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1 Introducao

Este relatério contém o diagnéstico da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), elaborado
no ambito do Estudo Nacional de Mobilidade Urbana (ENMU).

Os diagnésticos constituem a primeira etapa dos estudos de proposi¢cao de projetos para os Eixos
Estruturais de Transporte Publico Coletivo de Média e Alta Capacidades (TPC-MAC) objeto do
ENMU, sendo necessarios para a compreensido, em um nivel estratégico, tanto da situagéo atual
da mobilidade urbana e do transporte publico coletivo (TPC), em particular, como dos

condicionantes para a analise e formulacéo de propostas de projetos.

Além dos propésitos dos estudos dos eixos estruturais, o diagnéstico proporcionara informacdes
para os estudos de demanda e para a elaboracdo dos insumos da Estratégia Nacional, também
objeto do ENMU.

Os diagnésticos foram organizados em oito temas. Um deles, os Planos de Investimentos, € objeto
de exposicao apartada, no Relatério D2, e os demais temas s&o relacionados a seguir segundo a

ordem em que sao expostos neste relatoério:

¢ Institucional;

e Urbanistico e Socioecondémico;

¢ Ambiental e Climatico;

e Estrutural, de Mobilidade e do TPC;

e Operacional, avaliagado da qualidade e integracao do TPC;
e Financeiro;

e Juridico das operacoes de TPC.

Para cada um destes temas, foram realizados levantamentos de dados, sistematizagcbes e analises
segundo as referéncias e metodologias que constam no relatério DO — Planejamento do Diagndstico.

O documento esta organizado em volumes, conforme se passa a descrever.

O Volume 1 apresenta as informagdes do diagnéstico, estruturadas em trés partes:
a) Consideragdes iniciais - abrange informacdes sobre a Area de Estudo (AE) e a base de dados
utilizada;

b) Leitura do diagnéstico - constitui a secdo principal do relatério, com as informacdes
quantitativas, indicadores e analises dos temas abordados;

c) Sintese do diagnéstico - contém as principais conclusdes e o quadro sintese de dados
(framework).

Os demais volumes correspondem aos cadernos de apéndices, organizados em segdes
independentes que detalham informagdes adicionais, incluindo tabelas, mapas e textos

relacionados a cada tema, como complemento ao diagndstico, a saber:
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Volume 2: inclui o Apéndice |, com informacdes institucionais, e o Apéndice I, sobre aspectos
juridicos e regulatérios;

Volume 3: abrange os apéndices de aspectos urbanisticos e socioecondémicos (Apéndice Ill),
além de aspectos ambientais e climaticos (Apéndice V),

Volume 4: reune os aspectos estruturais e operacionais (Apéndice V) e financeiros (Apéndice
VI).
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2 Consideracgoes iniciais
2.1 Area de Estudo

A definigao da Area de Estudo (AE) é essencial para estabelecer abrangéncia dos levantamentos a
serem realizados. Inicialmente, foi realizada uma proposta preliminar em que foram considerados
0s municipios com mais de 5.000 pessoas que trabalham ou estudam em outro municipio, conforme
dados do Censo 2010. Posteriormente, o refinamento desta proposta foi baseado no processamento
de matrizes de demandas desenvolvidas a partir de dados de telefonia movel (CDR — Call Detail
Records), agregadas por municipio e periodos, permitindo identificar o potencial para estruturagéo
de um eixo de transporte de TPC-MAC.

Na etapa inicial do estudo, o Consércio elaborou uma proposta preliminar para delimitar a Area de
Estudo com o objetivo de concentrar os esfor¢gos nos municipios das Regides Metropolitanas (RMs)
que possuem relagdes significativas entre si e com a cidade polo da regido. A proposta preliminar
incluia 14 municipios na Area de Estudo da RMRJ: Rio de Janeiro, Niterdi, Sao Goncgalo, Duque de
Caxias, Magé, Queimados, Mesquita, Nilépolis, Sdo Jodao de Meriti, Belford Roxo, Nova lguagu,

Japeri, Itaborai e Marica.

Com o processamento dos dados de telefonia, foi possivel quantificar os fluxos de viagens
realizadas entre os municipios, identificando aqueles com volumes expressivos de deslocamentos.
A mensuragao da intensidade desses fluxos é fundamental para justificar um projeto de transporte

de média e alta capacidade.

A demanda caracteristica para um projeto de TPC-MAC foi avaliada considerando as caracteristicas
funcionais e operacionais de sistemas como VLT e BRT (conforme apresentado no Guia TPC:
orientagbes para selecdo de tecnologias e implementacdo de projetos de transporte publico

coletivo?).

Esses sistemas normalmente s&o projetados para atender demandas a partir de cerca de 5.000
passageiros por hora por sentido. Infraestruturas menos robustas, como corredores centrais de
Onibus, sao justificadas para atenderem demandas a partir de 3.000 passageiros por hora por
sentido, considerando uma frequéncia de 40 veiculos por hora utilizando 6nibus convencionais (74

lugares).

A partir dos critérios estabelecidos e da andlise dos dados da matriz Origem-Destino de viagens

(Tabela 1), definiu-se que os municipios Queimados, Itaborai e Japeri devem ser excluidos da Area

1 Ministério das Cidades, BNDES e KfW (2018). Guia TPC: orientagbes para selegcdo de tecnologias e
implementagao de projetos de transporte publico coletivo. Acesso em 02/08/2024.
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de Estudo. Tais municipios apresentaram um volume inferior a 10.000 viagens intermunicipais (com

origem nessas cidades e destino em outros municipios), durante a hora de pico da manha.

E importante destacar que este valor considera deslocamentos por todos os modos de transporte,
nao apenas o transporte publico. Com base em dados gerais, a participagao do transporte publico
em viagens intermunicipais é frequentemente inferior a 50% do total. Assim, mesmo adotando
premissas simplificadoras, conclui-se que esses municipios possuem fluxos inferiores a 5.000
passageiros por hora por sentido. Além disso, ndo ha projetos previstos para a implementacao de

eixos TPC-MAC nessas localidades, corroborando a decisdo de exclusao.

Apesar de Magé e Marica apresentarem demanda inferior ao volume de 10.000 viagens
intermunicipais durante a hora de pico da manha, decidiu-se por manté-los na Area de Estudo,
considerando que tais municipios apresentam projetos de eixos TPC-MAC previstos. Utilizando o

mesmo critério, optou-se por acrescentar o municipio de Guapimirim & Area de Estudo.

16



Os dados referentes a matriz OD de telefonia mével durante a hora de pico da manha, agregados por municipio, estdo apresentados na Tabela 1

apresentada a seguir.

Rio de Janeiro

Rio de Janeiro

933.878

Tabela 1: Matriz OD de telefonia mével durante hora de pico da manha

Duque de Caxias

11.692

Sao Joao de Meriti

8.409

904

Nilépolis

Belford Roxo

2.341

Mesquita

1.860

Sédo Gongcalo

2.529

=]
o
@®©
=]
i=y
]
>
o
Z

8.333

Queimados

Itaborai

Guapimirim

Viagens intermunicipais

[ Niter6i |

Duque de Caxias |

S&o Jodo de Meriti |

Magé \

Nil6polis \

Belford Roxo |

Mesquita \

S&o Gongalo |

Nova lguacu |

Marica \

| Queimados |

| taborai |

Japeri \

Guapimirim |

8.333 59.235 238 50 88 13 52 18 8.378 96 1.408 5 569 6 30 19.284
19.778 342 65.712 2919 2.771 97 3.089 155 162 939 56 83 101 61 269 30.822
13.850 145 4196 @ 28.351 56 1.314 | 3.230 | 1.075 49 1.340 21 99 19 36 21  25.450
2.371 118 3.729 60 11.269 10 71 16 252 74 20 5 276 11 1.865 8.875
5.587 57 185 1.791 14 | 4.659 142 1.961 12 768 8 44 3 24 4 110.600
8.354 121 5.322 4.199 73 166 28.558 1.154 36 6.394 15 128 19 68 33 26.081
4.097 60 254 1.131 18 1.888 835 6.244 21 2.861 6 104 8 52 5 11.339
7.699 20.676 236 37 342 9 27 16 114.097 61 3.319 9 3.750 3 108 36.295
18.639 198 1.578 1.339 71 669 5.020 2.611 83 71.368 23 | 2.746 26 593 63 | 33.657

603 2.506 23 4 12 1 4 0 2.239 9 16.316 2 337 2 10  5.752
2.159 29 118 125 13 65 114 183 16 3.313 3 7.916 3 1.530 4 7.673
1.324 1.939 58 8 201 4 7 3 4.780 29 697 2 15.875 2 222 9.276
1.373 12 76 36 14 47 39 126 6 1.291 1 1.935 1 3421 12  4.968

428 119 183 10 1.311 1 5 6 175 42 30 0 352 2 4.021 2.664

Fonte: Elaboragéo propria a partir de Dados OD de Telefonia, com tratamento do Consorcio
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Desta forma, a Area de Estudo definida contempla 12 municipios, sendo eles: Rio de Janeiro,
Niter6i, Duque de Caxias, Sdo Jodao de Meriti, Magé, Nilopolis, Belford Roxo, Mesquita, Séo
Gongalo, Nova Iguagu, Marica e Guapimirim. Esses municipios concentram aproximadamente
90,7% da populagéo da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro e destacam-se por apresentarem

os maiores volumes de deslocamentos entre si.

Para efeito comparativo, a Tabela 2 apresenta a representatividade da Area de Estudo em Relacéo

a RMRJ, considerando a propor¢céo de municipios e de populagao abrangida.

Tabela 2: Quantidade de municipios selecionados para compor a AE e a populagdo da RMRJ

Proporcao de
Quantidade de municipios da Populacédo da Populagao da
municipios da AE RMRJ RMRJ (2022) AE (2022)
na AE

Quantidade de Proporgao de
habitantes da

RMRJ

municipios da
RMRJ

22 12 54,5% 12.021.871 10.898.794 90,7%

Fonte: Elaboragao propria
A seguir, sdo apresentados os municipios integrantes da RMRJ (Figura 1) e destaque com

municipios que integram a Area de Estudo (Figura 2).

Figura 1: Municipios da RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria
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Figura 2: Area de Estudo
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Fonte: Elaboragao propria

2.2 Base de Dados

O desenvolvimento dos estudos do Diagndstico foi realizado a partir de uma base de dados formada
pelas seguintes fontes:
(i) Informagbes disponiveis nas paginas publicas de entes governamentais e empresas
privadas;

(ii) Arquivos, documentos e informagdes em geral solicitadas aos entes publicos do Estado do
Rio de Janeiro e dos municipios da AE;

(iii) Dados disponiveis no acervo das empresas do Consorcio.

Para a obtengao das informagdes junto aos entes publicos, foi gerada uma solicitagdo, mediante
planilha, com a relagao dos dados que, ou ndo eram possiveis de serem obtidos nas paginas

publicas, ou ndo estavam disponiveis no Consércio

Por meio da Secretaria de Estado de Transportes e Mobilidade (SETRAM), um conjunto de 26 itens

de dados foi solicitado ao Governo do Estado do Rio de Janeiro, dos quais 5 foram classificados
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como de maior prioridade. Como resultado, foram recebidos? 92% do total de dados solicitados e a

totalidade (100%) dos dados prioritarios.

Figura 3: Resultado da obten¢ao de dados solicitados a SETRAM
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Recebido Recebido suficiente Recebido Néo recebido
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Quantidade total de dados === Dados prioritarios

Fonte: Elaboragao proépria
No ambito municipal, para a Prefeitura do Rio de Janeiro, por meio da Secretaria Municipal de

Transporte (SMTR), foram solicitados 18 itens de dados, dos quais 94% foram obtidos ( Figura 4).

Figura 4: Resultado da obtencao de dados solicitados a SMTR

Recebido Recebido suficiente Recebido Nao recebido
integralmente parcialmente

Quantidade total de dados == Dados prioritarios
Fonte: Elaboragao proépria

Ja para a Prefeitura de Niteroi, através da Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade (SMU),

foram solicitados 27 itens de dados, com um recebimento de 93% (Figura 5).

2 Considerou-se para esses resultados, os dados recebidos integralmente e recebidos parcialmente/suficientemente.
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Figura 5: Resultado da obtengao de dados solicitados a SMU
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Fonte: Elaboracao propria
Ao longo do processo de obtencao dos dados, foram realizados diversos contatos com os pontos
focais da SETRAM, SMTR e SMU, que demonstraram disponibilidade para apoiar os trabalhos.
Esses esforcos deste processo resultaram em uma ampliacdo da quantidade de informacoes

disponiveis, mas nao foram suficientes para alcancar a integralidade dos dados solicitados.

Em particular, ndo foram fornecidos dados por parte dos demais municipios da Area de Estudo
definida na sec¢éo 2.1. Esse cenario, ainda que ndo desejavel, é frequentemente observado em
outros estudos similares, ampliado em razao das caracteristicas dos estudos em desenvolvimento.
Os principais fatores que contribuiram para essas dificuldades incluem:

(i) Aindisponibilidade de uma organizagédo de dados adequada nos entes publicos;

(i) A auséncia de informagdes de posse dos entes publicos, a exemplo de dados de TPC,
especialmente em municipios de menor estrutura de gestdo, que normalmente sao
informacdes dos operadores privados;

(iii) A amplitude da base de dados solicitada nos estudos do ENMU, que exigiu o envolvimento
de diversas areas dos 6rgéos contatados;

(iv) Alimitagao de tempo dos profissionais chave dos entes publicos, em geral gestores de maior
nivel de suas organizagbes, para orientar a coleta dos dados, na medida em que sdo
profissionais que acumulam multiplas demandas em suas fungoes;

(v) O tempo disponivel para a coleta dos dados, frente ao cronograma dos trabalhos.

Para mitigar essas limitagdes, o Consoércio utilizou o acervo de informagdes disponiveis nas

respectivas empresas, além de interacdbes com os entes metropolitanos para obtencdo de
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esclarecimentos e informagdes complementares, mesmo que nao disponibilizadas por meio de

documentos.

Dados provenientes de projetos e estudos anteriores, muitos realizados recentemente, foram
essenciais para complementar a base de informag¢des para a realizagdo do diagnéstico. Em

especial, destacam-se como fontes dos dados os estudos realizados pela Logit, como:

(i) PlanMob Rio Metrépole - Plano de Mobilidade Metropolitana do Rio de Janeiro (PlanMob
Rio Metrépole, 2024);

(ii) Plano Diretor Metroviario (PDM, 2016); e

(iii) Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Rio de Janeiro (PMUS, 2015).
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3 Leituras de Diagnéstico

3.1 Aspectos Institucionais

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (“RMRJ”) foi criada por meio da Lei Complementar
Federal n° 20, de 01° de julho de 1974 (“LC n° 20/74”), e &€ atualmente composta por um total de 22
(vinte e dois) municipios, sendo eles: Rio de Janeiro, Belford Roxo, Cachoeiras de Macacu, Duque
de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilopolis, Niteroi, Nova
Iguagu, Paracambi, Petrépolis, Queimados, Rio Bonito, Sdo Gongalo, S&do Jodao de Meriti,
Seropédica e Tangua. Sua composigéo, organizacao e gestdo atualmente sdo regidas pela Lei
Complementar Estadual n° 184, de 16 de dezembro de 2018 (“LC n° 184/18").

Nos termos do art. 3° da LC n°® 184/18, sao consideradas fungbes publicas de interesse comum
(“EPICs”) aquelas que “atendam a mais de um municipio, assim como aqueles que, embora restritos
ao territério de um deles, sejam, de algum modo, dependentes, concorrentes, confluentes ou

integrados entre si”.

3.1.1 Governanca da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

3.1.1.1 Conselho Deliberativo

O Conselho Deliberativo (“CDM”) é disciplinado nos termos do art. 10° e seguintes da LC n°® 184/18,
sendo formado pelo Governador do Estado, que o presidira, pelos Prefeitos dos municipios que
integram a Regido Metropolitana e por trés segmentos da sociedade civil, indicados pelo Conselho

Consultivo, todos com direito a voto, cujos pesos seguem identificados no art. 10°.

Nos termos do art. 11, inciso X, da LC n° 184/18, no que concerne a a¢des relacionadas a mobilidade
urbana, destacam-se como competéncia do CDM: (i) colaborar com a area competente na
elaboracéao, aprovacao e fiscalizagao da implantagcao do Plano Metropolitano de Mobilidade Urbana
e dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana dos municipios metropolitanos; (ii) aprovar editais
de licitagdo de servigos de transporte publico de carater metropolitano e de operagao ou concessao
de gestdo de vias de impacto metropolitano, conduzidas pelos municipios, a fim de verificar sua
compatibilizagdo com os instrumentos de planejamento e gestao da RMRJ; (iii) aprovar alteragdes
de mudancga de tragado; e (iv) autorizar o Instituto Rio Metropole (IRM”) a promover agdes visando

a implementacédo de intervengdes voltadas para a melhora da mobilidade urbana metropolitana.

Nos termos do §4° do art. 11, o CDM podera decidir pela celebragcdao de convénios ou outros
instrumentos com pessoas juridicas de direito publico e com empresas publicas ou sociedades de
economia mista, universidades e suas fundagdes, tendo como objeto a execugéo conjunta, ou por

delegacao, de atividades especificas e determinadas que sejam de competéncia da Regido
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Metropolitana, os quais deverao ser remetidos ao Tribunal de Contas do Estado do Rio de Janeiro
(“TCE-RJ").

Outrossim, o CDM podera instituir Comités Técnicos Intersetoriais Metropolitanos, de carater
permanente ou transitério, compostos por representantes do Estado, dos Municipios integrantes da
RMRJ e por técnicos e especialistas convidados, para tratar de assuntos de carater tematico

especifico, dentre as areas de interesse metropolitano (art. 11, §5°).

As acdes que demandarem concessao, permissao ou alienagao de servigo publico estadual deverao
ser submetidas a apreciagcdo do Governador do Estado, que ouvira previamente a Assembleia
Legislativa do Estado do Rio de Janeiro (“ALERJ”), mediante envio de Mensagem Executiva, ficando

tais acdes sujeitas a fiscalizacao pelo TCE-RJ (art. 11, §6°).
3.1.1.2 Orgao Executivo

O art. 13 da LC n° 184/18 indica como érgao executivo o IRM — entidade integrante, para fins
organizacionais, da Administracdo Publica Estadual indireta, submetida a regime autarquico
especial e vinculada, para fins organizacionais, ao Governo do Estado —, o qual possui a fun¢ao de
executar as decisdes tomadas pelo CDM, bem como de assegurar suporte necessario ao exercicio
de suas atribuicbes, em especial quanto ao detalhamento das diretrizes gerais, planos e normas

metropolitanas, definidas pelo préprio CDM.

Além disso, no que tange a matéria de mobilidade urbana metropolitana, cabe ao IRM (art. 13, Il):
(i) acompanhar a prestagao de servicos a fim de apurar a existéncia de interesse metropolitano; (ii)
examinar editais de licitagdo, atos de delegagao e renovacao e de reordenamento operacional e
funcional dos servicos conduzidos pelos municipios; e (iii) executar a intervengdo nos servigos
delegados, aprovada pelo Conselho Deliberativo da Regido Metropolitana, desde que haja

manifestacdo da ALERJ por meio de projeto de leid.

O Decreto n° 46.893, de 23 de dezembro de 2019, o qual instituiu a criacdo do IRM, também dispbe
do Regulamento do IRM (“RIRM”). Especificamente sobre o desenvolvimento metropolitano
integrado, compete a Diretoria de Desenvolvimento Metropolitano Integrado, conceber, planejar,
elaborar, coordenar e supervisionar os estudos, programas, planos, projetos, intervengdes de

carater territorial, urbanistico e rural, objetivando o desenvolvimento da Regidao Metropolitana.

Nao obstante, o art. 25 do RIRM, estabelece que € competéncia da Diretoria de Mobilidade
Metropolitana Integrada conceber, planejar, elaborar, coordenar e supervisionar os estudos,

programas, planos, projetos, intervengdes de carater territorial, urbanistico e rural, voltados para a

3 O art. 13, Il, “c” foi objeto de agéo de inconstitucionalidade n° 0025236-85.2019.8.19.0000 no Tribunal de Justiga do
Estado do Rio de Janeiro, que confirmou a sua constitucionalidade devido a presenga da ALERJ no processo.
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estruturacédo e o desenvolvimento da regido, notadamente vinculados aos temas do inciso lll, do
art. 3°, da Lei Complementar n° 184, de 27 de dezembro de 2018.

3.1.1.3 Conselho Consultivo

O Conselho Consultivo da RMRJ (“CCM”) é o 6rgao que tem por objetivo de assegurar a
participagcdo da populagdo no processo de planejamento e tomada de decisdes, bem como no
acompanhamento da execucido de servicos e atividades relacionadas as fungdes publicas de
interesse comum, nos termos do art. 18 da LC n°® 184/18. Sendo suas atribui¢des: (i) propor a
adocao de normas, a realizacdo de estudos ou a adocio de providéncias ao CDM; (ii) emitir
pareceres prévios sobre as matérias a serem submetidas a deliberacdo do CDM, quando assim
solicitado pelo CDM; (iii) manter permanente acompanhamento e avaliagdo sobre a execugcao dos
estudos, projetos e programas de interesse metropolitano, apresentando ao CDM indicagdes ou
sugestdes para possiveis corre¢des e ajustes nos procedimentos de implantagdo dos mesmos; e

(iv) exercer o controle social dos servigos publicos de saneamento basico.

O CCM é composto por 47 (quarenta e sete) membros, nomeados pelo Presidente do Conselho

Deliberativo, com mandato de 04 (quatro) anos.

As indicacdes de membros do CCM que nao estdo expressamente definidas na presente LC n°

184/18, seréao efetivadas de acordo com o Regimento Interno da RMRJ.
3.1.2 Governanga Municipal (Rio de Janeiro)

I Secretaria Municipal de Transportes (“SMTR”)

Criada pela Lei n° 881, de 11 de julho de 1986, a Secretaria Municipal de Transportes € o 6rgao da
Prefeitura do Rio de Janeiro encarregado de aprimorar a qualidade dos transportes publicos de
passageiros, com o objetivo de proporcionar maior seguranga e conforto a populagédo. A SMTR
regulamenta diversos tipos de transporte, incluindo énibus convencionais e especiais, taxis, vans
do Sistema de Transporte Publico Local (STPL) e do Transporte Especial Complementar (TEC),
Servico de Transporte de Passageiro Complementar Comunitario (STPC), também conhecido como

“cabritinho”, transporte escolar e fretamento de passageiros.

fi. Conselho Municipal de Transportes (“CMTR”)

Criado pelo Decreto n° 37.301, de 25 de junho de 2013, o CMTR compde a estrutura da SMTR,
sendo responsavel, nos termos de seu art. 2°, por: (i) elaborar diretrizes para politica municipal de
transportes e mobilidade urbana; (ii) analisar, propor e dar publicidade as medidas de concretizagao
das politicas publicas sobre transportes e mobilidade urbana na Cidade do Rio de Janeiro; (iii)

acompanhar e fiscalizar a implementacado das politicas, programas, projetos e agdes do Poder
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Publico na area de transportes e mobilidade urbana; (iv) realizar audiéncias publicas ou outras
formas de comunicacédo, para prestar contas de suas atividades ou tratar de assuntos da area de
transportes e mobilidade urbana; dentre outras competéncias institucionais destacadas no Decreto
n°® 37.301.

