferroviaria e de
rodovias, funcionalidades para BRTs, Centrais de Controle e Monitoramento e In-
formagdes aos Usuarios.

Para maiores informacgoes acesse o site da ANTP, www.antp.org.br ou entre em

contato com Luciana (11) 3371-2290 ou luciana@antp.org.br
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