O CMTR é composto por vinte e cinco membros, sendo doze representantes da sociedade civil e
doze representantes do Poder Publico, todos nomeados pelo Secretario Municipal de Transportes
(alteracao trazida pelo art. 3° do Decreto 46.377, de 15 de agosto de 2019, cabendo a Presidéncia
ao Secretario Municipal de Transportes. Referido érgao terda, nos termos do art. 4°, mandatos de

dois anos, permitida apenas uma recondugéao por igual periodo.

iii. Companhia Municipal de Transportes Coletivos (“CMTC Ri0”)

A CMTC Rio, ou MOBI-Rio — seu nome fantasia —, € empresa publica de capital fechado integrante
da Administracao Indireta do Municipio do Rio de Janeiro e vinculada a SMTR, cuja criagao foi
autorizada pelo art. 5° da Lei Municipal n° 881, de 11 de junho de 1986 e regulamentada pelo
Decreto Rio n°49.940, de 07 de dezembro de 2021.

Nos termos de seu estatuto social, a CMTC Rio tem por objeto social a prestacédo dos servicos de
(i) operacao de servigos de transportes publicos coletivos, incluindo o sistema BRT (Bus Rapid
Transit), dos corredores Transoeste, Transolimpica, Transcarioca, Transbrasil e outros, na Cidade
do Rio de Janeiro? (ii) atuagdo integrada e complementar com os diversos modos de transportes
publicos federais, estaduais e municipais; (iii) gerenciamento, planejamento, operagdo e
manutencao da frota de veiculos e da infraestrutura acessoria do sistema BRT, necessarios a efetiva
prestagao do servigo a populagao; (iv) operagdo e manutengéo de estagdes e terminais utilizados
no Sistema BRT; (v) prestacédo dos servigos, autorizagao, coordenagdo, execugéo, controle e
fiscalizacao relacionadas a instalagdo, manutencéao e utilizacdo dos equipamentos do sistema de
transporte coletivo, incluindo o do sistema BRT; (vi) prestagao de consultoria em assuntos técnicos
de sua especialidade; e (vii) realizagao de outras atividades e servigos que venham a ser delegados

por ato do Chefe do Poder Executivo.
3.1.3 Governanga Municipal (Niteroi)

i Subsecretaria Municipal de Transporte (“SST”)

A Subsecretaria Municipal de Transporte é responsavel pela fiscalizagdo dos transportes publicos
no Municipio de Niterdi, com o objetivo de garantir a seguranca e o conforto de todos os passageiros

que fazem uso dos servicos.

4 Conforme delegacéo formalizada no ambito do Decreto Rio n° 50.201, de 16 de fevereiro de 2022.
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A SST também analisa diversos documentos e procedimentos relacionados ao transporte, visando
manter o acompanhamento das diretrizes normativas e procedimentais provenientes dos Orgdos

dos Governos Municipal e Estadual.

ji. Subsecretaria de Mobilidade Urbana

A Subsecretaria de Mobilidade Urbana é responsavel pelo planejamento e gestdo da mobilidade
urbana do municipio de Niteréi. Além de gerenciar os contratos de concesséo do sistema de énibus
municipal, também planeja outros modais de transporte publico. Para todos os modais de
transporte, a subsecretaria busca tecnologias modernas que promovam maior acesso 0s

deslocamentos da populagédo, garantindo sustentabilidade social, econémica e ambiental.

fi. Niteréi Transporte e Transito S/A — NITTRANS

Originalmente criada pela Lei n® 2.283, de 28 de dezembro de 2005, posteriormente alterada pela
Lei n°® 3.852, de 12 de dezembro de 2023, a NITTRANS ¢é a entidade executiva de transito do
Municipio de Niterdi que tem por finalidade planejar, organizar, coordenar, regulamentar e fiscalizar
o trafego, o transito e o sistema viario municipal, observado o planejamento urbano municipal e a
competéncia da Administracido Direta nos servicos concedidos e no controle da prestacao de
servigos publicos relativos a transporte coletivo e individual de passageiros, conforme preceitua o

art. 2°.
3.1.4 Governang¢a Municipal (Duque de Caxias)

I Secretaria Municipal de Transportes e Servigos Publicos (“SMTSP”)

O o6rgao é responsavel pela manutengdo do sistema de lluminagdo publica do municipio.
Fiscalizagdo do transporte de passageiros (taxi, 6nibus, fretamento e do transporte escolar).
Remocao de veiculos em vias publicas e fiscalizagdo do estacionamento rotativo. A SMTSP fiscaliza

também as feiras livres do municipio.

Responsavel pela administragdo da Subsecretaria de frota, abastecimento e garagem. Fiscalizagéo
de publicidade, além de ser responsavel pela fiscalizagdo do servico cemiterial e funerario e

mobiliario urbano.
3.1.5 Governanga Municipal (Sao Joao de Meriti)

i Secretaria Municipal de Seguranca Publica e Mobilidade Urbana

A Secretaria Municipal de Seguranga Publica e Mobilidade Urbana tem as seguintes atribui¢cdes
institucionais: (i) colaborar com a fiscalizagdo da Prefeitura na aplicacao da legislagao relativa ao
exercicio do poder de policia administrativa, promovendo a ordem, protecao ao patriménio publico
e aos recursos naturais; (ii) implementar as politicas publicas na area de seguranga urbana e

prevencao da violéncia; (iii) proteger os bens, os servigos e as instalagdes publicas municipais; (iv)
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participar da seguranca publica do Municipio, quando solicitada ou em cumprimento da legislagéo
federal e estadual em vigor; (v) zelar pela seguranca e defesa do Chefe do Executivo e demais
autoridades municipais; (vi) administrar e manter a Guarda Civil Municipal; (vii) fiscalizar e fazer
cumprir as determinagbes contidas no Coddigo de Atividades Econbmicas e de Posturas do

Municipio; e (viii) outras atribuicbes correlatas.
3.1.6 Governang¢a Municipal (Belford Roxo)

I. Secretaria Municipal de Transporte

Nos termos do art. 2° da Lei Complementar n°® 293, de 04 de maio de 2023, que dispde acerca da
organizacao e estrutura administrativa da Prefeitura de Belford Roxo, a Secretaria Municipal de
Transporte integrara a administragdo publica municipal direta, desempenhando papel ligado as

acdes governamentais e politicas publicas relacionadas ao transporte publico em Belford Roxo.
3.1.7 Governanc¢a Municipal (Sdo Gongalo)

i. Secretaria Municipal de Meio Ambiente e Transporte

Segundo informagdes disponibilizadas no sitio eletronico da Prefeitura de Sdo Gongalo, existe uma
secretaria especifica para tratar dos assuntos relacionados ao meio ambiente e aos transportes. No

entanto, ndo existem outras informagdes disponiveis.
3.1.8 Governanga Municipal (Nova Iguagu)

i. Secretaria Municipal de Transporte, Transito e Mobilidade Urbana

A SEMTMU tem por finalidade basica a gestdo das politicas municipais de transporte, transito e
mobilidade urbana. Sao atribuigbes da SEMTMU: (i) o planejamento, organizagao, articulagao,
coordenacao e execugao das politicas publicas municipais de transporte, transito e mobilidade
urbana; (ii) o exercicio das atribuicbes e competéncias previstas para o 6rgdo executivo de
transporte, transito e mobilidade urbana do Municipio, no CTB; (iii) a organizagéo, coordenacéo e
execugdo das concessoes, permissdes e autorizagdes do transporte publico municipal de
passageiros e outras, conforme legislagao vigente; (iv) o estudo tarifario dos transportes publicos;
(v) a fiscalizagdo e avaliagdo dos padrées de qualidade e de seguranga do setor de transporte
publico; (vi) a gestao do sistema de sinalizagéo e dos dispositivos e equipamentos de controle viario;
(vii) a coordenagédo, execugao e controle dos convénios com orgaos federais e estaduais, relativos
ao setor de transporte, transito e mobilidade urbana; (viii) a coordenagéao, controle e execugao da
fiscalizagdo do transito urbano e rodoviario, autuagao e aplicagdo de medidas administrativas
cabiveis, por infragdes previstas no CTB; (ix) a coordenagao da Junta Administrativa de Recursos
de Infragbes — JARI e da Comissao de Analise de Defesa Prévia — CADEP, de acordo com o contido,
respectivamente, nos Decretos Municipais, n° 6.029 de 21/08/1998 e n° 6.943 de 25/08/2004; (x) o

desenvolvimento de programas locais e participagdo em programas nacionais e estaduais da
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educacao e seguranga de transito; (xi) a regulamentacao, controle e fiscalizagdo da implantacao e
operacao do estacionamento rotativo nas vias publicas municipais; (xii) a administracdo dos fundos
e recursos especificos da SEMTMU; (xiii) outras competéncias correlatas que forem atribuidas a
SEMTMU mediante Decreto.

3.1.9 Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Concedidos de Transportes Aquaviarios,
Ferroviarios, Metroviarios e de Rodovias do Estado do Rio de Janeiro
(“AGETRANSP”)

A AGETRANSP foi criada pela Lei Estadual n°® 4.555, de 06 de junho de 2005, e regulamentada
pelo Decreto 38.617, de 08 de dezembro de 2005. Nos termos do artigo 2° da referida lei, a agéncia
tem por finalidade o exercicio do poder regulatério, acompanhando, controlando e fiscalizando as
concessodes e permissdes de servicos publicos concedidos nos quais o Estado figure, por disposicdo
legal ou contratual, como Poder Concedente ou Permitente, nos termos das normas legais

regulamentares e consensuais pertinentes®.
3.1.10 Secretaria do Estado de Transportes e Mobilidade Urbana (“SETRAM”)

Orgao do Governo do Estado do Rio de Janeiro, com competéncias para a definir a politica de
transportes do Estado, compatibilizando suas iniciativas com os programas de desenvolvimento do
Governo, promover a implantagao, ampliagéo, melhoria e integragao da infra de transportes, realizar
estudos, pesquisas e planejamento do sistema de transportes do Estado, incentivar o

aprimoramento de mecanismos institucionais, entre outros.

A SETRAM também detém competéncia para explorar e administrar aeroportos, aerédromos e
heliportos no Estado — mediante autorizagao do Ministério da Aeronautica, apreciar e deliberar sobre
assuntos relativos a politica, planejamento, coordenacgao e integracédo dos sistemas de transportes
do Estado do Rio de Janeiro, através do 6rgao auxiliar colegiado — o Conselho Estadual de

Transportes.

Atua para controlar, supervisionar e avaliar o desempenho das entidades da administracao indireta
que lhe sejam vinculadas, negociar e firmar convénios, acordos, contratos e ajustes, bem como
outros instrumentos que interessem ao setor de transportes do Estado, com quaisquer pessoas de
direito publico ou privado, operar adequadamente os servigos de transportes e de terminais, neles

incluidos o rodoviario de passageiros, o metroviario, o ferroviario € o hidroviario e, ainda, zelar pela

5Alei de criagdo a AGETRANSP (Lei Estadual n°® 4.555/ 2005) foi inicialmente revogada pelas Leis Estaduais n°® 8344/2019
e n®9.841/22 que criavam a ARSERJ, com a fusdo da AGENERSA e AGETRANSP. Entretanto, as leis revogadoras foram
declaradas inconstitucionais pelo Tribunal de Justiga do Rio de Janeiro (vide ADI n°® 0018340-26.2019.8.19.0000 e ADI n®
0095801-69.2022.8.19.0000.
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qualidade, seguranca e eficiéncia desses servigcos quando concedidos, segundo qualquer

modalidade de direito permitida, a iniciativa privada.

3.1.11 Planos Metropolitanos

3.1.11.1 Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMRJ (PDTU)

O Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (“PDTU”) foi
instituido pelo Decreto Estadual n°® 44.433/2013, com o objetivo de oferecer orientagao técnica para
o desenvolvimento de politicas publicas setoriais. Ele abrange investimentos em infraestrutura viaria
e sistemas de transporte coletivo, como metrd, trens, ligagdes hidroviarias e 6nibus intermunicipais.
O plano busca ainda promover a integralizacao fisica, tarifaria e operacional dos sistemas de
transporte publico e desenvolver modelos operacionais e tarifarios que maximizem o uso das redes

disponiveis.

Para manter e atualizar o PDTU, foi criado um Grupo de Trabalho Permanente, composto por
representantes do estado, academia, municipios da RMRJ e sociedade civil, conforme estabelecido
pela Resolugdo n°® 1139/2014. Em 2015, o PDTU identificou um cenario de baixa governanca
metropolitana, com politicas de mobilidade desarticuladas entre o estado e municipios, o que
prejudica a integragéo fisica e operacional dos modais e aumenta os custos de transporte®. Apesar
de uma atualizagao no regimento interno do Grupo de Trabalho em 2017, ndo foram divulgadas as

deliberagdes realizadas pelo grupo.

3.1.11.2 PDUI da RMRJ

A Lei Estadual n° 5.192/2008 determinou que o Poder Executivo Estadual, por meio de suas
instancias competentes, elaborasse um Plano Diretor Decenal da Regidao Metropolitana do Estado
do Rio de Janeiro. O art. 3° inciso VI, da Lei Estadual n® 5.192/2008, apontou que o Plano Diretor
Decenal deveria abordar e considerar, com relevancia, os seguintes aspectos relacionados aos
transportes de passageiros e cargas: (a) rodoviario e viario local; (b) ferroviario; (c) metroviario; (d)
aquaviario; (e) portuario; (f) aeroportuario; (g) integracao intermodal e terminais de passageiros; e

(h) plataformas logisticas e racionalizagéo, distribuicdo de cargas e mercadorias.

Esse Plano Diretor Decenal, contudo, ndo chegou a ser elaborado, assim como ndo houve avango
na criagdo de arranjos institucionais de gestdo metropolitana da RMRJ. Entretanto, posteriormente,
o Decreto Estadual no 42.832/2011 instituiu um Comité Executivo de Estratégias Metropolitanas

para retomar os trabalhos e elaborar um plano para RMRJ. O Comité Executivo deu origem a

6 Disponivel em: <https://setrerj.org.br/wp-content/uploads/2017/07/pdtu2015_alerj.pdf>. Acesso em 24 jan. 2025.
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Camara Metropolitana, criada pelo Decreto Estadual n° 44.905/2014, subordinada ao Grupo

Executivo da Regigo Metropolitana’.

O resultado da Agéo Direta de Inconstitucionalidade (ADI) n°® 1.842 no Supremo Tribunal Federal,
ao trazer maior clareza para a prestacdo dos servigcos de natureza metropolitana, reforcou o

interesse pelo tema, de forma que, com a criagdo da Camara Metropolitana, o projeto avancou.

O PDUI da RMRJ foi alcunhado de “Modelar a Metrépole” e teve sua versao final entregue em junho
de 2018, coincidindo com a instituicao da RMRJ em sua atual feicdo. O PDUI se baseou em seis
eixos estruturantes da RMRJ: (i) expansdo econdmica; (ii) patrimbnio natural e cultural; (iii)
mobilidade; (iv) habitagdo e equipamentos sociais; (v) saneamento e meio ambiente; e (vi)

reconfiguracao espacial.

No que tange a mobilidade urbana o PDUI utilizou como referéncia o PDTU acima citado e chegou

as seguintes conclusoes:

(i) O tempo de deslocamento é excessivo, ainda mais para o transporte publico;

(i) Os municipios periféricos muito dependentes dos mais centrais (Rio de Janeiro e Niterdi) e
pouco conectados entre si, causando desigualdade intrarregional,

(i) Em funcado da oferta de empregos e de melhores servicos publicos, as demandas de
transporte sdo majoritariamente para o Centro do Rio de Janeiro, o que gera um ciclo vicioso;

(iv) Ha privilégios para o transporte individual, que se torna mais rapido que o coletivo e,
portanto, agrava congestionamentos;

(v) Foi identificada a necessidade de mais formas de financiamento para o sistema de
transporte publico, uma vez que ha cobranca excessiva ao usuario;

(vi) Irracionalidade na distribuigéo territorial e de horarios nas linhas de 6nibus (e consequente
sobrecarga);

(vii) Auséncia de integragao institucional: gestdo interna, transparéncia e controle social,
integrac&o entre municipalidades e integragdo metropolitana; e

(viii) Necessarias solugdes para o desenvolvimento de transportes mais sustentaveis em relagéo

ao meio ambiente.
Atualmente continua a possuir apenas status de estudo de referéncia, uma vez que néo foi
transformado em lei, ndo vinculando a RMRJ ou os seus municipios, nos termos do art. 10, §4°, do
Estatuto da Metrépole. Nesse sentido, os municipios da RMRJ n&o estdo obrigados, por lei, a

compatibilizar os seus Planos Diretores as diretrizes do PDUI.

7 Embora o Decreto n° 44.905/2014 nao tenha sido revogado, nos termos do art. 24 da LC 184/18, apds a instalagao do
IRM, todo o acervo técnico e patrimonial, bem como de todos os cargos em comisséo e fungdes gratificadas do Grupo
Executivo de Gestdo Metropolitana e da Camara Metropolitana de Integragdo Governamental da Secretaria de Estado de
Governo foram transferidos para o IRM.
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Essa falta de compatibilizacdo quanto as diretrizes e ao planejamento das funcbes publicas de
interesse comum em regides metropolitanas, de forma consequente, gera desarmonia na gestao e

na execucao dessas fungdes publicas, dentre as quais a mobilidade urbana integrada.

Outrossim, o PDUI foi formulado com base na composicdo da RMRJ tal qual em 2013, sem o
Municipio de Petrdpolis, incluindo com a LC n°® 184/2018. Embora n&o tenhamos identificado norma
especifica de atualizagdo do PDUI com a entrada de novo municipio nas regides metropolitanas, o
Estatuto da Metrépole indica, em seu art. 12, o PDUI “de regido metropolitana ou de aglomeragéo
urbana devera considerar o conjunto de Municipios que compdem a unidade territorial urbana e
abranger areas urbanas e rurais”. lgualmente, a LC n° 184/2018 indica, em seu art. 4°, §8°, que na
formulacao do PDUI, devera “ser observados programas, planos e projetos estaduais e, ainda,
Planos Diretores, legislagdo urbanistica e ambiental, do Estado e dos municipios, bem como a

situagdo operacional especifica dos municipios envolvidos”.

Nesse sentido, entendemos que o PDUI, além de possuir apenas status de estudo de referéncia,
esta desatualizado e, portanto, em inconformidade com o Estatuto da Metrépole e com a LC n°
184/2018.

Além dessas questdes formais e de desatualizagdo, o proprio PDUI reconhece, em suas
consideragdes finais, os desafios para sua implementagao: (i) gestdo municipal muito heterogénea
em qualidade; (ii) caréncias basicas que ndo podem ser atendidas apenas pelos esquemas
tradicionais de financiamento e dependéncia de recursos do governo federal; (iii) qualificagao basica
do quadro de servidores municipais € insuficiente para a utilizagao eficiente das novas ferramentas
tecnolégicas; (iv) falta de uma plataforma organizada para fazer convergir o potencial da RMRJ no
direcionamento da solugdo ordenada dos problemas territoriais, fisco-tributarios, socioeconémicos
e de gestao operacional da regido metropolitana; e a (v) falta de arcabougo juridico que conduza

um processo de entendimento metropolitano.

Apesar de a estrutura administrativa da RMRJ se manter ativa (e reformada da estrutura
metropolitana existe a época da edi¢gado do PDUI), no sentido de realizar reuniées, nao houve até o
momento grandes medidas concretas de intervencéo resultantes do PDUI. Uma série de fatores
pode ter influenciado isso. Além das dificuldades identificadas pelo PDUI, como “a falta de vontade
politica de realizar melhorias com continuidade incremental’, podem ser indicadas as mudangas no

comando do governo estadual e a crise financeira que sofreu o Estado do Rio Janeiro.

3.1.11.3 Plano de Mobilidade para Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro - PRM 2034

O Plano de Mobilidade para Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (“PRM 2034”) para a RMRJ
esta sendo desenvolvido pelo IRM, tendo sido submetido a Consulta Publica em maio de 2024 e

concluido em junho de 2024.
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O objetivo do PRM 2034 ¢ “estabelecer diretrizes metropolitanas que promovam a integracéo fisica,
tarifaria e operacional entre os diferentes modos, tecnologias e sistemas de mobilidade

metropolitana’, de forma articulada com o PDUI para os préximos 10 anos.
Para elaboracdo do PRM 2034 foram levados em consideracgao:

(i) Transporte Nao Motorizado

O PRM 2034 sugeriu a revisao da legislagdo, medidas de seguranca, criagcdo de caminhos pedonais
e implementacéo sinalizagédo, assim como a proposi¢do de diretrizes para implantacido de rede

ciclavel, infraestrutura de apoio e padronizacao da sinalizacéo, entre outros elementos relevantes.

(i) Transporte Coletivo de Passageiros

O PRM 2034 recomendou a reorganizagao e otimizagdo dos sistemas de transporte publico por
meio da concepgao de rede estrutural, avaliagdo de novas tecnologias, plano de operacédo e
controle, medidas para melhorar a integracéo entre sistemas, politicas de incentivo a utilizagao de

outras alternativas de transporte coletivo, dentre outras medidas importantes.

(iii)  Transporte Individual

O PRM 2034 apresentou politicas de utilizagdo da infraestrutura, estacionamentos, uso das vias
das regides centrais dos municipios, desestimulo ao uso do automével e redefinicdo da

hierarquizagao viaria.
(iv) Logistica Urbana

O PRM 2034 estabeleceu diretrizes para coleta, distribui¢ao e circulagao de cargas urbanas, revisdo
da legislagao, circulagdo de cargas perigosas e superdimensionadas e restricdo de circulagido em

areas especificas
(v) Seguranca Viaria

O PRM 2034 sugeriu medidas para redugao de acidentes, a¢des e programas de conscientizagdo

da populacdo e campanhas educativas, entre outras.

Compde o PRM 2034 um conjunto de diretrizes para os Planos de Mobilidade de cada um dos
municipios da RMRJ, assim como as propostas de revisdées dos Planos de Mobilidade para os
municipios que ja os possuem. Também foram elaborados um Plano de Agédo, um Plano de
Investimentos, Estratégias de Implantagdo e um Programa de Gestao e Monitoramento das agbes

propostas.

Quanto ao aspecto juridico o PRM 2034 identificou como um dos principais desafios de diversos
municipios “a interface entre a gestdo municipal da mobilidade urbana e a gestao intermunicipal.”

Recomendou, portanto, a criacdo de “unidade institucional, compativel com as suas peculiaridades,
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voltada a entender continuamente as circunstancias na RMRJ que interferem em sua economia.” E
concluiu que “por se tratar de uma acgao de impacto metropolitano, entende-se como desejavel o

apoio do Estado (IRM ou SETRAM) para a capacita¢cao das equipes municipais.”

O PRM 2034 também concluiu que ha, no dmbito da RMRJ, (i) desarticulacdo de 6rgdo de
planejamento, gestdo e operagdo da mobilidade urbana; (ii) auséncia de integracdo fisica,

operacional, tarifaria e institucional; e (iii) pouca capacidade de investimento pelo Estado.

O PRM 2034 deixou claro que, apesar apresentar diretrizes para os Planos de Mobilidade
municipais, “ndo fez os planos para os municipios e sim diretrizes para a sua elaboragdo ou revisdo
em adequacdo a metropole; elaborar planos de mobilidade municipais ndo é uma atribuicdo

Estadual e, sim municipal’.

Nos termos do art. 24, § 1°, inciso I, § 1°-A e § 4°, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, os
municipios com mais de 250.000 (duzentos e cinquenta mil) habitantes tinham até 12 de abril de
2024, e, os com até 250.000 (duzentos e cinquenta mil) habitantes tém até 12 de abril de 2025 para

elaborar os Planos de Mobilidade Urbana municipais.

Na RMRJ apenas os municipios de Rio de Janeiro, Niteroi, Petrépolis, Marica e Mesquita possuem
Planos de Mobilidade Urbana municipais. Os municipios que nao aprovaram o Plano de Mobilidade
Urbana apenas poderéo solicitar e receber recursos federais destinados a mobilidade urbana caso

sejam utilizados para a elaboragao do préprio plano.

Com excecgao do Municipio de Sdo Gongalo, ndo identificamos medidas concretas de elaboracao
de Plano de Mobilidade Urbana municipais. Ademais, nao identificamos qualquer medida de

adequacéao dos Plano de Mobilidade Urbana municipais existentes ao PRM 2034.

3.1.12 Conclusodes dos Aspectos Institucionais

3.1.12.1 Atuagio dos Orgaos de Governanga

A governanga da mobilidade urbana na RMRJ envolve a atuagao de diferentes 6rgaos, como CDM,
o IRM e a AGETRANSP. O CDM tem responsabilidades como a aprovagao de editais e autorizagéao
de intervengdes em infraestrutura, e o IRM é responsavel pela execugdo dessas decisdes. No
entanto, a integragcdo e articulagdo entre esses 6rgaos apresentam desafios que impactam a
eficiéncia da implementagao de politicas de mobilidade urbana na regiado, resultantes, como indicou
o PRM 2034, principalmente por causa (i) da pouca interface entre a gestao municipal da mobilidade
urbana e a gestao intermunicipal; (ii) da falta de articulagdo com os 6érgéos federais e estaduais
sobre o0 processo de concessao e operagao de vias que cruzam o municipio ou estao situadas na
sua area de influéncia direta ou imediata; (iii) o parco planejamento visando a integracao fisica,
operacional e tarifaria das linhas de transporte coletivo metropolitano. A colaboracdo e a

participagao social sao previstas na estrutura da RMRJ por meio do Conselho Consultivo e por
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Comités Técnicos Intersetoriais, mas, aparentam ser inoperantes em decorréncia da falta de acbes

coordenadas concretas da RMRJ no setor de mobilidade urbana.

Apesar dos diagndsticos, por exemplo, do PRM 2034, indicarem desafios de integracdo e
articulagao entre os 6rgaos da RMRJ, vale mencionar que a RMRJ ja assumiu ao menos um projeto
que demandou grande coordenacdo e que foi concluido satisfatoriamente: a concessao
metropolitana dos servigos publicos de abastecimento de agua e esgotamento sanitario no Estado

do Rio de Janeiro.

O CDM decidiu delegar as atividades de organizagao, gerenciamento e concessao dos servicos
publicos de saneamento basico ao Estado do Rio de Janeiro, por meio da Resolugdo CD n° 8/2020.
Em seguida, a RMRJ, por meio do presidente do CDM, celebrou um convénio de cooperagédo e um
contrato de gerenciamento com o Estado do Rio de Janeiro, para estabelecer as respectivas
obrigacdes entre os convenentes. Em uma estrutura inovadora, a delegagao dos servigos previu a
divisdo do estado do Rio de Janeiro em quatro blocos, segregando municipios da préopria RMRJ.
Os demais municipios, que ndao compunham a RMRJ, mas que se dividiram entre os 4 blocos,
integraram a prestagao regionalizada também por meio da assinatura de convénios de cooperagao
e contratos de gerenciamento, dependendo apenas da conveniéncia e oportunidade de seus

prefeitos para a adeséo ao projeto.

Em 2021, ocorreram os leildes de concess&o da prestacéo regionalizada dos servigos publicos de
fornecimento de agua e esgotamento sanitario e dos servigcos complementares da RMRJ e dos
demais municipios fluminenses que aderiram aos blocos regionais. Os leildes arrecadaram mais de

R$ 25 bilhdes em valor de outorga.

Por outro lado, deve-se levar em conta que o desenvolvimento desse projeto de desestatizacao
decorreu do Novo Marco Legal do Saneamento, que estabeleceu mecanismos e incentivos
negativos para que os Estados promovessem a regionalizacao e integragédo para a desestatizagéo

dos servigos publicos de abastecimento de agua e esgotamento sanitario.

Nesse sentido, a RMRJ dispbe de todos os 6rgaos necessarios ao seu higido funcionamento, mas,
faz-se necessaria a criagao desses incentivos para a superagao dos desafios no setor de mobilidade

urbana.

Para o fortalecimento da governanga metropolitana, a atuagdo mais integrada e coordenada entre
as instancias estadual e municipal poderia contribuir para um sistema de mobilidade urbana mais
coeso. Esse arranjo integrado facilitaria o compartilhamento de dados e de responsabilidades, além
de promover um alinhamento das atividades entre os atores institucionais, potencializando a

execugao das politicas publicas de mobilidade na RMRJ.
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Essa, inclusive, € uma das proposicoes do PRM 2034 para a superagao dos desafios no setor de
mobilidade urbana na RMRJ, que menciona, por exemplo: (i) maior articulagdo entre os érgaos
federais (ANTT) e estaduais (SETRAM, DER, AGETRANSP) sobre o processo de concessao e
operacao de vias; (ii) acompanhamento das contrapartidas definidas no processo de concesséao e
nos contratos, além de troca de informagdes sobre eventos nas mesmas que possam impactar a
vida da populagao local; (iii) participacdo ativa da RMRJ no planejamento da integracéo fisica,
operacional e tarifaria das linhas de transporte coletivo metropolitano; e (iv) reunides recorrentes

entre 0s municipios, no ambito da estrutura da RMRJ.

3.1.12.2 Planos Metropolitanos

Os planos metropolitanos da RMRJ, como o Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) e o
Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI), foram estruturados para orientar o
desenvolvimento do transporte metropolitano, abordando temas como integragcédo entre modais e
acessibilidade. Instituido em 2013, o PDTU define diretrizes para politicas de mobilidade e
infraestrutura viaria, enquanto o PDUI, finalizado em 2018, — mas nao convertido em lei, nem
sequer apresentado a Assembleia Estadual —, identifica desafios como o tempo elevado de
deslocamento, a dependéncia dos municipios periféricos dos polos centrais e o incentivo ao

transporte individual.

O PRM 2034, por sua vez, de forma articulada com o PDUI, estabelece diretrizes metropolitanas
que promovam a integracao fisica, tarifaria e operacional entre os diferentes modos, tecnologias e
sistemas de mobilidade metropolitana, nos préximos 10 anos, bem como realiza um diagndstico dos

atuais desafios e propde meio de superacao desses desafios, como acima citamos.

Contudo, a falta de obrigatoriedade legal para esses planos limita sua implementagéao pratica, o que
mantém sua aplicagdo na condi¢cao de referéncia, sem compromisso formal entre os governos

municipais e estadual.

A conversao desses planos em instrumentos vinculantes poderia favorecer a adogao de diretrizes
integradas e financiadas para a mobilidade urbana, incluindo mecanismos de acompanhamento e
controle. Esse ajuste na estrutura normativa dos planos possibilitaria um planejamento mais
unificado, com orientagdes de mobilidade urbana voltadas a eficiéncia e acessibilidade na RMRJ,
contribuindo para o desenvolvimento de uma politica de transporte metropolitano coordenada e

sustentavel.
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3.2 Aspectos urbanisticos e socioecondémicos

3.2.1 Aspectos demograficos, socioeconémicos e dindmica urbana
3.21.1 Evolugao da populagao e projecoes

De acordo com os dados do Censo do IBGE em 2022 (Tabela 3), a Area de Estudo (AE) contém
aproximadamente 11,9 milhdes de habitantes (90,7% da populagdo da RMRJ), sendo o municipio
do Rio de Janeiro o mais populoso, com 6,21 milhdes de moradores (57,0% do total da AE). ARMRJ
também se destaca pela presenca de municipios de grande porte, como Sao Gongalo (896 mil),

Duque de Caxias (808 mil) e Nova Iguacu (785 mil).

Tabela 3: Populagado no ano de 2022 e area territorial por municipio
Proporcédo Proporcéao

Area Proporcédo Proporcao

Municipio PRl e = e = Territorial daAre_a daAre_a

2022 Populacdao Populacéao (km2) Territorial ~ Territorial

da AE EYY da AE da RMS
Belford Roxo 483.087 4,4% 4,0% 78,98 2,0% 1,0%
Duque de Caxias 808.161 7,4% 6,7% 467,32 12,1% 6,2%
Guapimirim 51.696 0,5% 0,4% 358,44 9,3% 4,6%
Magé 228.127 2,1% 1,9% 390,77 10,1% 5,2%
Maricéa 197.277 1,8% 1,6% 361,57 9,4% 4,8%
Mesquita 167.127 1,5% 1,4% 41,16 1,1% 0,5%
Nilépolis 146.774 1,3% 1,2% 19,39 0,5% 0,3%
Niterdi 481.749 4,4% 4,0% 133,75 3,5% 1,8%
Nova Iguagu 785.867 7,2% 6,5% 520,58 13,5% 6,9%
Rio de Janeiro 6.211.223 57,0% 51,7% 1.200,33 31,1% 15,9%
Sdo Gongalo 896.744 8,2% 7,5% 248,15 6,4% 3,3%
S3o Jo&o de Meriti 440.962 4,0% 3,7% 35,21 0,9% 0,5%
Total da Area de Estudo 10.898.794  100,0% 90,7% 3.855,92 100,0% 51,2%

Total da Regido

) 12.021.871 7.530,38 - -
Metropolitana

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do censo IBGE 2022
A Area de Estudo abrange uma extens&o de 3,85 mil km? (51,2% da éarea total da RMRJ), com
destaque para os municipios de Rio de Janeiro (31,1% da area da AE), Nova Iguacgu (13,5%), Duque
de Caxias (12,1%), Magé (10,1%), Marica (9,4%) e Guapimirim (9,4%). Esses municipios
representam aproximadamente 85,6% da area territorial da AE.

A densidade populacional da AE é igual a 2.826,6 hab./km?, superior 8 média da RMRJ (1.596,4
hab./km?). Ja a densidade média da area urbana da RMRJ (3.420,3 hab./km?)®. Este aspecto é
favoravel para a implantacado de projetos de TPC-MAC. Com relagao a rede TPC-MAC existente,

considerando o raio de 1 km das estagdes, observa-se uma densidade populacional de

8 Calculada pela raz&o entre a soma da populagéo urbana dividida pela soma da area urbana da RMRJ conforme coluna
especifica dos setores censitarios do IBGE que identifica o setor como urbano ou rural.
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aproximadamente 8.481,9 hab./km?, significativamente superior que a densidade média da AE e da
RMRJ®.

O mapa da Figura 6 ilustra a densidade demografica por zona de trafego. Observa-se que as areas
com maior densidade populacional estdo localizadas ao longo da malha ferroviaria da RMRJ,
principalmente na cidade do Rio de Janeiro, seguindo pelos municipios de Sdo Jodo do Meriti,
Belford Roxo, Duque de Caxias e Nova Iguacu. E possivel destacar também a regido de Icarai (em

Niteréi) e Alcantara (Sdo Gongalo).

Figura 6: Densidade demografica no ano de 2022 por zona de trafego (habitantes por km?)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do censo IBGE 2022
A
Tabela 4 apresenta a evolugao da populagdo por municipio com base nos ultimos trés censos do
IBGE (2000, 2010, 2022). Entre 2000 e 2022, a populacao da AE cresceu aproximadamente 636
mil de habitantes (taxa de 0,3% a.a.). No mesmo periodo, a cidade do Rio de Janeiro apresentou
um acréscimo de 353 mil de habitantes, ou seja, 55% do acréscimo de populagao da AE foi devido
ao aumento da populacéo do municipio do Rio de Janeiro. E possivel observar que entre 2010 e

9 A densidade populacional ao longo da rede de TPC-MAC existente foi calculada considerando a populagéo equivalente
proporcional a area do buffer de 1 km a partir das estagdes sobreposta aos respectivos setores censitarios. A densidade
é calculada, portanto, pela razdo entre a soma da populagdo equivalente dessa sobreposi¢ao e a soma da area do buffer.
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2022, praticamente todos os municipios apresentaram variagdes muito pequenas na sua populagao
em termos percentuais, com excec¢ao do municipio de Marica, com acréscimo de 3,7% em sua
populacgdo. A cidade do Rio de Janeiro apresentou queda na sua populagédo de aproximadamente

109 mil habitantes neste mesmo periodo.

O municipio de Nova Iguagu registrou uma queda significativa da sua populagao entre os anos de
2000 e 2010, principalmente devido a emancipacdo do municipio de Mesquita. O municipio com
maior aumento relativo da populagao foi Marica entre os anos 2000 e 2022, com taxa de crescimento
anual igual a 4,4%. Marica apresentava uma populagdo de 76 mil habitantes no ano de 2000,

enquanto o censo de 2022 apontou para uma populacédo de 197 mil habitantes.
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Tabela 4: Evolugao da populagao entre 2000 e 2022 e taxa de crescimento anual por municipio

Taxa anual 2000/ Taxa anual 2010/ Crescimento 2000 /

Municipio Populagdo 2000 Populagdo 2010 Populagdo 2022

2010 (% a.a.) 2022 (% a.a.) 2022 anos (% a.a.)
Belford Roxo 434.474 469.332 483.087 0,8% 0,2% 0,5%
Duque de Caxias 775.456 855.048 808.161 1,0% -0,5% 0,2%
Guapimirim 37.952 51.483 51.696 3,1% 0,0% 1,4%
Magé 205.830 227.322 228.127 1,0% 0,0% 0,5%
Marica 76.737 127.461 197.277 5,2% 3,7% 4,4%
Mesquita* - 168.376 167.127 - -0,1% -
Nilépolis 153.712 157.425 146.774 0,2% -0,6% -0,2%
Niteroi 459.451 487.562 481.749 0,6% -0,1% 0,2%
Nova Iguacu 920.599 796.257 785.867 -1,4% -0,1% -0,7%
Rio de Janeiro 5.857.904 6.320.446 6.211.223 0,8% -0,1% 0,3%
Sdo Gongcalo 891.119 999.728 896.744 1,2% -0,9% 0,0%
S3o Jodo de Meriti 449.476 458.673 440.962 0,2% -0,3% -0,1%
Total da Area de Estudo 10.262.710 11.119.113 10.898.794 0,8% -0,2% 0,3%

* Emancipado em 1999 de Nova Iguagu. Nao ha informagdes proprias no Censo de 2000
Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do censo IBGE 2000, 2010 e 2022.

A Tabela 5 apresenta os dados relativos a populagao, assim como os dados da quantidade de domicilios por municipio e sua participacao relativa na
AE. Com base nos dados apresentados, avalia-se que cerca de 58,2% dos domicilios da AE estdo localizados no municipio do Rio de Janeiro.
Destacam-se também os municipios de Sdo Gongalo (8,2%), Duque de Caxias (7,1%) e Nova Ilguagu (7,0%).

Tabela 5: Populagao e quantidade de domicilios por municipio para o ano 2022

Municipio/Area Populacao 2022 Domicilios 2022 % Pop. da AE % Domicilio da AE
Belford Roxo 483.087 199.691 4,4% 4,0%
Duque de Caxias 808.161 355.031 7,4% 7,1%
Guapimirim 51.696 25.681 0,5% 0,5%
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Municipio/Area Populagdo 2022 Domicilios 2022 % Pop.da AE % Domicilio da AE

Magé 228.127 110.188 2,1% 2,2%
Marica 197.277 106.494 1,8% 2,1%
Mesquita 167.127 66.725 1,5% 1,3%
Nilépolis 146.774 59.830 1,3% 1,2%
Niteroi 481.749 230.789 4,4% 4,6%
Nova Iguacu 785.867 352.117 7,2% 7,0%
Rio de Janeiro 6.211.223 2.920.214 57,0% 58,2%
S&o Gongalo 896.744 413.779 8,2% 8,2%
S&0 Jodo de Meriti 440.962 177.079 4,0% 3,5%

Total da Area de Estudo 10.898.794 5.017.618 100,0% 100,0%

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do censo IBGE 2022

A Tabela 6 apresenta a projecao da populagdo dos municipios da AE entre os anos de 2010 e 2055, enquanto a
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Tabela 7 apresenta as taxas de crescimento geométrico entre esses anos. Entre 2010 e 2022,
observa-se que todos os municipios apresentaram crescimento da populagcdo, com exce¢ao de Sao

Gongalo. O municipio com maior crescimento foi Marica, a uma taxa média de 3,7% a.a.

Todavia, as projecdes indicam que a tendéncia de decrescimento da populacao tem inicio a partir
da década de 2030, para parte relevante dos municipios, com excecdo de Marica, que segue
crescendo, e Niterdi, cuja populacao fica estavel. O Unico municipio que apresenta tendéncia de
crescimento populacional em todo o periodo analisado (2010-2055) é Marica, com uma taxa média

anual de 0,5% a.a.

A partir das projecdes realizadas, indica-se que a populagdo da AE alcangara o pico de 11,57
milhdes de habitantes no ano de 2035. A partir desta data, ha uma tendéncia de decréscimo
populacional. No ano de 2055, estima-se que a populacao da AE seja 3,34% menor do que em
2010, quando atingira a 10,75 milhées de habitantes. J& o municipio do Rio de Janeiro apresenta

seu pico por volta de 2025, atingindo 6,66 milhdes de habitantes
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Municipio
Belford Roxo
Duque de Caxias
Guapimirim
Magé
Marica
Mesquita
Nilopolis
Niteroi
Nova lguacgu
Rio de Janeiro

Sé&o Goncalo

Séao Jodo de Meriti

Total da Area de
Estudo

Tabela 6: Projecao da populagédo por municipio entre 2010 e 2055

2010 2022 2025 2030 2035 2040
469.332 483.087 517.062 514.369 510.238 503.862
855.048 808.161 859.410 846.597 831.929 813.878
51483 51.696 55.302 55.041 54.622 53.958
297 322 228.127 244.024 242.782 240.859 237.696
127 461 197.277 220.075 234.400 248.214 261.207
168.376 167.127 178.821 177.887 176.553 174.483
157 495 146.774 156.639 155.320 153.429 150.784
487 562 481.749 518.914 522.732 524.795 524.272
796.957 785.867 839.277 832.504 824.050 812.009

6320446 6211223  6659.847 6655413 6629221  6.569.881
999.728 896.744 952.929 938.244 921.287 900.686
458.673 440.962 470.108 464.901 458.541 450.300

11119113 10.898.794  11.672.408 11.640.190 11.573.738  11.453.016

Fonte: Elaboragéo prépria

2045
494.894

792.201
53.076
233.308
272.916
171.414
147.414
520.364
795.738
6.474.151
875.880
440.087

11.271.443

2050
483.789

767.580
51.997
228.038
283.462
167.498
143.417
513.227
776.040
6.343.335
847.786
427.890

11.034.059

2055
471.138

740.337
50.717
221.792
292.982
162.889
138.751
503.146
753.037
6.182.639
816.477
413.723

10.747.628

43



Tabela 7: Taxas geométricas de crescimento anual da populacional por municipio entre 2010 e 2055

Municipio 2010-2022 2022-2030 2031-2040 2041-2050 2051-2055
Belford Roxo 0,2% 0,9% -0,2% -0,4% -0,4%
Duque de Caxias -0,5% 0,7% -0,4% -0,6% -0,6%
Guapimirim 0,0% 0,9% -0,2% -0,4% -0,4%
Magé 0,0% 0,9% -0,2% -0,4% -0,5%
Marica 3,7% 2,5% 1,1% 0,8% 0,5%
Mesquita -0,1% 0,9% -0,2% -0,4% -0,5%
Nilépolis -0,6% 0,8% -0,3% -0,5% -0,5%
Niteroi -0,1% 1,2% 0,0% -0,2% -0,3%
Nova Iguagu -0,1% 0,8% -0,2% -0,5% -0,5%
Rio de Janeiro -0,1% 1,0% -0,1% -0,4% -0,4%
Séo Goncalo -0,9% 0,6% -0,4% -0,6% -0,6%
Séo Jodo de Meriti -0,3% 0,8% -0,3% -0,5% -0,5%
Total da Area de Estudo -0,2% 0,9% -0,2% -0,4% -0,4%

Fonte: Elaboracéo propria

3.21.2 Composicao étnica

A Tabela 8 apresenta a composicao étnica da populacdo da AE por municipio para o ano de 2022.
Em geral, a populagdo da AE é composta predominantemente por pessoas brancas (41,0%) e
pardas (42,2%). A maior parte dos municipios possui predominancia de pessoas pardas, com
excecgao de Niterdi, Rio de Janeiro e Marica, cuja populagéo branca é de 57,2%, 45,4% e 43,0%,
respectivamente. Como o Municipio do Rio de Janeiro é o mais populoso, a média regional da

proporgcao de pessoas brancas € majorada.

Em relagdo aos demais grupos, as populagdes negra, amarela e indigena estdo aproximadamente
distribuidas de maneira uniforme em todas os municipios da AE. O municipio com maior percentual
de pessoas negras é Belford Roxo (19,8%), enquanto o de menor parcela é Niteréi (12,5%). Em
relacdo a populagdo amarela, ha uma maior concentracdo nos municipios de Niteréi e Rio de
Janeiro, com valor relativo igual a 0,2% cada, enquanto a populagdo indigena se encontra

principalmente no municipio do Rio de Janeiro, representando 0,1% dos habitantes.

Tabela 8: Porcentagem da populagao por raga por municipio para o ano de 2022
Sem

Municipio Branca (%) Preta (%) Arrz(z;Or)ela Parda (%) Ind(lozt)ana declaragcd Total (%)
Belford Roxo 27,2% 19,8% 0,0% 52,9% 0,0% 0,1% 100,0%
Dgg)‘jg ge 31,0% 19,1% 0,0% 49,7% 0,0% 0,2% 100,0%
Guapimirim 36,5% 17,3% 0,0% 46,0% 0,0% 0,2% 100,0%
Magé 30,8% 19,3% 0,0% 49,6% 0,0% 0,2% 100,0%
Marica 43,0% 12,8% 0,0% 43,9% 0,0% 0,3% 100,0%
Mesquita 31,4% 19,3% 0,0% 49,2% 0,0% 0,1% 100,0%
Nilopolis 34,6% 17,8% 0,0% 47,4% 0,0% 0,2% 100,0%
Niteroi 57,2% 12,5% 0,2% 30,0% 0,0% 0,1% 100,0%
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Sem

Municipio Branca (%) Preta (%) Am?rela Parda (%) Indlogena declaracd Total (%)
(%) ) A

Novalguacu  32,6% 18,6% 0,0% 48,7% 0,0% 0,2% 100,0%

Rio de Janeiro  45,4% 15,6% 0,2% 38,7% 0,1% 0,0% 100,0%

S0 Goncalo  36,9% 17,0% 0,0% 45,9% 0,0% 0,1% 100,0%

Saod;‘?t? de 5930 19,2% 0,0% 51,4% 0,0% 0,1% 100,0%

Total daArea | 4y o0 16,5% 0.1% 42.2% 0.1% 0.1% 100,0%
de Estudo

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do censo IBGE 2010
A Figura 7 ilustra a distribuicdo espacial da composigéo étnica da populagdo da RMRJ, com base
nos dados do censo de 2010. Constata-se que a maior parte dos municipios da RMRJ séao
compostas predominantemente por pessoas negras, pardas e indigenas. No entanto, as
populagdes branca e amarela estdo mais concentradas no municipio de Niteréi e nas zonas sul,
oeste e central da cidade do Rio de Janeiro, regides que abrigam as principais oportunidades

econdmicas e culturais.

Essa concentragdo destaca a importancia da rede de transportes da RMRJ para garantir o acesso
das populag¢des negra, pardas e indigenas a esses centros de oportunidades. Nas outras regides
da cidade do Rio de Janeiro, ha uma composi¢cao equilibrada entre as diferentes populagdes por

etnia.
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Figura 7: Composicgao étnica da populagdo da RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do censo IBGE 2010
3.2.1.3 Empregos e matriculas

A Tabela 9 apresenta a quantidade de atividades de emprego e estudo disponiveis em cada
municipio da AE, bem como o indice de atividades em relagao a sua populacdo. Os municipios que
oferecem a maior quantidade de oportunidades aos seus residentes sdo Rio de Janeiro (3,5
milhdes), Duque de Caxias (339 mil), Niterdi (278 mil) e Nova Iguagu (263 mil). Destes, Niterdi e Rio
de Janeiro apresentam os maiores niveis de populacao ocupada entre essas duas atividades com

0,54 e 0,53, respectivamente. Esses valores sdo proximos da média da Area de Estudo.

Por outro lado, municipios como Belford Roxo (0,25) e Sao Gongalo (0,28) apresentam os menores
indices. Essa baixa oferta de oportunidades indica que os moradores dessas cidades precisam se
deslocar até outros municipios, principalmente para o Rio de Janeiro, em busca de acesso a essas
atividades. Essa situagdo € agravada pelo fato de ambos os municipios possuirem populagdes

elevadas, o que aumenta a magnitude dos deslocamentos intermunicipais.

Tabela 9: Quantidade de empregos e matriculas escolares por municipio da AE
Atividade (emprego + Populacao indice (atividade /

Municipio matricula escolar) habitante)
Belford Roxo 119.352 483.087 0,25
Duque de Caxias 339.654 808.161 0,42
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Atividade (emprego + Populacéo indice (atividade /

WA V) matricula escolar
Guapimirim 20028 51.696 0,39
Magé 88.160 228.127 0,39
Marica 68.476 197.277 0,35
Mesquita 49.231 167.127 0,29
Nilépolis 48.168 146.774 0,33
Niteroi 278.363 481.749 0,58
Nova Iguagu 263.728 785.867 0,34
Rio de Janeiro 3.535.729 6.211.223 0,57
Sé&o Gongalo 253.033 896.744 0,28
S&o Joao de Meriti 142.633 440.962 0,32
Total da AE 6.193.047 10.898.794 0,57

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados do PNAD e IBGE 2022
Analisando apenas os empregos, a RMRJ possui uma média de 0,277 empregos por habitante,
enquanto a cidade do Rio de Janeiro apresenta um indice de 0,376 empregos por habitante. Arazao
entre esses valores é de 1,36, indicando que a capital concentra aproximadamente 36% mais
empregos por habitante em relagdo a média da regido metropolitana, reforgando sua posigdo como

o principal polo de oportunidades.

3.21.4 Renda

A Figura 8 ilustra a distribuicdo espacial da renda média domiciliar, a partir de dados do censo de
2010. As maiores rendas estido concentradas nas cidades de Niter6i e Rio de Janeiro,
especialmente nas proximidades da orla, da regido central, zona sul e oeste. Nestas areas, é
possivel destacar uma concentracdo de domicilios com rendimentos superiores a 10 salarios-
minimos. Em outras regides da cidade do Rio de Janeiro, observa-se uma predominancia de

domicilios com renda média de 2 a 5 salarios-minimos.

Com excecdo de Niterdi e Rio de Janeiro, nenhum municipio da Area de Estudo apresenta areas
com o patamar de renda domiciliar acima de 7 salarios-minimos. Nesses outros municipios, ha
poucas areas onde a renda chega a faixa de 3 a 7 salarios-minimos, havendo uma maior

concentracao de domicilios com rendimentos inferiores a 3 salarios-minimos.

A andlise evidencia uma sobreposi¢do entre a composigdo étnica apresentada na Figura 7 e
distribuicdo de renda da Figura 8. As areas de menor renda correspondem, em grande parte, as
regides onde predominam populagdes negras, pardas e indigenas. Essas populagdes, em geral,
residem em locais afastados das principais oportunidades de emprego, comércio e servigos, o0 que

contribui para reforgar as desigualdades socioespaciais na regiao.

47



Figura 8: Distribuicdo de renda da RMRJ
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do IBGE
3.2.1.5 Vulnerabilidade Social

A Tabela 10 apresenta os valores do Indicador de Vulnerabilidade Social (IVS) por municipio. O IVS
geral da AE ¢ igual a 0,311, classificado como um valor médio. Todos os municipios da AE
apresentam IVS Geral mediano, com exce¢ao dos municipios de Niterdi (0,223), Nilopolis (0,295) e
Rio de Janeiro (0,290).

Um dos fatores que mais contribuem para o aumento do IVS na regido é o baixo desempenho na
dimensao Infraestrutura Urbana, com a maioria dos municipios registrando valores superiores a 0,4,

indicando caréncias significativas nessa area e seu impacto na vulnerabilidade social.

Tabela 10: IVS por municipio da AE (Geral e por dimensao)
IVS

Municipio VS Geral Vulnerabilidade Infraestrutura IVS Capital IVS Renda e
Geral Humano Trabalho
Urbana

Belford Roxo 0,387 Média 0,493 0,353 0,314
Duque de Caxias 0,369 Média 0,451 0,349 0,307
Guapimirim 0,364 Média 0,354 0,389 0,348
Magé 0,38 Média 0,458 0,351 0,332
Marica 0,313 Média 0,431 0,271 0,237
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. IVS
Municipio IVS Geral VHlineretollielele Infraestrutura

IVS Capital IVS Renda e

Geral Urbana Humano Trabalho
Mesquita 0,318 Média 0,412 0,262 0,281
Nilépolis 0,295 Baixa 0,403 0,238 0,243
Niteroi 0,223 Baixa 0,289 0,215 0,166
Nova Iguagu 0,366 Média 0,447 0,339 0,313
Rio de Janeiro 0,290 Baixa 0,407 0,261 0,203
Sao Gongalo 0,333 Média 0,464 0,269 0,267
Sé&o Jodo de Meriti 0,336 Média 0,416 0,311 0,282

Média da AE ponderada

~ 0,311 Média 0,418 0,28 0,236
pela populacéo

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do IPEA
A Figura 9 ilustra a distribuicdo espacial do IVS. Observa-se que os valores mais baixos de
vulnerabilidade se encontram na cidade do Rio de Janeiro, particularmente nas zonas sul e oeste,
e no municipio de Niteréi. Nos demais municipios, os locais com menor indice de vulnerabilidade

social estdo proximos as regides centrais, onde ha maior concentragéo de atividades econdmicas.

Figura 9: Mapa de distribui¢do espacial do indice de Vulnerabilidade Social
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do IPEA
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A Tabela 11 apresenta a populagao que reside em favelas e comunidades urbanas por municipio da
AE. Cerca de 15,5% da populagéo da AE habita nesses locais, o que representa aproximadamente
1,73 milhées de pessoas. O municipio do Rio de Janeiro concentra cerca de 80,3% dessas pessoas,

correspondendo a 1,39 milhdes de habitantes nessas condicodes.

Embora com nimeros absolutos bem inferiores em comparacdo com o Rio de Janeiro, a cidade de
Niteréi apresenta valores relativos elevados, com aproximadamente 16,2% da sua populacdo
vivendo em favelas e comunidades urbanas. Por sua vez, Guapimirim (0,0%), Mesquita (1,9%) e

Nilopolis (2,8%) apresentam os menores percentuais.

Tabela 11: Populagdao em favelas e comunidades urbanas por municipio
Populagdo em Favelas e

Municipio Populacéo 2010 Comunidades Urbanas Proporcéo (%)
Belford Roxo 469.332 42.822 9,1%
Duque de Caxias 855.048 75.606 8,8%
Guapimirim 51.483 0 0,0%
Magé 227.322 20.941 9,2%
Maricé 127.461 10.765 8,4%
Mesquita 168.376 3.137 1,9%
Nilépolis 157.425 4.449 2,8%
Niteroi 487.562 79.142 16,2%
Nova lguagu 796.257 29.982 3,8%
Rio de Janeiro 6.320.446 1.387.854 22,0%
Sao Gongalo 999.728 35.194 3,5%
Sé&o Jodo de Meriti 458.673 38.379 8,4%
Total da Area de Estudo 11.119.113 1.728.272 15,5%

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do IBGE 2010
O mapa ilustrado na Figura 10 mostra a distribuicao espacial das favelas e comunidades na RMRJ.
No Rio de Janeiro, Niter6i e Sao Joao do Meriti, as favelas e comunidades estao distribuidas ao
longo de todo o seu territorio, com excec¢ao da zona oeste do Rio de Janeiro e sul de Niteroi. Ja nos
demais municipios, a presenga dessas comunidades é mais localizada, concentrando-se em pontos
especificos.
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Figura 10: Mapa de favelas e comunidades urbanas na Area de Estudo
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados do IBGE 2010

3.2.2 Aspectos fisicos

3.2.2.1 Relevo e declividade

A regido metropolitana do Rio de Janeiro esta localizada no litoral, e, como acontece
predominantemente nesses casos, os limites da costa apresentam baixa altitude, tanto ao sul
quanto no entorno da Baia de Guanabara. A rede atual de transporte publico coletivo de média e
alta capacidade, especialmente os eixos metroviarios e ferroviarios, reflete em parte essas
caracteristicas e restrigoes fisicas da regido. Estdo concentradas especialmente no litoral da capital
e seguem contornando a norte das grandes altitudes presentes no oeste carioca e desviam também

da grande elevagao entre os municipios de Mesquita e Nova Iguacu.

As unidades geomorfoldgicas, apresentadas no mapa da Figura 11 sdo mescladas somente entre
planicies, depressdes e serras por toda a Regidao Metropolitana, com excec¢ao de Sdo Gongalo e
Itaborai que também apresentam areas classificadas como tabuleiros. Além disso, a presencga de
extensas areas com declividade intensiva compde um grande desafio para implantagdo de novos
eixos de transporte. Cada tragado proposto deve atender a critérios de demanda, ao mesmo tempo
em que precisa considerar a priorizagdo de eixos planos, a fim de otimizar os custos e reduzir a

complexidade das obras.
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Figura 11: Mapa de tipologias de relevo na Area de Estudo
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do IBGE, Censo Demografico 2010
Para a avaliacao de futuras restri¢des fisicas, dadas pela declividade do terreno, para a implantagéo
dos eixos de TPC-MAC de superficie foram estabelecidas classes de declividade que oferecem
impedimentos, restricdes ou dificuldades a cada modalidade de TPC-MAC, conforme dado Tabela
12.

Tabela 12: Classes de declividades e restricoes

Declividade VLT BRT
Até 7% Viavel Viavel
Entre 7% e 8% Critico ™ Viavel
Entre 8% e 12% Inviavel / Oneroso [ Viavel
Acimade 12% Inviavel / Oneroso Inviavel / Oneroso

[l Para as tecnologias consagradas com tragéo nas rodas

Fonte: Elaboragéo propria
O norte da Regido Metropolitana é marcado por uma fronteira fisica com as maiores altitudes
observadas da regido, especialmente nos extremos de Nova Iguagu, Duque de Caxias e Magé. Os
municipios localizados a leste da Baia, como Niteréi, Sdo Gongalo, Marica e Itaborai tém diferengas
de altitudes relativamente menores, mas ainda apresentam extensdes relevantes de areas

classificadas como serra e ainda com predominancia de declividades altas.
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O mapa da Figura 12 exibe as declividades da Area de Estudo. Se destaca o contraste entre
grandes areas de declividade bem baixa, aqui classificada como até 7%, e outras de declividade
intensa, acima de 12%. Como destacado anteriormente, é possivel observar a relagéo dos principais

eixos atuais de transporte, prioritariamente instalados nas areas de menores declives.

A Tabela 13 ilustra essa caracteristica de concentragéo de declividades extremas na regido. Com
excegao de Nilépolis, os demais municipios tém entre 37 e 67% de seus territoérios com declividades
na faixa mais alta, caracteristica mais onerosa para implantacdo de modos de transporte como BRT
ou VLT.

Figura 12: Mapa de declividades da Area de Estudo

M@iﬂ% [Rauiolde} AT o] 5 Retropolis
# (Cachoeiras)
[defVacacy

LEGENDA Escala Grafica

Rede Base TPC-MAC Declividade (%)

=== Rede Metroviaria Wl Ate 7 0 5 10 km
| | Rede Ferroviario Bl Entre7e8 e

Limites Entre 8 e 12

et s Bl Acima de 12
[ Limites Municipais Sistemas de Coordenadas Geogréficas
Datum Horizontal: SIRGAS2000

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do INPE1©

Tabela 13: Percentuais de areas de ocorréncias de cada faixa de declividade em relagao a area do municipio
Ocorréncias por municipio (em % da area

Municipio Declividade Declividade Declividade entre Declividade
até 7% entre 7 %e 8% 8% e 12% acima de 12%
Rio de Janeiro 49,5 59 6,9 37,2
Belford Roxo 35,7 5,6 11,2 47,5
Duque de Caxias 41,5 2,8 4,3 51,0
Guapimirim 44,7 2,3 4,0 47,4

10 INPE. TOPODATA — Banco de Dados Geomorfométricos do Brasil. Acesso em 22/07/2024.
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Ocorréncias por municipio (em % da area)

Municipio Declividade Declividade Declividade entre Declividade
até 7% entre 7 %e 8% 8% e 12% acimade 12%

Magé 27,9 2,8 5,0 62,2
Marica 39,9 4,9 7,1 47,8
Mesquita 35,4 3,1 3,2 58,2
Nilépolis 71,9 9,0 11,2 7,9
Niteroi 21,9 41 7,3 66,5
Nova Iguacu 26,4 4,2 6,7 62,5
Sao Goncgalo 39,4 7,8 12,4 40,3
Sao Joao de Meriti 39,8 8,5 14,8 36,8

Fonte: Elaboragao proépria

3.2.2.2 Recursos hidricos

Embora a regido metropolitana do Rio de Janeiro seja bastante permeada por rios e corregos, essa
caracteristica nao é barreira determinante para expansao da rede de transporte publico coletivo. A
rede atual de média e alta capacidade ja atravessa parte consideravel de rios e corregos (Figura
13), mas novas implantagées devem sempre partir da observagao de potenciais interferéncias e
solugbes adequadas na escala de projeto, especialmente para prever impactos no aspecto

ambiental.

Ha algumas massas d’agua mais relevantes, localizadas ao sul da capital, de Niteréi e Marica, que,
se contornadas, podem minimizar ao mesmo tempo impactos ambientais e financeiros de projetos

futuros.
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Agéncia Nacional de Aguas e Saneamento Basico (ANA)

3.2.2.3 Unidades de Conservagao

O mapa da Figura 14 permite observar que o tipo Unidade de Conservagcao de Uso Sustentavel é
predominante na regido, que, ainda que determine a importancia de conservagao da fauna e flora
local, permite alguma exploragéo sustentavel dos recursos naturais bem como ocupagéo fisica do

ambiente.

Trata-se de uma Unidade de Conservacao onde € permitida a ocupagdo humana e onde a rede
atual de transporte publico coletivo de média e alta capacidade ja atravessa diversos municipios.
Ainda assim, destaca-se que sdo pontos de atencdo para andlise de cada projeto especifico,
considerando que o objetivo geral dessas unidades é de proteger a diversidade, controlar o

processo de ocupagao e assegurar a sustentabilidade do uso dos recursos naturais.

Ja as Unidades de Conservacao de Protecao Integral tém como funcdo principal a manutencéao e
preservacdo ambiental e, geralmente, restringem inclusive qualquer acesso da populacdo, sendo
ainda mais restritivas para constru¢cdes no geral. Trata-se de uma categoria menos presente no

territério analisado, mas devem ser, em regra, contornadas pelos novos projetos propostos.
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3.2.2.4 Patriménio Histérico, Arquitetonico e Cultural

No Rio de Janeiro, os bens protegidos remontam a colonizagdo do territério e compreendem
prédios, igrejas, pragas e conjuntos urbanos que possuem importancia histérica, arquitetbnica ou
paisagistica. Além dos bens protegidos, os municipios da Area de Estudo apresentam varios sitios
arqueoldgicos cadastrados, entre sitios histéricos e pré-coloniais, destacando-se a presenga de
sambaquis. Assim, ainda que os projetos previstos no TPC-MAC se localizem em area urbana ja

consolidada, é necessario atentar para o grande potencial arqueolégico da regido, que pode

demandar licenciamento especifico junto ao érgao de patriménio.

A Figura 15 ilustra o conjunto de elementos que fazem parte do patriménio cultural material e
arqueoldgico protegido pelo IPHAN, sendo importante destacar a grande quantidade de sitios

arqueoldgicos em area urbana, ou no entorno dos eixos de transporte estudados.
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Figura 15: Patrimoénio Material e Arqueologlco
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Apesar de, no nivel de detalhamento atual dos projetos, nao ser possivel determinar com precisao
o nivel de afetagdo sobre bens imoéveis, sobretudo nos casos de abertura de novas vias, é
importante destacar a proximidade dos projetos previstos no TPC-MAC em relagéo a edificagbes
tombadas e areas protegidas. Assim, deve-se tomar atengédo quanto ao impacto sobre a paisagem
e essas edificagoes.

Embora a maioria das intervengdes nao represente impeditivos para a implantacéo dos projetos, é
necessario observar as condi¢des especificas de licenciamento e gestao de obras. Isso pode exigir
a realizacdo de diagnosticos especificos e a apresentacdo de plano de gestdo do patriménio,
sobretudo para a fase de obras, quando os bens podem estar mais suscetiveis a danos decorrentes
de vibragdes e recalques induzidos durante a construgdo. No caso especifico do monotrilho e
teleféricos, € necessario considerar as interferéncias com a paisagem, o que pode demandar
consulta e licenciamento especifico, o que, por sua vez, pode resultar em restricdo a sua
implantacao.

O Apéndice IV (Volume 3) apresenta o detalhamento das principais interferéncias relacionadas ao

patrimonio.
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3.2.3 Uso do solo e projetos de desenvolvimento

3.2.3.1 Uso do Solo

O ordenamento urbanistico da RMRJ € uma prerrogativa municipal, de modo que cada cidade
possui projetos, dispositivos legais e organizagéo propria sobre o uso do solo. No d&mbito da RM, o
Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
— PEDUI/RMRJ* foi finalizado em 2018. O documento tem como objetivo ser uma referéncia
estratégica para as tomadas de decisao das instancias governamentais, e balizador da sociedade
civil quanto ao seu envolvimento, no entanto, o Plano ndo possui carater legal que obrigue sua

observancia uma vez que nao se tornou uma lei como citado no item 3.1.11.2

Dentre os produtos, esta a proposicao de uma reorganizacao territorial com base na expanséao
econdmica, reconfiguracdo espacial e centralidades urbanas, valorizagao do patriménio natural e
cultural, mobilidade urbana, habitacdo e equipamentos sociais, € saneamento e resiliéncia

ambiental.

A Figura 16 mostra a evolugdo da ocupacédo urbana da RMRJ entre os anos de 1888 e 2016.
Observa-se que ha um claro desenvolvimento ao longo das infraestruturas de transporte,

particularmente do sistema ferroviario da SuperVia.

11 https://www.modelarametropole.com.br/o-plano/, consultado em 22/11/2024.
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Figura 16: Evolugao da Ocupagido da RMRJ
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Fonte: PDUI RMRJ, 2018
A Figura 17 ilustra o macrozoneamento da cidade do Rio de Janeiro no ambito do Plano Diretor da
cidade do Rio de Janeiro'2. E possivel observar que a zona sul e parte da regido central do municipio
possuem controle no uso do solo. Toda regido norte e as partes urbanizadas da zona oeste
(Realengo e Santa Cruz) sao regides incentivadas a ocupacgéo. Ja a zona oeste, nas regides da
Barra da Tijuca e Jacarepagua, possui ocupagdo condicionada. Porém, nota-se que grande parte

do territorio da capital é de qualificagcéo e protegao (destacado em verde na figura).

12 https://planodiretor-pcrj.hub.arcgis.com/pages/diagnostico-2
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Embora cada municipio tenha seu proprio zoneamento, a Figura 18 apresenta um mapa compilado

do uso e ocupagdao do solo dos outros municipios da RMRJ desenvolvido no ambito do
PEDUI/RMRJ.

60



Figura 18: Zoneamento dos municipios da RMRJ
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Outro documento relevante para analise da RMRJ trata do Plano de Mobilidade para Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro - PRM 2034 (PlanMob Rio Metrépole 2034)'3, que adota uma
abordagem sistémica para avaliar todos os municipios da RMRJ. O plano analisa a
interdependéncia dos componentes de mobilidade urbana, com o objetivo de estabelecer diretrizes
metropolitanas que promovam a integragao fisica, tarifaria e operacional entre os diferentes modos,

tecnologias e sistemas metropolitanos.

Embora o PRM 2034 tenha como foco o planejamento e a proposi¢cao de projetos voltados a
mobilidade urbana, o documento também define agcdes complementares relacionados ao espago
urbano, com vistas a fortalecer os sistemas de TPC-MAC. Dentre as estratégias destacadas, esta
a aplicagao do conceito DOT (Desenvolvimento Orientado ao Transporte), que visa ao adensamento
urbano ao longo dos eixos de TPC-MAC, promovendo a diversidade e 0 uso misto do solo. Além
disso, o documento menciona a importancia dos sistemas de transporte em programas de
revitalizagcao do espacgo urbano, como o projeto do VLT do centro do Rio de Janeiro sendo citado

como um exemplo principal.

13 https://www.prm2034.com.br/documentos-tecnicos/. Consultado em 22/11/2024
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3.2.3.2 Projetos relevantes

O projeto Porto Maravilha, localizado no municipio do Rio de Janeiro, e o vetor de reestruturagéo
urbanistica da regido central, impulsionado pelo sistema de VLT, tém gerado uma série de impactos
significativos, tanto na mobilidade quanto na dindmica urbana e no uso do solo. A area tem sido
palco de diversos empreendimentos imobiliarios e obras de restauracao de edificios histéricos,
como a antiga estagao Leopoldina. Entre as principais expectativas, destaca-se a construgdo do

novo estadio do Flamengo, cujo projeto esta em fase de negociagao e aprovagéo com a prefeitura.

Além disso, no ambito da renovacao do Porto Maravilha, esta prevista a implementagao de um
grande langamento imobiliario no bairro do Santo Cristo, com a construgéo de milhares de unidades
habitacionais. Este projeto visa aproveitar o impacto urbanistico gerado pelo sistema de VLT e pelas

revitalizagdes planejadas para a regiao, reforgando a transformacéo e valorizagéo do espaco.
3.3 Aspectos ambientais e climaticos

3.3.1 Aspectos Climaticos

3.3.1.1 Desastres naturais

O Atlas Brasileiro de Desastres Naturais (atlasdigital.mdr.gov.br) é uma plataforma digital que reune
informagbes sistematizadas relativas as ocorréncias de desastres e aos danos e prejuizos
decorrentes. De acordo com as informagdes disponiveis, no periodo de 2013 a 2023 foram
registradas 188 ocorréncias de desastres hidrolégicos para os municipios da RMRJ, sendo 114 nos

municipios da Area de Estudo.

A Tabela 14 apresenta a distribuicdo das ocorréncias para cada unidade territorial da AE.

Tabela 14: Numero de ocorréncias nos municipios de interesse no periodo 2013-2023

TLérrlrii(:g(rjiZI Alagamentos Iﬁthelilvszss Enxurradas Inundagdes '\goevli/lrgiggo
Rio de Janeiro 1 15 - - 2 18
Sao Gongcalo - 7 - - - 7
Niterai - 1 - - 3 4
Marica 1 2 - 1 1 5
P ek 4 9 1 2 1 17
Saoh)l];?tci) de ) 5 i 1 ) 3
Belford Roxo - 2 1 - - 3
Nova lguacgu - 7 1 2 - 10
Mesquita 1 2 1 1 1 6

Nilépolis - - - 1 -

Magé 5 - 1 10 22
Guapimirim 3 5 1 7 2 18
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Unidade Chuvas = Movimento
o Alagamentos Enxurradas Inundagdes Total
Territorial Intensas de Massa

Total 16 57 5 16 20 114

Fonte: Elaboracéo propria com base nos dados disponiveis no Atlas Brasileiro de Desastres
Naturais

O maior numero de registros no periodo se refere a chuvas intensas, situagdo comum para toda a

RMRJ, destacando-se, na Area de Estudo, o nimero de ocorréncias no Rio de Janeiro.

Ja o Sistema de Informacgdes e Analises sobre Impactos das Mudancgas Climaticas - Adapta Brasil

MCTI traz informacgdes sobre o risco de desastres geo-hidrolégicos em nivel municipal. Os indices

de risco para as unidades territoriais da AE sao apresentados na Tabela 15 e no Apéndice IV
(Volume 3).

Tabela 15: indice de Risco de desastres geo-hidrolégicos na AE

indice de Risco

Componente Inundacdes, enxurradas e :
Deslizamentos de Terra
alagamentos

Rio de Janeiro 0,67 Alto 0,62 Alto
Sao Gongalo 0,57 Médio 0,80 Muito Alto
Niteroi 0,17 Muito Baixo 0,28 Baixo
Marica 0,48 Médio 0,46 Médio
Duque de Caxias 0,65 Alto 0,70 Alto
S&0 Joéo de Meriti 0,83 Muito Alto 0,84 Muito Alto
Belford Roxo 0,77 Alto 0,88 Muito Alto
Nova Iguacu 0,72 Alto 0,88 Muito Alto
Mesquita 0,81 Muito Alto 0,91 Muito Alto
Nilopolis 0,89 Muito Alto 0,94 Muito Alto
Magé 0,64 Alto 0,75 Alto
Guapimirim 0,68 Alto 0,78 Alto

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados disponiveis no Adapta Brasil*4
Observa-se que os maiores indices de risco para inundagdes, enxurradas e alagamentos séo
encontrados em Sao Joao de Meriti, Mesquita e Nildpolis, e os maiores indices para deslizamentos
de terra estdo em Mesquita e Nilépolis.

3.3.1.2 Temperatura e precipitagoes

O Rio de Janeiro apresenta varios contrastes, seja pela existéncia de areas densamente ocupadas,
seja pela presenga de macigos com encostas ingremes, florestadas e com exposi¢des rochosas,

além da sua zona costeira com trechos de restingas e manguezais. A sua diversidade topografica e

14 https://sistema.adaptabrasil.mcti.gov.br/
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de ocupagdo, associada a influéncia marinha, também determinam uma grande variabilidade dos

fatores meteorolégicos, tanto espacial, quanto temporal.

Segundo o sistema de classificacdo climatica de Képpen, ao longo do municipio predomina o clima
tropical Af, definido como clima tropical equatorial, e Aw, definido como clima tropical de savana,
caracterizados por temperaturas médias anuais superiores a 18°C. Os fenbmenos atmosféricos que
atuam no municipio e aproximam-se daqueles que atingem todo o estado do Rio de Janeiro
envolvem, de maneira geral, a atuagdo da Massa Tropical Atlantica (MTA) e da Zona de
Convergéncia do Atlantico Sul (ZCAS).

As informagdes relacionadas ao historico e projegdes de temperaturas e precipitacdes
apresentadas a seguir foram extraidas do portal Projegdes Climaticas do Brasil (INPE/MCTI), que
traz projegdes regionalizadas a partir de quatro modelos climaticos globais (MIROC5, HadGEM2-
ES, CanESM2 e BESM). A plataforma apresenta dados para os periodos de 2011 a 2040, 2041 a
2070 e 2071 a 2099, com base na série histoérica de 1960 a 2010, considerando dois cenarios de
emissao de GEE: RCP 4.5, ou cenario de estabilizagao das emissdes, e RCP8.5, ou cenario

‘business as usual’, considerado o pior cenario.

A figura a seguir apresenta as projecdes de temperatura média anual no Rio de Janeiro para o
periodo 2011 a 2040, para o modelo ETA HADGEM2-ES, considerando o cenario RCP8.5, sendo

possivel observar a tendéncia de aumento gradual da temperatura ao longo dos anos.

Figura 19: Proje¢oes de Temperaturas no Rio de Janeiro, em °C, no periodo 2011-2040
Modelo Regional Eta HadGEM2-ES Proximo (2011/2040) RCP8.5 Média Temperatura Média Anual Ponto -22.91 -43.20
16 Jun 2006 16 Jun 2040
25

=24

I

23

2

T T T T T T T T T T
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040

2010 2015 2020 2025 2030 2035

Fonte: Projecdes Climaticas no Brasil (INPE/MCTI)

A figura a seguir apresenta as projecoes de precipitagado total anual em Brasilia para o periodo 2011
a 2040, para o modelo ETA HADGEMZ2-ES, considerando o cenario RCP8.5.
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Figura 20: Proje¢oes de precipitagcdes no Rio de Janeiro, em mm, no periodo 2011- 2040.
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Fonte: Projecdes Climaticas no Brasil (INPE/MCTI)
O Apéndice IV apresenta o histérico e projecdes de temperatura e precipitagdes, permitindo

observar as tendéncias de mudangas climaticas para os municipios da Area de Estudo.

3.3.1.3 Planos de A¢ao Climatica

O municipio e o estado do Rio de Janeiro tém adotado diversas politicas e estratégias para o
combate as mudancas climaticas, com acbes focadas na mitigacao de emissbes de gases de efeito

estufa (GEE) e na adaptacao aos impactos dessas mudangas.

No ambito da Cidade do Rio de Janeiro, o Plano de Desenvolvimento Sustentavel e o Comité
Integrado de Desenvolvimento Sustentavel tiveram como marco legal o Decreto Rio n° 42.941, de
15 de margo de 2017, revisto, posteriormente, pelo Decreto Rio n° 46.078 de 11 de junho de
2019. Tais decretos definem os instrumentos base que d&o suporte para a politica de
desenvolvimento sustentavel: 1) o Sistema Integrado de Planejamento, Sustentabilidade e
Resiliéncia, segundo disposto no Plano Estratégico 2017-2020; 11) O Plano de Desenvolvimento
Sustentavel (PDS) e demais instrumentos de planejamento previstos na legislacao municipal; e Ill)

0s programas e projetos de desenvolvimento sustentavel.

Destaca-se também o Decreto Rio n°® 46.079, de 11 de junho de 2019, que instituiu o Programa
Cidade pelo Clima, com o objetivo de propor, planejar e integrar a execugao de agdes e projetos
que visem o baixo indice de carbono, o monitoramento das emissdes de gases e a redugéo dos
impactos da mudancga de clima sobre o territério municipal. Fazem parte do Programa: o Plano de
Acdo Climatica, o Sistema de Monitoramento Climatico e o Comité Executivo de Mudancgas

Climaticas.

Outra normativa baixada pela Prefeitura, instrumentalizada por intermédio do Decreto Rio n°
46.081, de 11 de junho de 2019, versa sobre o compromisso assumido pela Prefeitura da Cidade
do Rio de Janeiro em promover ruas verdes e saudaveis, que se tornem ambientes “livres de
carbono”, tendo como um de seus compromissos a redugédo de emissdes de gases de efeito estufa
(GEE) da frota de transporte publico em circulagdo no municipio, com a substituicdo da atual
tecnologia veicular empregada no sistema municipal de transportes movidos a combustiveis fosseis

por outros com zero emissao de poluentes (Art. 1°, § 19) .
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Em termos de perigos climaticos para o municipio do Rio de Janeiro, tanto a Estratégia de
Adaptacdo as Mudancas Climaticas da Cidade do Rio de Janeiro (PREFEITURA DO RIO DE
JANEIRO; SMAC; CENTRO CLIMA/COPPE/UFRJ, 2016), quanto o Plano de Desenvolvimento
Sustentavel e Ag¢ao Climatica (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2021), consideram como
principais os seguintes: i) Inundacdes; ii) Deslizamentos de terra; iii) llhas e Ondas de calor; e, iv)
Elevacao do nivel médio do mar e Ondas. Para o projeto sao considerados esses mesmos perigos

climaticos para a verificagdo da sensibilidade e exposigéo do projeto.

Ja em ambito estadual, destaca-se a Lei n° 5.960 de 14 de abril de 2010, alterada pela Lei n°®
9.072 de 27 de outubro de 2020, que estabelece a Politica Estadual Sobre Mudancga Global do
Clima e Desenvolvimento Sustentavel, tendo como principais objetivos prevenir, mitigar os efeitos
e adaptar o Estado as mudancas climaticas e facilitar a implantacao de uma economia de baixo

carbono no Estado do RJ. A Politica Estadual tem como principais instrumentos:

e Plano Estadual sobre Mudanga do Clima (PEMC);

e Férum Rio de Mudangas Climaticas (FRJMC);

e (Cadastro Estadual de Emissoes;

e (Cadastro Estadual de Sumidouros;

e Estimativas Anuais de Emissdes de GEE e o Inventario Estadual de Emissbes de GEE;
e Sistema Estadual de Informagdes sobre Mudanca do Clima;

e Zoneamento Econdmico Ecolégico do Estado do Rio de Janeiro — ZEE;

e |nventario Florestal Estadual;

e Fundo Estadual de Conservagao Ambiental e Desenvolvimento Urbano (FECAM);

e Licenciamento Ambiental.

Tanto o estado como o municipio do Rio de Janeiro tém avangado em varias frentes para mitigar e
adaptar-se as mudangas climaticas. As politicas estdo focadas na redugdo de emissdes de gases
de efeito estufa, no uso de energia renovavel, na gestao de residuos, na mobilidade sustentavel, e
na protegado e adaptagao das areas urbanas. Contudo, como em muitas outras regides, os desafios
permanecem, especialmente em relagcdo a execugdo dessas politicas em larga escala e a

adaptagado de comunidades vulneraveis aos efeitos mais intensos das mudangas climaticas.

3.3.1.4 Emissoes

As informagbes sobre as emissées municipais foram reunidas a partir dos dados disponiveis no
Sistema de Estimatva de Emissdo de Gases de Efeito Estufa (SEEG)

(https://plataforma.seeg.eco.br/), iniciativa do Observatério do Clima que compreende a produgao

de estimativas anuais das emissbes de gases de efeito estufa (GEE) no Brasil, documentos
analiticos sobre a evolugédo das emissdes e uma plataforma digital que reine os dados do sistema

e sua metodologia.
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De acordo com o SEEG, as emissdes de 2022 para cada setor e unidade territorial da AE séo as

indicadas na Tabela 16 e as emissdes do setor de transportes sdo apresentadas na Tabela 17.

Tabela 16: Emiss6es de GEE por municipio da AE e setor em t CO2no ano 2022
Mudanca de

Municipio Agropecuaria| Energia | Uso da Terrae mélf:ii?;iz Residuos
Floresta
Rio de Janeiro 19.844 4.682.336 27.844 2695131 | 5.648.676 | 13.073.830
S30 Gongalo 8.402 392.005 1.155 0 721.205 1.122.856
Niterdi 1.898 413.320 1.378 0 379.153 795.750
Marica 17.223 127.269 15.486 0 136.767 296.745
Dgggg ge 18.386 4.618.229 11.273 0 525.230 5.173.117
Séol\i;i? e 225 152.217 2 0 332.857 485.301
Belford Roxo 1.474 112.104 9 0 202.086 315.673
Nova Iguagu 11.976 325.360 6.923 0 369.480 713.740
Mesquita 312 53.189 355 0 110.081 163.937
Nilépolis 136 29.938 6 0 109.456 139.536
Magé 19.934 102.387 9.930 0 156.002 288.253
Guapimirim 53.478 39.044 11.687 0 33.526 137.735
Total AE 153.286 11.047.490 86.048 2695131 | 8724519 | 22.706.474

Fonte: Plataforma SEEG

Tabela 17: Emiss6es de GEE do setor de transporte por municipio da AE em tCO2 no ano 2022
% das emissées do o4 das emissdes do

Transporte Total — setor de setor de
Municipios Ul tle : Transportes transportes de
de carga passellgelros & transporte.s n? total passageiros no
das emissdes total das emissdes
Rio de Janeiro 1.244.731 1.414.365 2.659.095 20% 1%

S&o Gongalo 167.819 143.132 310.952 28% 13%
Niteroi 168.492 168.990 337.483 42% 21%
Marica 35.387 62.026 97.414 33% 21%

Duque de Caxias 550.354 250.165 800.520 15% 5%

S&0 Jo&o de Meriti 71.934 58.413 130.347 27% 12%
Belford Roxo 26.191 39.742 65.933 21% 13%
Nova Iguagu 990.101 126.623 225.724 32% 18%

Mesquita 26.521 15.414 41.935 26% 9%
Nil6polis 9.929 14.124 24.053 17% 10%
Magé 42511 34.001 76.512 27% 12%
Guapimirim 16.485 16.581 33.066 24% 12%
Total AE 2.459.456 2.343.577 4.803.033 21% 10%

[T exceto transporte aéreo
Fonte: Plataforma SEEG

O total de emissdes por habitantes do setor de transportes de passageiros (exceto transporte aéreo)
em 2022 foi de 0,4215 tCO/hab/ano (2343.577/10.898.794), considerando a AE.
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3.3.2 Aspectos Ambientais

A anadlise dos aspectos ambientais foi realizada para os Eixos Estruturais de TPC propostos
identificados no desenvolvimento do relatério D2, com a finalidade de identificar e localizar aspectos
que poderdo constituir empecilhos ou trazer dificuldades para o futuro processo de licenciamento

destes projetos.

A analise das restricbes para cada eixo é apresentada no Apéndice IV (Volume 3). A tabela a seguir

resume as principais restricoes identificadas.
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Tabela 18: Resumo dos principais condicionantes para a implantagao

Condici es ambientais para aimpl

Unidades de Conservacéao Areas

Tecnologia prioritarias para - Risco de INCEK
- = Supressao 8
deral Estadual Municipal a conservacao e deslizam | alagamento /
da 9 ento enxurrada

Protecéo Uso Protecéo Uso Protecéo Uso biodiversidade
Integral Sustentavel Integral Sustentavel Integral Sustentavel
Conex&o Alvorada
2 Trem Cocota | | | ] | | | | |
Linha conectando
€ e Uruguai a Del Castilho u
Expanséo da Linha 02
4 Trem até Praga XV u
5 Trem Conexao Estacao ™ m u u

Gévea - Uruguai
Linha conectando
6 Trem centro do Rio de | ] | | |
Janeiro a Deodoro
Linha 03 conectando

8 Trem Araribdia a Sdo | | | | | | |
Gongalo
9 Trem Extens&o da Linha 02 ™ u ™

até Araribdia

Linha conectando
i R Pavuna a Nova Iguacu u u u u .
Corredor conectando
12 Corredor 0s municipios da | ] | ] | | |
Baixada Fluminense
Converséo do corredor
13 VLT BRT TransOeste em | | | | | |
VLT

Converséao do corredor
14 VLT BRT TransCarioca em | | | | | | ]
VLT

Linha conectando
16 Trem Gavea e Leblon até | | | | | | | | | |
Botafogo

17 Trem Ligacéo Bangu - Méier

Ligagéo entre Marica e

Sé&o Gongalo u u
Duplicacéo e
23 Trem Segregacdo do Ramal | ] ] | ] | | | [ |
Gramacho/ Saracuruna
Recapacitagdo

24 Trem Energética Ramal | | | | | |
Gramacho
Requalificagéo dos
25 Trem Ramais Vila Inhomirim | ] | ] | ] | | | | | [ |
e Guapimirim

Recuperacéo do
2 U Sistema Ferroviario u u u u u u u

20 Corredor
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Unidades de Conservagéo

Tecnologia prioritarias para o Risco de Areas de
- = Supresséao :
Federal Estadual Municipal aconservacao deslizam | alagamento /
vegetal
da ento enxurrada

Protecéao Uso Protecao Uso Protecao Uso biodiversidade
Integral Sustentavel Integral Sustentavel Integral Sustentavel

Eixo 1: Extensé@o

27 BRT TransBrasil - Deodoro | | |

Santa Cruz

28 BRT Eixo 2: BRT Anel Viario | | | | | | |

Eixo 6: BRT 22 Ligagédo
Transversal Oeste -

32 BRT Piai-Magarca-Campo u u u u u . . =

Grande

Eixo 7: BRT Matriz -

33 BRT Cachamorra - Av. | | | | | | | | | | | |

Brasil

Eixo 8: BRT Jd.

34 BRT Oceanico - Freguesia- [ | | | [ | [ | [ | | | | |

Taquara

Eixo 10: BRT Sulacap-

36 BRT Av. Dom Helder | | | | |

Camara - Leopoldina

Eixo 13: VLT Jd.

37 VLT Oceanico - Av. Licio | | | | |

Costa - Alvorada

Eixo 14: VLT

Rodoviaria - Vila Isabel u u u

Eixo 16: Extensdo BRT

39 Trem Transcarioca até llha | | |

do Governador

VLT Barretos - Centro -

Charitas u u u

Ramal ferroviario

Duque de Caxias —

Honério Gurgel - u u u

Deodoro

Ramal ferroviéario Nova

Iguacu — Belford Roxo

— Gramacho — Séo u u u u

Bento

38 VLT

40 VLT

44 Trem

45 Trem

Fonte: Elaboragao propria
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Como mostram os mapas expostos no Apéndice IV (Volume 3) e os dados da tabela anterior, os
tracados dos Eixos de Transporte Propostos incidem sobre diferentes feicdbes ambientais, tais como:
terrenos situados em Unidades de Conservacdo, em Areas Prioritarias para a Conservacdo da
Biodiversidade (APCB), Areas de Preservagdo Permanente (APP), além de areas sujeitas a

deslizamento, alagamentos e enxurradas, entre outros.
3.4 Aspectos Estruturais, de Mobilidade e do TPC
3.4.1 Caracterizagao da Mobilidade

A andlise dos deslocamentos urbanos tem como base a Pesquisa Origem-Destino, realizada em
2012 no ambito do Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro. Ainda que ja bastante antiga, trata-se da referéncia mais recente para caracterizagao
da mobilidade. Assim, a seguir sdo expostas as informacgbes desta base de dados e mais detalhes

podem ser consultados no Apéndice V (Volume 4).

As informagbes da pesquisa de 2012 indicam que eram realizadas 22,59 milhdes de viagens na
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, resultando em um indice de mobilidade, que é a quantidade
meédia de viagens realizadas por habitante por dia (vhd), de 1,90 vhd. Considerando apenas as

viagens motorizadas, este indice era de 1,28 vhd e o0 de mobilidade ndo motorizada ¢é de 0,60 vhd.

Das 22,59 milhdes viagens realizadas diariamente na RMRJ, 15,2 milhdes (67,5%) eram realizadas
por modo motorizado, sendo que 11,0 milhdes (48,7%) pelo modo coletivo e 4,2 milhdes (18,7%)
pelo modo individual. Ou seja, de acordo com os dados obtidos, cerca de 72,2% das viagens

motorizadas da RMRJ séo realizadas por transporte coletivo.

Quanto a divisdo modal, os resultados da pesquisa indicavam a alta participacao de viagens a pé e
por transporte coletivo no municipio do Rio de Janeiro, sendo 28,2% por modo ativo pé e 47,3% por
transporte coletivo. Do total de 22,59,2 milhées de viagens realizadas na RMRJ, cerca de 12,6

milhdes (55,8%) séo realizadas por habitantes do municipio do Rio de Janeiro.

Tabela 19: Mobilidade e Divisao Modal na RMRJ em 2012
Rio de Janeiro

Classe Participacso indice de Mobilidade Participacio

pag Viagens/dia/habitante i

) Coletivo 0,93 48,7% 0,94 47,3%
Motorizado

Individual 0,36 18,7% 0,47 23,4%

Mobilidade Motorizada 1,28 67,5% 1,14 70,7%

Mobilidade Ativa 0,60 31,8% 0,56 28.,2%

Outros 0,01 0,7% 0,02 1,0%

Mobilidade geral 1,90 100% 1,69 100%

Fonte: Dados da Pesquisa Origem-Destino realizada no ambito do PDTU da RMRJ (2012). Elaboragéo propria.
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A escolha do modo de transporte apresenta uma forte correlagdo com os estratos de renda. A
mobilidade por transporte motorizado individual apresenta relagdo direta com maiores niveis de
renda, ou seja, quanto maior a renda, maior € a utilizacao desse modo. Por outro lado, no caso do
transporte ativo (ndo motorizado), observa-se uma tendéncia inversa: quanto menor a renda, maior

€ a mobilidade por esse tipo de transporte.

Dados da Pesquisa Origem-Destino do PDTU confirmam essa relagéo, evidenciando que pessoas
com renda mais alta utilizam predominantemente o automaével, enquanto aquelas com menor renda

recorrem com maior frequéncia ao transporte ativo, conforme apresentado na Figura 21.

Figura 21: indice de Mobilidade por modo de transporte e por classe de renda na RMRJ

indice de Mobilidade por Classe de Renda - RMRJ

2,50
2,00
1,50
1,00 I I I
oo ] . 1 I
Até 2 SM Entre 2e 5SM >5SM Total
H Coletivo 0,92 1,03 0,78 0,93
M Individual 0,17 0,45 0,84 0,36
Outros 0,01 0,02 0,02 0,01
Ativo 0,77 0,38 0,44 0,60
H Total 1,86 1,89 2,08 1,90

H Coletivo M Individual Outros Ativo M Total

Fonte: Dados da Pesquisa Origem-Destino realizada no ambito do PDTU da RMRJ (2012). Elaboragao prépria.
Quanto a distribuicdo das viagens por género, os modos a pé e 6nibus sdo predominantemente
utilizados por pessoas do género feminino. Em contraste, hd uma maior predominéncia de uso da
bicicleta e da motocicleta por pessoas do género masculino, com uma diferenga significativa entre

os géneros. Esse padrdo de comportamento é consistente com o0 observado nas grandes cidades

brasileiras.
Tabela 20: Participagao de cada género por modo de transporte

Modo Feminino  Masculino

A pé 58,56% 41,44%

Bicicleta 36,34% 63,66%

Automovel 46,16% 53,84%

Moto 22,67% 77,33%

Onibus Municipal 55,82% 44,18%

Onibus Intermunicipal 44,69% 55,31%

Metré/Trem 41,02% 58,98%

Outros 21,24% 78,76%

Total 52,19% 47,81%

Fonte: Dados da Pesquisa Origem-Destino realizada no &mbito do PDTU da RMRJ (2012). Elaboragéo propria.
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A Tabela 21 a seguir apresenta os totais de viagens diarias internas e externas com origem pelos
municipios da RMRJ, destacando aquelas cujo destino é a cidade do Rio de Janeiro. Nota-se uma
maior porcentagem de viagens externas no municipio de Guapimirim, Japeri e Mesquita, no entanto,
tratam de municipios com baixa geracido de viagens em comparacao aos demais. Os municipios
que apresentam maior volume de viagens externas sdo: Rio de Janeiro (1,1 milhdo), Duque de
Caxias (343 mil), Niteroi (333 mil), Sdo Gongalo (291 mil) e Nova Iguacu (282 mil).

Os municipios que possuem maior fluxo, em proporgao, em dire¢do ao Rio de Janeiro, sdo: Nildpolis
(23,3%), Mesquita (18,4%) e Duque de Caxias (15,7%). Em termos absolutos, se destacam os
municipios: Duque de Caxias (208 mil), Nova Iguagu (162 mil), Niteréi (147 mil) e Sdo Joao de Meriti
(113 mil).

Tabela 21: Viagens diarias dos municipios da RMRJ (internas, externas intermunicipais, e com destino no RJ)

Viagens Diérias Distribuicdo Percentual
Mo paaiorade OISO Vigens Ve gesing
municipio no RJ
Belford Roxo 738.278 504.294 233.984 95.223 68,3% 31,7% 12,9%
Duque de Caxias 1.327.179 984.053 343.127 208.031 74,1% 25,9% 15,7%
Guapimirim 49.763 25.615 24.148 5.916 51,5% 48,5% 11,9%
Itaborai 264.089 213.731 50.358 6.834 80,9% 19,1% 2,6%
Itaguai 234.383 210.472 23.911 6.179 89,8% 10,2% 2,6%
Japeri 129.168 73.074 56.094 18.480 56,6% 43,4% 14,3%
Magé 210.199 164.306 45.894 15.391 78,2% 21,8% 7,3%
Mangaratiba 71.764 45.615 26.149 953 63,6% 36,4% 1,3%
Marica 175.430 137.361 38.069 9.741 78,3% 21,7% 5,6%
Mesquita 195.150 110.637 84.513 35.918 56,7% 43,3% 18,4%
Nil6polis 286.572 189.589 96.983 66.670 66,2% 33,8% 23,3%
Niteroi 1.203.164 869.695 333.469 146.856 72,3% 27,7% 12,2%
Nova Iguagu 1.425.870 1.143.542 282.329 162.211 80,2% 19,8% 11,4%
Paracambi 93.603 78.126 15.477 2.723 83,5% 16,5% 2,9%
Queimados 200.592 139.010 61.582 17.554 69,3% 30,7% 8,8%
Rio de Janeiro 13.919.388 = 12.826.635 1.092.753 12.826.635 92,1% 7,9% 92,1%
Sé&o Gongalo 969.999 678.676 291.324 87.917 70,0% 30,0% 9,1%
Sé&o Jodo de Meriti 837.791 607.790 230.001 113.607 72,5% 27,5% 13,6%
Seropédica 118.566 90.902 27.664 7.611 76,7% 23,3% 6,4%
Tangua 36.129 25.128 11.000 1.049 69,6% 30,4% 2,9%

Fonte: Dados da Pesquisa Origem-Destino realizada no ambito do PDTU da RMRJ (2012). Elaboragao propria.
Com base nos dados disponibilizados pela Secretaria Nacional de Transito (SENATRAN), é possivel
identificar a distribuicdo dos veiculos licenciados no Registro Nacional de Veiculos Automotores
(RENAVAM) dos municipios da Area de Estudo da RMRJ, além da tendéncia de crescimento da
frota e da taxa de motorizacao.
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Com relacao a frota de veiculos, a Figura 22 ilustra a evolugao da frota por tipo entre os anos 2004
e 2024. A partir dos dados apresentados, identifica-se um aumento expressivo da frota em torno de
140% em 20 anos, totalizando uma frota superior a 5 milhdes de veiculos em 2024. Desse total,
aproximadamente 3,8 milhdes (76%) sao veiculos automotores, 915 mil (18%) sdo motocicletas e

160 mil (3%) sado caminhdes.

Figura 22: Frota da Area de Estudo da RMRJ, de 2004 a 2024

m Automovel B Caminhao B Motocicletas EE Outros

0,
5.000.000 100%
4.000.000 - 80%
3.000.000 - 60%
2.000.000 - 40%
1.000.000 - 20%
0 0%

< 0N W o~ CD D O o

o O O O o = N N

o O o O O [= 2 = B ] O O O D O O D C) C) O O o o

N N N N N N NN O ON O AN NN N NN NN NN

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SENATRAN
A taxa de motorizacido é uma forma de observar esse crescimento da frota em relacdo ao tamanho
da populacédo que também cresceu ao longo dos anos, isto é, a taxa de motorizagao representa o
tamanho da frota para cada 100 habitantes. Na area de estudo da RMRJ, em 2010, a taxa era de

26 veiculos/100 habitantes. Em 2022, esse valor subiu para 44 veiculos/100 habitantes.

Com relagao a evolugao da taxa de motorizagdo ao longo dos ultimos anos, identifica-se que os
municipios da area de estudo da RMRJ tiveram um ritmo de crescimento da taxa de motorizagéo
mais acentuado entre 2010 e 2014, e posteriormente iniciaram uma tendéncia de desaceleragao
desse ritmo.

74



Figura 23: Série temporal da taxa de motorizagido por municipio da Area de Estudo da RMRJ
60 -

50 - —— Niterdi
Rio de Janeiro
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~—— Guapimirim
Nova Iguacu
—— Magé
—— Mesquita
Belford Roxo

Taxa de motorizagdo (frota/100 hab)

10 -
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do SENATRAN e IBGE
A Figura 24 apresenta a distribuicdo da taxa de motorizagc&do associada a renda média por domicilio
(IBGE, 2010) para todos os municipios brasileiros. No grafico, os municipios da area de estudo da
RMRJ estao destacados em roxo, sendo Niteroi (58 veiculos a cada 100 habitantes) e Rio de Janeiro
(48 veiculos a cada 100 habitantes) aqueles com as maiores taxas de motorizagao acima de média
da regido.

E possivel notar uma correlagdo positiva entre a taxa de motorizacdo e a renda média do municipio,
ou seja, quanto maior a renda média, ha uma tendéncia de uma maior taxa de motorizagdo. No
caso da RMRJ, Niteroi e Rio de Janeiro sdo os municipios com maior rendimento mensal domiciliar.
Entretanto, observa-se que esses dois municipios apresentam uma taxa de motorizacéo inferior

aquela registrada em outros municipios com renda domiciliar semelhante.
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Figura 24: Taxa de motorizagcdo municipal por renda média por domicilio
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do SENATRAN e IBGE

3.4.2 Caracterizacao da infraestrutura e oferta de TPC

3.4.2.1 Infraestrutura de TPC-MAC

O Sistema Estrutural de Média e Alta Capacidade da RMRJ é composto pelos seguintes
subsistemas:

e Sistema metroviario;

o Sistema ferroviario metropolitano;

o Sistema de VLTs municipais;

e Sistema de corredores BRT municipais.
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Figura 25: Rede TPC-MAC para a RMRJ
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Fonte: Elaboragao propria

A RMRJ conta também com os seguintes subsistemas de TPC:

¢ Sistema de linhas intermunicipais de 6nibus rodoviarios e urbanos;

e Sistema de linhas municipais de 6nibus;

e Sistema aquaviario.
Tanto o municipio do Rio de Janeiro quanto o Governo de Estado apresentam captacido de
financiamentos junto as instituigdes financeiras para obras de TPC-MAC, como por exemplo para a
implantagao da Estagédo da Gavea (Linha 4 do Metrd) e dos eixos BRTs. Os itens a seguir detalham
a oferta das redes de TPC-MAC e da rede complementar do TPC, detalhando os servigos
existentes, as estagdes e a extensido de cada um dos subsistemas.

3.4.2.2 Rede metroviaria

O sistema metroviario da RMRJ é operado pela concessionaria MetréRio desde 1998, com trés
linhas em operagado que atendem somente o municipio do Rio de Janeiro (Figura 26). O sistema
conecta as regides norte, sul, e mais recentemente, a zona oeste. Também ha ligacées com diversos
outros sistemas, como: a SuperVia, o sistema de barcas, o0 BRT e o sistema de VLT no centro da

cidade em 14 pontos de integracdo. O sistema esta concedido a Concessionaria MetréRio até 2038.

77



Destaca-se que, no trecho da Central até Botafogo, as estagdes contam com operacao, na mesma
plataforma, de ambas as Linhas 01 e 02, como destaca o esquematico da Figura 27. Apesar de
aparecer no mapa da Figura 27 a seguir, a operagao das linhas de énibus denominadas “Metré na
Superficie” deixaram de ser operadas pelo MetréRio em julho de 20245, A tarifa é de R$ 7,50, com
a existéncia de tarifa social de R$ 5,00 para usuarios entre 5 e 64 anos que se cadastrarem através

do Bilhete Unico Intermunicipal (BUI) e tenham renda mensal até R$ 3.205,20.

Figura 26: Rede Metroviaria da RMRJ
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Fonte: Elaboragao propria
15 Como destacado no informativo institucional realizado através do site:

https://www.metrorio.com.br/novaintegracaoonibus. Acessado em 14/08/2024.
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Figura 27: Mapa da rede metroviaria da RMRJ
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Fonte: MetroRio®

ALinha 1 conecta a zona sul da capital com a regido central por meio de 20 estagdes e 20,1 km. Ja

a Linha 2 tem inicio no bairro de Botafogo, passa pelo centro da cidade e segue na diregédo norte
até a estacdo Pavuna, na zona norte. A Linha 2 possui 26 estagdes ao longo dos seus 30,0 km de

extensdo. Por fim, a Linha 4 conecta a zona sul (estagdo General Osdrio/lpanema) até a estagao

Jardim Oceanico na Barra da Tijuca, zona oeste da cidade, ao longo de 16,0 km.

16 Disponivel em: https://metrorio.com.br/vademetro/mapas/1000. Acessado em 14/08/2024



https://metrorio.com.br/vademetro/mapas/1000

3.4.2.3 Rede ferroviaria

O sistema de trens metropolitanos da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro é o sistema TPC-
MAC que atende a maior quantidade de municipios da RM, com cerca de 270,0 km de extensédo e
104 estagdes distribuidas em 12 municipios (Figura 28). O sistema conta com 5 ramais ferroviarios

e 3 extensdes, como destacado no mapa de linhas da Figura 28 e detalhado na Tabela 22.

A tarifa do sistema é de R$ 7,10, com a existéncia de tarifa social de R$ 5,00 para usuarios entre 5

e 64 anos que que se cadastrarem através do BUI e tenham renda mensal até R$ 3.205,20.

Tabela 22: Ramais/Extensoes ferroviarias, nimero de estagdes, extensdo e municipios atendidos.
Extenséo

Ramal/Extensé&o Tipo Qtd. estacbes Municipios atendidos
Deodoro Ramal 19 23 Rio de Janeiro
. Japeri, Queimados, Nova Iguacu,
Japeri Ramal 20 61 Mesquita, Nil6polis e Rio de Janeiro
Santa Cruz Ramal 36 55 Rio de Janeiro
Paracambi Extenséo 3 8,5 Paracambi, Japeri
Belford Roxo Ramal 19 32 Belford Roxp, Sao Joa_o de Meriti e
Rio de Janeiro
Saracuruna Ramal 20 36 Duque de Caxias e Rio de Janeiro
N ~ Guapimirim, Magé e Duque de
Guapimirim Extensao 15 40,5 Caxias
Vila Inhomirim Extenséo 7 15,3 Magé e Duque de Caxias
Total 104 270

Fonte: Supervia
O sistema é concedido a concessionaria Supervia desde 1998, sendo a empresa controlada por
dois grupos japoneses, Mitsui e West Japan Railway Company. Desde 2021, a concessionaria se
encontra em recuperacgao judicial, 0 que impacta diretamente na degradagao do sistema, gerando

uma queda de demanda e do nivel de servigo ofertado.
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Figura 28: Rede do sistema ferroviario metropolitano
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Fonte: Elaboragao propria
A Figura 29 apresenta o diagrama de linhas dos ramais/extensdes, com indicagao das estagdes que
permitem trocas de ramais e eventuais integragdes com outros servigos de TPC-MAC. As extensdes
de Vila Inhomirim e Guapimirim necessitam de transbordo em Saracuruna para utilizagcao do ramal
Saracuruna, que segue até a Central do Brasil. Da mesma forma, usuarios da extensdo Paracambi

necessitam transbordar em Japeri para acessar o ramal Japeri.

Os cinco ramais operados pela Supervia tém como estacgao final a estagdo Central do Brasil,
localizada no centro do municipio do Rio de Janeiro, que conta com integragbes com o servigo
metroviario e o servigo de VLT.
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Figura 29: Mapa de ramais ferroviarios da RMRJ
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Fonte: Supervia

3.4.2.4 Rede de VLTs

O sistema de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) na RMRJ é um sistema municipal operado pelo
consorcio VLT Carioca, tendo sua cobertura restrita ao centro do municipio do Rio de Janeiro com

28km de extensao e 29 estacodes (Figura 30).

O sistema conta com quatro linhas, que possuem o Terminal Intermodal Gentileza (T1G), o Aeroporto
Santos Dumont, a Praga XV, Praia Formosa e a Central do Brasil como estac¢des de ponta da linha
(Figura 31). Inaugurado em margo de 2024, o TIG oferece integracdo com o corredor BRT
TransBrasil e as linhas municipais (SPPO). Na estagédo Central, é possivel realizar a integragao ao
sistema metroviario e ferroviario metropolitano, enquanto a estagdo Praga XV permite integragao

com o servigo de barcas metropolitanas.

A tarifa do servigco é de R$ 4,70, assim como dos outros modos municipais da cidade do Rio de
Janeiro, e permite integragdo com os demais modos municipais através da politica do Bilhete Unico

Carioca (BUC). Mais detalhes a respeito da integragao tarifaria sdo descritos no item 3.5.1.
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Figura 30: Sistema de VLT da RMRJ
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Fonte: Elaboragao propria
As linhas 01 e 04 operam com partidas a partir do TIG, que permite a integragao entre o VLT e 0
corredor BRT Transbrasil. A linha 01 tem como destino o aeroporto Santos Dumont, passando pela
Candelaria, Carioca e Cinelandia. A linha 04 conecta o TIG até a Praca XV, passando pela Central

do Brasil e Saara, e permite a integracdo com os servigos aquaviarios.

Alinha 02 opera um servigo similar ao realizado pela linha 04, com excecéo da estacéo inicial, que
para a linha 02 se realiza a partir da Praia Formosa. No restante do tragcado, ambos os servigos
operam nas mesmas estacdes. Ja a linha 03 opera entre o Aeroporto Santos Dummont e a Central
do Brasil, estagdo de integragdo com o sistema ferroviario, metroviario, e sistema de 6nibus
municipal e intermunicipal. A linha 03 tem seu tragado sobreposto com a linha 01 entre o Aeroporto
e a estagcao Candelaria como indicado na Figura 31.
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Figura 31: Diagrama esquematico das linhas do VLT Carioca
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3.4.2.5 Rede de BRTs

O sistema de BRT (Bus Rapid Transit) € um sistema municipal que é operado através empresa
publica MobiRio desde dezembro de 2021. A rede de BRTs é composta por quatro corredores

estruturantes, totalizando 146 kms, 144 estacbes e 10 terminais (Figura 32).

O sistema conecta as Zonas Norte, Zona Oeste e o centro do Rio de Janeiro, oferecendo integracao
com os servicos de Metrd, trens metropolitanos, 6nibus municipais (SPPO) e VLT. A Tabela 23 a
seguir detalha as extensdes, quantidade de estag¢des e terminais em cada um dos quatro corredores
existentes, além das possiveis integragdes.

Tabela 23: Corredores BRT, quantidade de estagdes e extensao.

Qtd. Qtd. Extenséao

Corredor estacbes  Terminais (km)

Integracdes possiveis

TransCarioca, TransOlimpica e Linha

TransOeste 62 4 60 04 do Metrd
TransCarioca 45 1 39 TransOeste, TransQIimpica e
TransBrasil
TransOlimpica 18 3 23 TransCarioca, TransOeste e Supervia
TransBrasil 19 2 26 TransCarioca e VLT
Total 144 10 148

Fonte: MobiRio
O primeiro corredor implementado foi o TransOeste, como parte do pacote de projetos de
mobilidade para a Copa do Mundo FIFA em 2014 e para as Olimpiadas Rio 2016. No inicio de 2024,
foi inaugurado o corredor TransBrasil, que conecta o terminal de Deodoro até o Terminal Intermodal

Gentileza, utilizando duas pistas da Av. Brasil, um dos principais eixos viarios metropolitanos.

A tarifa de todos os corredores é R$ 4,70 e, a partir da politica do BUC, é permitida a integragao
com até trés modos municipais da cidade do Rio de Janeiro, que incluem o VLT e 6nibus municipais
(SPPO). Mais informagdes sobre integragao tarifaria serdo apresentadas no item 3.5.1.

17 Disponivel em: https://www.vltrio.com.br/#/mapa-rede. Acessado em 14/08/2024.
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Os corredores contam com uma vasta cobertura espacial, como pode ser observado no mapa da
Figura 32 a seguir, atendendo bairros da Zona Norte, Zona Oeste e, com a inauguracgao do TIG,
uma conexao com centro da cidade. No que se refere a integragdes, o corredor TransOeste permite
a conexao com: (i) o servico metroviario da Linha 04 na estacdo Jd. Oceéanico; (ii) o corredor

TransCarioca no terminal Alvorada e; (iii) o corredor TransOlimpica no terminal Recreio.

O corredor TransCarioca oferece integragdo com o corredor TransBrasil no terminal Aroldo Melodia
(Funddo) e com o corredor TransOlimpica no Terminal Centro Olimpico. Enquanto o corredor

TransBrasil apresenta também a possibilidade de conexao intermodal com o VLT Carioca, no TIG.

Figura 32: Rede de BRTs da RMRJ
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Fonte: Elaboracgéao propria

3.4.2.6 Sistema aquaviario

O sistema de TPC da RMRJ também apresenta modo de transporte aquaviario (Figura 33),
interligando as cidades do Rio de Janeiro e Niteréi. Em 2023, esse sistema foi responsavel pelo

transporte diario de aproximadamente 34 mil passageiros.

Atualmente, o servigo € operado pela empresa privada CCR Barcas, por meio de um contrato de
concessao, e conta com quatro linhas que atendem os municipios do Rio de Janeiro e Niter6i. A
principal ligagdo aquaviaria conecta a Praga XV, no Rio de Janeiro, a Araribdia, em Niterdi, sendo

uma das principais alternativas para quem precisa atravessar a Baia de Guanabara. Além dessa
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rota, ha a ligacao entre a Praca XV e Charitas, na regido litoranea de Niterdi, e duas conexdes

municipais que conectam a Praga XV a llha do Governador e a llha de Paqueta.

Figura 33: Rede do sistema aquaviario da RMRJ
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Fonte: Elaboragao propria

3.4.2.7 Rede de 6nibus metropolitano

O sistema de transporte metropolitano de énibus da RMRJ é gerido pelo DETRO-RJ e operado,
através de permissoes, por 55 empresas, oferecendo dois tipos de servigo: Urbano (SA) e rodoviario
(A). O sistema conta com 558 linhas, sendo 112 urbanas e 446 rodoviarias, operados com uma frota
de aproximadamente 3.730 veiculos. O sistema intermunicipal atende todos os 22 municipios da
RMRJ e, para alguns dos municipios, € o principal modo de transporte publico coletivo para os
deslocamentos metropolitanos. Nao foram disponibilizadas informagdes a respeito da idade média

da frota da rede de 6nibus metropolitano.

3.4.2.8 Rede de 6nibus municipal do Rio de Janeiro

No sistema municipal do Rio de Janeiro, o Sistema de Transporte Publico por Onibus (SPPO),
possui 454 linhas regulares e é operado por quatro consércios: Internorte (146), Santa Cruz (127),
Transcarioca (105) e Intersul (76). Esse sistema esta presente em todas as regides da cidade e
desempenha o papel alimentador e distribuidor da demanda de passageiros de transporte publico

da cidade, cobrindo mais de 10.800 km de extensao (Figura 34).
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Figura 34: Sistema de 6nibus regulares municipais da cidade do Rio de Janeiro
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O sistema municipal do Rio de Janeiro conta com 4.317 veiculos licenciados, sendo desses 86,2%
com ar-condicionado e 13,8% sem ar-condicionado. Essa frota apresenta idade média de 6,5 anos
e, de acordo com dados publicos disponibilizados no painel de operagédo a SMTR'®, vem reduzindo

ao longo dos ultimos dois anos.
3.4.3 Demanda de TPC

Como visao global da demanda, os graficos da Figura 35 e Figura 36 apresentam a série historica
da quantidade de passageiros de TPCMAC na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro. Para facilitar
a comparacao entre modos, aqui estao apresentados dados consolidados mensalmente, recebidos
pelo DETRO para a rede de 6nibus metropolitana e disponiveis no portal DATARIO para metrd, VLT,
BRT e 6nibus municipal. Os dados de trem estao disponiveis no mesmo portal a partir de 2021, e
para os anos anteriores a média mensal foi estimada multiplicando por 25 a média em dias Uteis
recebida pela Supervia. Os totais por modo metroferroviario e rodoviario correspondem a soma
simples dos passageiros de trilhos e 6nibus, respectivamente. Por se tratar de soma simples, é um
valor que deve ser analisado com atencdo, pois estdo duplicadas pessoas que eventualmente

fizeram transferéncia entre modos.

De forma geral é possivel observar uma queda brusca em todos os modos no contexto de inicio da
pandemia de COVID-19 no ano de 2020. Ha, também, uma retomada similar a partir de 2022 e
valores proximos em 2023. Os valores em BRT, 6nibus metropolitano e municipal tem ordens de
grandeza muito superiores aos modos por trilhos, indicando a atual relevancia destes modos

rodoviarios na regido e o potencial de expansao do metrd, trem e VLT.

18 Sistema Municipal de Informacgbes Urbanas:
https://siurb.rio/portal/apps/webappviewer/index.html?id=e928b21ba61b430582eb3557d615a2f3, consultado em
21/11/2023.

19 Dados obtidos em Painel de Operacdo dos Onibus. Disponivel em: Painel de Operacéo e consultado no dia 25 de
novembro de 2024.
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Figura 35: Média mensal de passageiros - TPCMAC metroferroviario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados do portal DATARIO e Supervia
Figura 36: Média mensal de passageiros - TPCMAC rodoviario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados do portal DATARIO e DETRO

3.4.3.1 Sistema metroviario

A demanda do sistema metroviario é relativamente homogénea ao longo do ano, como € possivel
notar na Tabela 24. A quantidade de pessoas transportadas por més no ano de 2023 sofre uma
queda leve nos meses de janeiro e julho, marcados por alteracées na dindmica de movimentagéo

por grandes feriados e férias escolares.

A analise pontual de uma semana do més de margo de 2024, do dia 11 a 17, traz a relevancia dos
dias uteis para esse modo de transporte. Sdo embarcadas quase 650 mil pessoas diariamente,
enquanto aos finais de semana a média nado supera 300 mil passageiros. As estagbes mais
movimentadas sao: (i) a estacdo Botafogo, com 38.829 embarques diarios por estagao observados

nesse mesmo periodo; e (ii) a estagao Central, com 37.019, ambas da Linha 1.
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Tabela 24: Passageiros transportados média em dias Uteis por més no ano de 2023 no sistema metroviario

WES Ano Passageiros transportados safc?rggiggde
Janeiro 2023 593.205 0,91
Fevereiro 2023 654.916 1,01
Marco 2023 654.925 1,01
Abril 2023 666.875 1,02
Maio 2023 653.026 1,00
Junho 2023 661.243 1,02
Julho 2023 616.435 0,95
Agosto 2023 653.436 1,00
Setembro 2023 653.347 1,00
Outubro 2023 653.194 1,00
Novembro 2023 686.664 1,05
Dezembro 2023 663.437 1,02

Média 650.892 -

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da Concessionaria MetroRio
O gréfico da Figura 37 expde a variagdo anual da demanda. Percebe-se uma nitida estabilizagéao
da quantidade média de pessoas transportadas em dias uteis no sistema entre os anos de 2014 e
2019. Em 2020, como consequéncia principalmente do isolamento social a partir do avango da
pandemia de COVID-19 no Brasil, a demanda do sistema metroviario tem uma queda para menos

da metade do observado nos anos anteriores.

Desde entdo, observa-se um crescimento nos valores, embora, em 2023, a demanda ainda né&o
tenha alcangado 75% dos niveis de 2019. Esse cenario sugere uma possivel mudanga nas
dindmicas e necessidades de viagem, bem como na distribuicdo entre os modos de transporte na

cidade.
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Figura 37: Evolugao da média em dias Uteis de passageiros transportados por ano no sistema metroviario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da Concessionaria MetroRio

3.4.3.2 Sistema ferroviario

A demanda de passageiros que utiliza o sistema ferroviario € consideravelmente inferior a do
sistema metroviario, apresentado no item anterior. A partir dos dados de demanda do ano de 2023,
apresentados na Tabela 25, observa-se que o pico do sistema ocorreu no més de julho, com
demanda média de 393 mil passageiros por dia util. Trata-se, portanto, de um patamar muito inferior
a demanda do sistema metroviario, cuja menor demanda mensal, para o mesmo ano, 2023, foi de

cerca de 590 mil passageiros por dia util, observada no més de janeiro.

Avaliando o comportamento da demanda ao longo do ano, avalia-se que ha uma maior oscilagao
entre meses, com valores mais baixos observados nos meses de agosto, outubro e setembro e com

pico notavel de demanda em julho, mais de 20% superior a média.

A estacao Central do Brasil tem grande destaque de demanda. Embarcaram uma média de 53.609
pessoas diariamente no periodo de 11 a 17 de margo de 2024, enquanto no sistema inteiro essa
média é préxima a 3.500 embarques por dia por estagdo. Nos dias Uteis, a quantidade média de
embarques diarios do sistema ferroviario como um todo, para esse mesmo periodo de margo de

2024, é de 307,3 mil passageiros, € no sabado e domingo a média é de 93,0 mil passageiros.

O impacto da pandemia é também notavel nesse modo de transporte, com uma queda brusca nas
médias em dias Uteis do ano de 2019 para 2020, como é exposto no grafico da Figura 38. Os valores
estavam na ordem de 600 mil passageiros, atingindo patamar inferiores a 400 mil passageiros no
ano de 2020. Posteriormente, esse valor se manteve consideravelmente estavel no patamar de 300
mil passageiros por dia até 2023, indicando que ndo houve uma recuperagao da demanda apos a
pandemia como ocorreu nos demais modos de transporte publico coletivo da RMRJ. Esse fato

provavelmente tem forte correlacdo com a deterioracdo do sistema ferroviario em fungcéo da crise
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financeira da Concessionaria Supervia que entrou em recuperagao judicial em 2021, que levou a

reducao dos investimentos no sistema e a consequente queda do nivel de servigo ofertado.

Tabela 25: Passageiros transportados média em dias uUteis por més no ano de 2023 no sistema ferroviario

Més Ano Passageiros transportados sa;::rgzziggde
Janeiro 2023 319.929 1,02
Fevereiro 2023 329.002 1,05
Marco 2023 318.480 1,02
Abril 2023 323.499 1,03
Maio 2023 311.837 1,00
Junho 2023 311.483 1,00
Julho 2023 292.894 0,94
Agosto 2023 300.814 0,96
Setembro 2023 308.436 0,99
Outubro 2023 306.255 0,98
Novembro 2023 322.442 1,03
Dezembro 2023 311.207 0,99

Média 313.023 -

Fonte: Elaboracéo propria a partir dos dados da SuperVia

Figura 38: Evolugdo da média em dias uteis de passageiros transportados por ano no sistema ferroviario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados da SuperVia

3.4.3.3 Sistema VLT

O sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) foi inaugurado em junho de 2016, com oferta das
linhas faseada ao longo dos anos seguintes. Principalmente por conta deste fator, a demanda ainda
nao estava estabilizada no inicio do periodo analisado, com tendéncia de crescimento a medida
que as novas linhas foram sendo agregadas no sistema. E possivel notar um pico de 1.923.622
pessoas transportadas mensalmente em média no ano de 2019, como pode ser observado no
grafico da Figura 39.

Assim como ja descrito nos demais sistemas, ha uma queda em 2020, nesse caso para um valor
bem proximo da metade: 1.014.751 em 2020 e com crescimento observado para os anos seguintes.

Em 2023 atinge 88% do valor médio pré-pandémico, de 2019, mais proximo que qualquer outro
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modo de transporte publico coletivo analisado, indicando uma possivel boa resiliéncia do sistema
VLT.

Figura 39: Evolugcao da média mensal de passageiros transportados por ano no sistema VLT
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Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados do portal DATARIO
Vale o destaque para a estacdo Cristiano Ottoni / Pequena Africa, com média de 234.250
embarques mensais em 2023, valor expressamente superior a média de 58.517 mensais por
estacdo no mesmo ano. Essa estacio é ponto de transferéncia entre trés das quatro linhas de VLT
atualmente operantes, e esta localizada préxima a estagao Central do Brasil, que é ponto de grande

relevancia para o sistema de transporte metroviario e ferroviario.

3.4.3.4 Sistema BRT

A série histérica do sistema de Bus Rapid Transit (BRT), ou “6nibus de transito rapido”, apresentada
no grafico da Figura 40, contempla a demanda deste modo de transporte desde o ano de
inauguracao, em 2012. E notavel um rapido crescimento nos valores, atingindo um pico de 12,1

milhdes de passageiros em 2016, durante o periodo das Olimpiadas.

A partir de 2017, os valores apresentam uma tendéncia de diminuigao, intensificada com o inicio da
pandemia em 2020. A queda da demanda observada entre 2017 e 2020 foi influenciada por diversos
fatores, destacando-se as dificuldades da manutengéo da infraestrutura e da frota, agravadas por
atos de vandalismo em estagdes e depredacgao da frota. A retirada de varios énibus de operacgao
resultou na reducédo da frequéncia de viagens, comprometendo fortemente a confiabilidade e
qualidade do servigo, o que desestimulou os usuarios. Além disso, essa situagao implicou a

expansao desordenada do transporte alternativo, aumentando a competi¢ao direta com os servigos.

Com o objetivo de recuperar o sistema do BRT, operado até entao pelas concessionarias do SPPO,
foi publicado o Decreto Municipal n° 50.199/2022, que decretou a caducidade parcial dos contratos
de concessdo. Na mesma data, foi publicado o Decreto n® 50.201/2022, que delegou a Mobi-Rio

(empresa que integra a Administracao Indireta do Municipio) a prestacao de servigos de transporte
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publico coletivo por 6nibus no ambito do sistema do BRT, com uso dos bens e imdveis revertidos

ao municipio do Rio de Janeiro.

Com a operacdo da Mobi-Rio, foram realizados investimentos significativos em renovagao e
ampliacao da frota, recuperacao das estagdes e melhoria da infraestrutura viaria dedicada ao BRT.
Tais medidas tém resultado na melhoria da qualidade e confiabilidade do servigo. Desde entéo, a
demanda tem apresentado um aumento sutil, em 2023 ainda com quantidade de pessoas

transportadas consideravelmente inferior a 2019, mas mantendo uma tendéncia de crescimento.

Os terminais Alvorada e Jardim Oceanico sdo os pontos de maior demanda observada no ultimo
ano. Atingiram, respectivamente, cerca de 412 mil e 476 mil passageiros mensais em 2023. O
Terminal Jardim Océanico permite a integracao do sistema BRT com a Linha 4 do Metrd, enquanto
o Terminal Alvorada permite a integracao entre os corredores TransCarioca e TransOeste, além dos
servicos SPPO. Sao estes os dois corredores de maior relevancia em extensido e quantidade de

estacoes, relevancia refletida também na demanda desses dois pontos de destaque.

Figura 40: Evolugao da média mensal de passageiros transportados por ano no sistema BRT
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Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados do portal DATARIO
3.4.3.5 Sistema aquaviario

Arede de transporte publico da regidao metropolitana do Rio de Janeiro conta também com o sistema
aquaviario, como apoio para a transposigao Rio-Niteréi, bem como outros eixos importantes da Baia
de Guanabara. O gréfico da Figura 41 exibe a média diaria em dias uteis de pessoas transportadas
ao longo dos anos. Ha uma tendéncia de queda entre 2014 e 2019, com indicios de estabilizagdo
préximo a 70 mil, quando a demanda sofre impacto da pandemia de COVID-19. E um impacto
similar ao ocorrido nos demais modos de transporte, atingindo um valor préoximo a 40% dos anos

anteriores.
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Figura 41: Evolucao da média diaria de passageiros transportados em dias Uteis por ano no sistema aquaviario
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Fonte: Elaboragao propria a partir dos dados da CCR
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Em 2023, a média em dias uteis de todo o sistema foi de cerca de 49 mil passageiros, e ndo ha

sazonalidade marcante entre meses ao longo do ano (Tabela 26). A marca de média mensal de 1

milhdo de passageiros transportados foi superada, sendo mais de 900 mil compostos somente pelo

trecho Rio-Niterdi, em ambos os sentidos. O segundo trecho mais relevante é o Rio-Paqueta, que

recebeu aproximadamente 98 mil pessoas ao longo de todo o ano. Essa disparidade ilustra muito

bem a relevancia do primeiro trecho mencionado perante os demais e a intensa necessidade dessa

transposigao.

O uso é especialmente em dias Uteis, representando, em 2023, mais de trés vezes e meia a

utilizagdo média em sabado ou domingo. Esse resultado é bem congruente com o papel ja

identificado da regido de grande atracao de viagens locais e com origem nos outros municipios da

regido, para trabalho, estudo e demais atividades diarias.

Tabela 26: Passageiros transportados média em dias Uteis por més no ano de 2023 no sistema aquaviario

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

Média

Ano

2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023
2023

40.855
42.995
44.997
49.288
49.528
51.315
49.504
49.398
53.715
51.473
53.156
47.848
48.673

Passageiros transportados

Fator de

sazonalidade

0,84
0,88
0,92
1,01
1,02
1,05
1,02
1,01
1,10
1,06
1,09
0,98
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da CCR
3.4.3.6 Sistema de 6nibus metropolitano

A demanda atual para o sistema de 6nibus metropolitano da RMRJ supera todos os modos descritos
anteriormente (metroviario, ferroviario, VLT, BRT e aquaviario), com uma média mensal de quase

29 milhdes de pessoas transportadas no ano de 2023 (Figura 42).

Ha uma oscilagao entre os meses, devido a sazonalidade esperada ao longo do ano, com picos em
marco e maio e vale especialmente em fevereiro. Em 2018 e 2019, o sistema atingia valores
préximos a 36 milhdes passageiros transportados mensalmente, e sofreu uma queda em 2020,
chegando a média de aproximadamente 22 milhdes de passageiros, mas com um vale expressivo

de 8 milhdes em abril deste mesmo ano.

Existe uma tendéncia geral de crescimento desde entdo, mas uma queda bem sutil na média do
ano de 2023, indicando uma possivel estabilidade da demanda para este modo, que ainda

representa menos de 80% do valor observado em 2019.

Tabela 27: Passageiros transportados por més no ano de 2023 no sistema de 6nibus metropolitano

Passageiros transportados Fator.de
sazonalidade
Fevereiro 2023 26.864.056 0,93
Marco 2023 31.296.980 1,08
Abril 2023 27.671.579 0,95
Maio 2023 30.993.759 1,07
Junho 2023 29.434.846 1,02
Julho 2023 28.512.466 0,98
Agosto 2023 29.268.715 1,01
Setembro 2023 28.309.264 0,98
Outubro 2023 28.598.438 0,99
Média 28.961.751 -
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados do DETRO

Figura 42: Evolugao da média mensal de passageiros transportados por ano no sistema de 6nibus
metropolitano
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Fonte: DETRO
O sistema opera com um indicador de passageiro equivalente por quilometro (IPK) de 1,12 que é
considerado baixo para sistemas de 6nibus. E possivel associar esse baixo indicador a linhas muito
longas, que atendem todo o territério, conectando os municipios periféricos ao centro do Rio de

Janeiro.

3.4.3.7 Sistema de 6nibus municipal do Rio de Janeiro

O sistema de 6nibus do municipio do Rio de Janeiro apresentava uma tendéncia de queda desde
2015 (Figura 43), quando atingiu um pico de mais de 110 milhdes de passageiros transportados por
més. A queda em 2020, decorrente das restricdes da pandemia de COVID-19, é de
aproximadamente 50%, mas ainda assim uma das menos drasticas quando comparada com o

impacto nos demais modos de transporte de média e alta capacidade desta regidao metropolitana.

Similar com o que acontece no comportamento da demanda da rede ferroviaria, a demanda do
sistema municipal de énibus parece ser mais dependente deste modo de transporte, provavelmente
com menor flexibilidade para optar por trocar para um modo individual ou mesmo deixar de fazer
viagens em um contexto de isolamento. E um indicio da importancia da rede de 6nibus municipal
para o acesso da populagdo a toda a regido da capital e para alimentar os demais modos ali
ofertados. Desde entdo, a tendéncia é de sutil crescimento, apresentando 53,4 milhdes de

passageiros transportados em 2023.
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Figura 43: Evolugcado da média mensal de passageiros transportados por ano no sistema de 6nibus municipal
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados do portal DATARIO
Os dados disponibilizados no DataRio permitem visualizar o IPK do sistema municipal, apresentado
no grafico da figura a seguir, no grafico de linha, enquanto as barras representam os passageiros
pagantes do sistema. E possivel notar que, mesmo com reducdo de passageiros pagantes, ha um
aumento do IPK, indicando um aumento da eficiéncia do sistema. Em 2023, o IPK do sistema foi de

2,05. Entre os anos de 2013 e 2018, o IPK foi estavel com valores préximos de 1,20 e 1,30.

Figura 44: IPK, Passageiros totais e gratuidades do sistema SPPO
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Fonte: Elaboragéo propria com dados do portal DATARIO

3.4.4 Rede viaria e cicloviaria

3.4.4.1 Rede viaria

A rede viaria da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro esta apresentada no mapa da Figura 45 a
partir da hierarquia sugerida pelo OpenStreetMap (OSM). As linhas mais escuras sdo aquelas de
maior hierarquia, com maiores velocidades permitidas, fluxo mais segregado e acesso para destinos

mais distantes inclusive para demais estados brasileiros.
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E possivel notar, partindo da capital, um eixo importante para oeste, atendido pela Rodovia
Presidente Jodo Goulart, também conhecida como Linha Vermelha, e Rodovia Presidente Dutra o
atendimento para norte pela BR-040 e para leste pela BR-101. Transversalmente, ha um
atendimento pela Rodovia Raphael de Almeida Magalh&es, conhecida como Arco Metropolitano por
conectar os municipios de Itaborai, Guapimirim, Magé, Duque de Caxias, Nova Iguacu, Queimados,

Japeri, Seropédica e Itaguai.

Internamente no municipio do Rio de Janeiro, ha ainda a Avenida Carlos Lacerda, Linha Amarela,
e o Corredor Presidente Tancredo Neves (TransOlimpica), fazendo a importante conexao entre

Barra da Tijuca, Jacarepagua, a Zona Norte e o centro do municipio.

Figura 45: Hierarquia viaria da RMRJ (2023)
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Fonte: PRM 2034
As linhas mais claras no mapa das Figura 45 e Figura 46 representam as vias locais, coletoras e
arteriais. Elas exercem uma funcéo de alimentar as vias de hierarquia superior, bem como distribuir
as viagens a partir de sua capilaridade. Ha uma nitida concentracao nos centros urbanos e regides
com maior densidade populacional e/ou de atividades. E parte determinante da rede, para garantir
uma boa distribuicdo das viagens aos destinos especificos e é importante que esteja alinhada com

a concentracdo de moradias e empregos. Outra caracteristica importante é sua continuidade,
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caracterizada por uma rede Unica e densa, que é notavel considerando especialmente toda a regido

desde o dentro do Rio de Janeiro até Niterdi e Sao Gongalo a leste e para noroeste até Nova lguagu.

Figura 46: Hierarquia viaria na regiao mais adensada da RMRJ
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3.4.4.2 Rede cicloviaria

A infraestrutura cicloviaria apresentada na Figura 47 é referente apenas aquela atualmente
implantada no municipio do Rio de Janeiro. Vale mencionar que, na base consultada, ndo ha
classificagéo de tipologia da rede, e, portanto, ndo ha diferenciagao entre os trechos em relagéo a
nivel de segregagao com outros modos, larguras, localizagao (se na calgada ou leito carrogavel) ou

mesmo particularidades de acesso.

Ainda assim, considerando a possibilidade de padrdes de qualidade cicloviaria diferentes, a
infraestrutura se concentra préxima ao litoral e nas regides centrais, sul e no centro-sul da cidade.
Sao regides com consideravel densidade de atividades, gerando grande atratividade de viagens.
Uma rede cicloviaria consolidada, densa e segura certamente garante melhor qualidade e conforto

nos trechos finais de grande parte das viagens para essa regiao.

Existe também um atendimento a pontos importantes de lazer. Para além da orla de acesso a praia,
sdo notaveis alguns trechos considerados também como parte da rede cicloviaria localizados em

trilhas, parques, estadios e nas vias locais de transito lento no bairro de Copacabana.
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Ha alguns eixos notaveis acompanhando as principais avenidas da regido da Barra da Tijuca,
acompanhando eixos de grande demanda de 6nibus e oferecendo uma opcéao alternativa. A regido
sul, e especialmente a regido mais ao norte, sdo as menos atendidas pela infraestrutura. Ainda que
existam alguns trechos, ndo ha uma caracteristica de rede conectada continua, que traria a
capilaridade necessaria para que a bicicleta aparecesse como alimentadora de modos de transporte

de maior capacidade.

Figura 47: Mapa de infraestrutura cicloviaria do municipio do Rio de Janeiro
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados do DATARIO
AFigura 48 traz a infraestrutura cicloviaria encontrada em fontes abertas (Ciclomapa), e soma 377,2
quildmetros de extensio considerando ciclovias e ciclofaixas. Considerando a populagdo da RMRJ
em 2022, a razao de estrutura cicloviaria por 100 mil habitantes é de 2,93, valor ainda considerado
baixo. Este mesmo indicador para ciclofaixas e ciclovias da capital sobe para 4,08, indicando uma
concentracao da infraestrutura desproporcional a maior populagao da regido. Esta apresentada em
mapa separado para enfatizar que a rede do Rio de Janeiro acessada em fontes oficiais do

municipio nao coincide com a encontrada no Ciclomapa.

Apesar de ser um dado com alguma incerteza, € util para expor a disparidade de atendimento de
rede cicloviaria entre 0os municipios, especialmente considerando as diferentes tipologias. Niterdi,

assim como a capital, tem uma rede implantada com caracteristicas muito similares, de
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concentragao principalmente na orla e em outros pontos de lazer. E um diagndstico importante para
compreender que ha ainda uma deficiéncia nessa alimentacao de outros modos de transporte. Tanto
no Rio de Janeiro e Niterdi, mas especialmente nos demais municipios, que contam com uma rede
ainda muito carente e ndo muito adequada para incentivar a utilizacdo da bicicleta como modo de

transporte para além do uso recreativo.

Figura 48: Mapa de infraestrutura cicloviaria
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados do Ciclomapa

3.4.5 Sinistros de transito

As analises de segurancga viaria foram realizadas de modo compativel com os objetivos de um
estudo estratégico, considerando que nao faz parte dos estudos uma avaliagcdo extensiva deste
tema, algo que demandaria coleta de dados e investigagdes superiores aos limites do trabalho. Para
o diagnéstico de segurancga viaria, os dados foram obtidos através do DATASUS (2012-2022),
considerando o6bitos por local de residéncia e classificacdo de Grande Grupo CID10: V01-V89 —
Acidentes de Transporte.

Em 2022, a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro registrou uma taxa de 11,2 ébitos por acidentes
de transito para cada 100 mil habitantes, valor inferior a média nacional de 16,7. Ao se avaliar a
taxa de mortalidade por municipio, o municipio do Rio de Janeiro apresenta valor de 10,1 6bitos por

100 mil habitantes, valor um pouco abaixo da média da RMRJ. Em numeros absolutos, a capital
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registrou 630 obitos em 2022, representando cerca de 50% do total de 6bitos por acidentes de

transito da Regiao Metropolitana (1.343).

Em geral, os municipios da Area de Estudo apresentam valor da taxa de mortalidade inferior a
média nacional e préximo da média da Regido Metropolitana. Alguns municipios da RM apresentam
taxas de mortalidade consideravelmente altas, como Tangua, Cachoeira de Macacu e Seropédica.
A tabela a seguir apresenta a quantidade de o6bitos e a taxa de mortalidade por municipio em
2022. O total de 6bitos em 2022 na AE foi de 1.343 vitimas.

Tabela 28: Obitos e taxa de mortalidade por cem mil habitantes por municipio da RMRJ

Sim Belford Roxo 29 6,0
Nao Cachoeiras de Macacu 18 31,6
Sim Duque de Caxias 54 6,7
Sim Guapimirim 11 21,3
Nao ltaborai 59 26,3
Nao ltaguai 25 21,4
Nao Japeri 10 10,4
Sim Magé 24 10,5
Sim Marica 38 19,3
Sim Mesquita 15 9,0
Sim Nilpolis 14 9,5
Sim Niteroi 79 16,4
Sim Nova Iguagu 80 10,2
N&o Paracambi 7 16,9
Nao Petrépolis 30 10,8
N&o Queimados 12 8,5
Nao Rio Bonito 10 17,8
Sim Rio de Janeiro 630 10,1
Sim S&o Gongalo 129 14,4
Sim S0 Jodo de Meriti 34 7,7
N&o Seropédica 23 28,5
Nao Tangua 12 38,6

- RMRJ 1.343 11,2

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados do DATASUS (2022)
Na Figura 49, apresenta-se a tendéncia temporal dos ébitos por acidentes de transito na Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro e no Brasil. Observa-se uma tendéncia semelhante, com um pico
em 2012 e queda até o ano de 2019. A partir de 2020, ha uma tendéncia de leve acréscimo das
mortes no transito. Especificamente na RMRJ, houve um aumento de cerca de 10% no total de
Obitos entre 2020 e 2022.
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Figura 49: Tendéncia temporal de ébitos por sinistros de transito no Brasil e na RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do DATASUS
Quanto ao modo de transporte, os pedestres se destacam como as principais vitimas,
representando cerca de 35% dos 6bitos, tanto no municipio do Rio de Janeiro quanto na Regi&o
Metropolitana. Os motociclistas sdo a segunda principal categoria de vitimas, correspondendo a
aproximadamente 20% dos 6bitos no municipio e na RMRJ. A seguir, apresenta-se o total de 6bitos

por modo de transporte em 2022, por municipio.

Tabela 29: Obitos por modo de transporte em 2022

Ocup.
'erfﬁgoe Municipio Pedestre Ciclista Motociclista AutC()J(I:’TLIJg\-/eI Ca\l/rg:(r:l i OC:]?ESS Qutros
Pesado
Sim Belford Roxo 12 0 0 0 2 0 0
N Cachoeiras de 1 0 1 0 0 0 0
Macacu
Sim  Duque de Caxias 17 0 11 0 6 0 0
Sim Guapimirim 6 0 1 0 0 0 0
N&o Itaborai 9 3 10 0 2 0 0
N&o ltaguai 14 0 1 0 1 0 0
Nao Japeri 3 0 1 0 0 0 0
Sim Magé 9 0 3 0 4 0 0
Sim Marica 12 0 13 0 3 0 0
Sim Mesquita 5 0 3 0 0 0 0
Sim Nilépolis 5 0 0 0 0 0 0
Sim Niteroi 26 3 22 0 12 0 0
Sim Nova Iguagu 27 1 4 0 2 0 1
N&o Paracambi 1 1 4 0 0 1 0
N&o Petrépolis 12 0 7 0 5 0 1
N&o Queimados 3 0 1 0 1 0 0
N&o Rio Bonito 1 0 2 0 2 0 0
Sim Rio de Janeiro 223 8 107 0 36 0 0
Sim Sao Gongalo 46 3 38 0 6 0 0
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Ocup.
Ocup. Camin. + Ocup.

Area de

estudo Municipio Pedestre Ciclista Motociclista Automovel Veic.  Onibus Outros
Pesado
sim ~ SdoJodode 14 0 3 0 0 0 2
Meriti
N&o Seropédica 8 0 1 0 1 0 0
N&o Tangua 3 0 0 0 0 0 1
- RMRJ 457 19 233 0 83 1 5

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do DATASUS (2022)

3.5 Aspectos operacionais, avaliagao da qualidade e integragao do TPC

As informacgdes operacionais e de demanda dos sistemas de transporte publico coletivo da capital
fluminense sdo disponibilizadas no website Data.Rio?°. E possivel também apurar os gastos com

subsidio por consoércio operador do SPPO em painel iterativo do Power BI.

Além disso, a Prefeitura do Rio de Janeiro disponibiliza uma plataforma tecnolégica em parceria
com a Moovit para suporte ao planejamento das viagens pelos usuarios. Ha também outros
aplicativos para acompanhamento dos veiculos pelos usuarios como o L& vem o énibus. Importante
destacar que os aplicativos foram desenvolvidos com base na programacéo horaria do GTFS, e ndo

com base no GPS dos énibus, o que pode gerar distor¢des em relagdo ao que esta sendo realizado.

No caso do sistema metropolitano, as informacdes de oferta dos sistemas de metrd, trem e barcas
se encontram nos websites das Concessionarias MetréRio, Supervia e Consorcio Barcas Rio,
responsaveis pela operagdo dos sistemas respectivamente. As informagées de demanda de
passageiros por modo sao disponibilizadas no website Data.Rio da Prefeitura do Rio de Janeiro e
no website da Concessionaria Supervia que disponibiliza dados de embarques diarios por

passageiros por estacéo.
3.5.1 Integracao tarifaria no TPC

Até julho de 2023, o RioCard era o unico sistema de bilhetagem eletronica utilizado nos sistemas
de transporte publico dos municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Com a introdugéo
do sistema Jaé, em julho de 2023, iniciou-se a transi¢ao gradual do uso do RioCard para 0 novo
sistema nos transportes municipais do Rio de Janeiro. Segundo a Prefeitura do Rio de Janeiro, a
previsdo € de que o sistema Jaé se torne o uUnico sistema aceito nos transportes municipais,

incluindo 6nibus, BRT, VLT, vans e kombis, a partir de julho de 2025.

Por outro lado, o RioCard continuara sendo o Unico sistema de bilhetagem eletronica homologado
para os transportes geridos pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro, como os trens da SuperVia,

o0 Metrd Rio e as barcas. A interoperabilidade ainda esta em discussao entre o Governo do Estado

20 hitps://www.data.rio/
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https://www.data.rio/

e a Prefeitura do Rio de Janeiro, mas a principio foi divulgado que para os usuarios que realizarem
integracdes intermunicipais, sera necessario portar ambos os cartdes, Jaé e RioCard, a fim de

garantir os beneficios tarifarios associados as integracées.

As politicas de integracdo tarifaria municipal e intermunicipal possuem condi¢cdes especificas. No
caso da politica do BUC vigente nos modos de transporte municipais do Rio de Janeiro, o usuario
pode realizar um transbordo em viagens unidirecionais dentro de um intervalo maximo de trés horas.
Além disso, é permitido um segundo transbordo no mesmo periodo, desde que um dos transbordos

envolva o uso do sistema Bus Rapid Transit (BRT) 2.

Ja a politica do BUI permite a realizagdo de um transbordo com o pagamento de uma unica tarifa,
mas nao oferece beneficio para um segundo transbordo. Caso seja necessario utilizar um terceiro
modo de transporte, a tarifa integral devera ser paga. Entretanto, o beneficio é disponibilizado
somente para usuarios com idade entre 5 e 64 anos que apresentem comprovagao de renda mensal
de até R$ 3.205,20.

As tarifas vigentes nos transportes publicos do Rio de Janeiro variam conforme o modo utilizado.
Onibus e vans municipais do Rio de Janeiro, BRT e VLT possuem tarifa de R$ 4,70. O uso de trens
tem custo de R$ 7,60, enquanto o Metré e as barcas apresentam tarifas de R$ 7,70 e R$ 7,70,

respectivamente, conforme apresentado na Tabela 30.

Os sistemas metroviario, ferroviario e aquaviario contam com regime de tarifa social para usuarios
que se cadastrem no BUI e atendam os critérios para obtencéo do beneficio, que é ter entre 5 e 64
anos com rendimento mensal de até R$ 3.205,20. As tarifas sociais para cada um dos sistemas sdo

apresentadas na Tabela 30.

Tabela 30: Tarifas integrais vigentes dos modos de transporte publico

Modo LEMEY(ES)) Tarifa social (R$) |
Onibus/BRT/VLT/Vans 4,7022 -
Trem 7,60%3 5,004
Metro 7,7025 5,0026
Barcas 7,70 5,15%7

Fonte: Elaboragdo propria a partir de informagées da SMTR e RioCard?8

21 https://doweb.rio.rj.gov.br/apifront/portal/edicoes/imprimir_materia/933842/5784

22 Informagbes obtidas do decreto municipal: Decreto Rio N° 55.631 de 1° de Janeiro de 2025

23 Reaijuste autorizado de acordo com deliberagdo da AGETRANSP de 02/02/2025.
24 https://site.riobilheteunico.com.br/tarifa-social-trem/

25 Reajuste autorizado de acordo com deliberagdo da AGETRANSP em 12/04/2025
26 https://site.riobilheteunico.com.br/tarifa-social-metro/

27 https://site.riobilheteunico.com.br/tarifa-social-barcas/

28 https://www.riocardmais.com.br/Tarifas. Acessado em Junho de 2025.
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Segundo a politica do BUC, a tarifa de integragédo entre os modos municipais € unificada e possui

valor de R$ 4,70, conforme ilustrado na Tabela 31.

Tabela 31: Tarifas de integragao entre os modos municipais

Onibus + Onibus 4,70
Onibus + BRT 4,70
Onibus + VLT 4,70
Onibus + Van 4,70

VLT + VLT 4,70
BRT+ BRT 4,70
Onibus + BRT + BRT 4,70
Onibus + BRT + BRT 4,70

Fonte: Elaboragéo propria a partir de informagdes da SMTR
De acordo com a politica do BUI, as integragdes intermunicipais tém tarifa fixa de R$ 8,55, conforme
ilustrado na Tabela 32, abrangendo Onibus intermunicipal, metrd, trem, barcas e outros. Essas
integracoes tarifarias intermunicipais sao possiveis por meio do pagamento com os cartdes RioCard
e exclusivas para usuarios que se enquadram nos critérios descritos anteriormente (idade entre 5 e
64 anos e renda mensal inferior a R$ 3.205,20). Assim, para os demais usuarios ndo ha tarifa de
integracao, devendo ser realizado o pagamento de duas tarifas integrais caso utilize dois modos de

transporte.

Nos sistemas de metrd, barcas e algumas estagdes do sistema de trens, pode-se realizar o
pagamento com cartao de crédito, porém nao tera direito a integracgao tarifaria. No sistema de énibus

intermunicipal é permitido somente pagamento em dinheiro ou com cartdes Riocard.

Tabela 32: Tarifas de integragao entre os modos intermunicipais

Integracao intermunicipal Tarifa (R$

Onibus Intermunicipal +

Onibus municipal €2

Onibus Intermunicipal + Barcas 8,55
Trem + Metrd 8,55

VLT + 6nibus intermunicipal ou Barcas 8,55
Trem + dnibus municipal 8,55
Onibus Intermunicipal + Metrd ou Trem 8,55
Onibus Intermunicipal + 8.55

Onibus intermunicipal
Barcas + 6nibus municipal 8,55
Fonte: Elaboracgao prépria a partir de informagdes do RioCard

A integragdo de modos municipais com o metrd possui regras especificas. A tarifa vigente de
integragéo de van ou 6nibus com o metrd é de R$ 8,25, enquanto a tarifa do BRT com o metr6 é de
R$ 9,05. No caso da politica de integragdo van + metrd, sdo consideradas somente as vans da
Rocinha e Vidigal. No caso da politica de integracdo 6nibus + metrd, apenas 6 linhas de 6nibus
municipais realizam a integragao nas estagdes Botafogo e Antero de Quental?®.

29 https://www.metrorio.com.br/novaintegracaoonibus
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No caso da integracéo do sistema aquaviario da linha Araribdia — Praca XV e o sistema de 6énibus
municipal de Niterdi, a tarifa de integracdo equivale a R$ 8,15 de acordo com a politica do Bilhete
Unico Niteréi (BUN).

A politica de gratuidade € aplicada para idosos de 65 anos ou mais, estudantes que participam do
programa de cotas do Governo Federal ou Programa Universidade para todos, além de alunos com

renda familiar per capita de até um salario-minimo, e pessoas com deficiéncia e doentes cronicos.

No que diz respeito a acessibilidade tarifaria para o sistema de transporte de maior demanda, o
sistema de 6nibus da cidade do Rio de Janeiro possui tarifa tnica de R$ 4,70 e sua relagdo entre o
valor de 50 tarifas publicas e o salario-minimo*® corresponde a 16,6%. Ja a relagéo entre o valor
dessas tarifas e a renda média das pessoas com 14 anos ou mais na regido metropolitana é de
5,85%. Esses valores indicam que, proporcionalmente, o custo do transporte publico representa
uma parcela significativa da renda para trabalhadores de baixa renda, impactando a acessibilidade

econdmica ao sistema.

3.5.2 Avaliacao da estrutura e oferta do TPC

3.5.2.1 Indicadores do TPC-MAC

O Indicador de Proximidade ao Transporte de Média e Alta Capacidade (PNT, do inglés People Near
Transit) da RMRJ foi calculado para a area de abrangéncia das estagdes de trem da Supervia, do
Metro, do VLT, das barcas e dos eixos de BRT.

A RMRJ possui uma populagdo de 12.021.871 habitantes, segundo os dados do Censo 2022.
Avaliando o PNT da rede existente para a RMRJ, tem-se que 4.797.276 habitantes se encontram
préximo a eixos de TPC-MAC, cerca de 36% da populagdo da RMRJ (Figura 50). A Tabela 33
apresenta os percentuais atendidos de acordo com estratificagdo de idade, raca, renda e populacéo
vulneravel, comparativamente a distribuicdo desses grupos na populacdo da RMRJ e para cada um
dos modos de TPC-MAC.

Os resultados do indicador de PNT para a rede de TPC-MAC na RMRJ permite observar que existe
um maior atendimento a populag¢des de alta renda (53,6%) se comparados a populag¢des de baixa
renda (28,7%). Além disso, ao observar o PNT através do recorte racial, nota-se um maior
atendimento a populagao branca e amarela (39,8%) apesar da maioria da populagdo da RMRJ ser

composta por negros, pardos e indigenas.

Com o objetivo de avaliar a equidade no acesso ao transporte publico de massa da RMRJ, calculou-

se um indicador que compara a presenga da populagéo proxima a rede TPC-MAC. O indicador é

30 Salario-minimo no valor de R$ 1.412,00 para o ano de 2024.
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definido como a razao entre o percentual da populagao PNT com renda abaixo de 1 salario-minimo
em relacao ao total da RM e o percentual da populagdo PNT com renda acima de 5 salarios-minimos

na mesma situacgao.

Como mencionado anteriormente, cerca de 28,7% da populagdo de baixa renda (abaixo de 1
salario-minimo) da RMRJ reside na area proxima a rede TPC-MAC, enquanto 53,6% da populagao
de alta renda (acima de 5 salarios-minimos) reside na area de TPC-MAC. O resultado do indicador,
igual a 0,54, revela uma desigualdade espacial significativa no acesso ao transporte publico de
massa, indicando que a populacao de alta renda esta proporcionalmente mais presente nas areas

servidas pela rede.

O RTR (da sigla em inglés para Rapid Transit to Resident) € uma estatistica que compara o
comprimento das linhas de transito rapido (como ferrovias, metrés, VLTs e BRT) com a populagéo
urbana de uma cidade ou pais (considerando cidades com mais de 500.000 habitantes). Utilizando
os dados populacionais da RMRJ e a extensdo em quildmetros da rede TPC-MAC, o indice
calculado foi de 40,76 km/1.000.000 habitantes.

Figura 50: Definigdo de areas para calculo do PNT para a rede da RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria

Tabela 33: PNT da rede existente e segregado por modo

- % Total PNT Rede
Populacéo atendida (Censo 2010) 100,0%  36,0%
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- % Total PNT Rede

Jovens, com até 14 anos 20,8% 32,8%
Idade ativa, de 15 a 64 anos 70,7% 36,0%
Idosos, com 65 anos ou mais 8,4% 44,1%
Brancos e amarelos 47,1% 39,8%
Pardos Pretos e Indigena 52,8% 32, 7%
Renda até 1 SM 17,6% 28,7%
Renda de 1SM a 2SM 18,3% 35,4%
Renda de 2SM a 5SM 12,0% 42,2%
Renda acima de 5SM 7,4%3  53,6%
Populagéo vulneréavel 30,1% 32,1%

Fonte: Elaboragéo propria com dados do censo 2022, 2010, e IPEA
3.5.2.2 Integracao e sobreposi¢cao no TPC

O sistema de TPC-MAC da RMRJ possui algum nivel de integracao fisica entre seus subsistemas
e os sistemas sobre pneus da regido metropolitana, com o mais importante sendo a Central do
Brasil, que permite a integracao entre os sistemas de trem da Supervia, do metrd, do VLT e entre

6nibus intermunicipais e municipais do Rio de Janeiro.

Além da Central do Brasil, destacam-se como pontos de integracdo metropolitanas os terminais
Alvorada e o recém-inaugurado terminal Gentileza (TIG), que permitem a integracéo entre os
sistemas de BRT municipal com outros sistemas, como de linhas municipais do Rio de Janeiro
(SPPO), linhas intermunicipais e o sistema de VLT. Para o TIG, a integragéo entre alguns servicos
do SPPO, o sistema de VLT e o corredor BRT TransBrasil, se realiza dentro do préprio terminal,

com a integragéo com linhas intermunicipais sendo realizadas do lado de fora.

Os sistemas de trens metropolitanos e metré apresentam algumas esta¢des onde a integracao é
possivel, como Maracana, Pavuna e Sao Cristévao. A Tabela 34 a seguir apresenta os principais
pontos de integragcdo da RMRJ com as possiveis integragdes a serem realizadas. Outros pontos
relevantes séo as integragdes com as barcas, realizadas na Praga XV e no terminal Jodo Goulart,

e a integracao entre BRT e metrd, realizada no Jardim Oceanico.

Tabela 34: Principais pontos de integracdo da RMRJ e os possiveis modos a serem utilizados
Linhas Linhas

Ponto de Integracdo  Trem Metrd VLT BRT L . o Barcas
municipais intermunicipais

Central do Brasil X X X X X

Terminal Alvorada X X

Terminal Gentileza X X X
Terminal Deodoro X X
Jodo Goulart X
Praga XV X

31 Devido a metodologia do censo, que atribui faixa de renda somente a populagio acima de 10 anos, a soma dos
percentuais da faixa de renda néo equivale a populagéo total da RM (100%).
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Linhas Linhas

Ponto de Integracéo Barcas

municipais intermunicipais

Jardim Oceénico X X X

Maracana X X X

Pavuna X X X

Sao Cristovao X X X
Santa Cruz X X
Campo Grande X X

Fonte: Elaboragao proépria
Quando se analisa a sobreposi¢cao dos sistemas, observa-se que o sistema municipal do Rio de
Janeiro (SPPO) abrange praticamente a totalidade do territério municipal, mas com uma
concentragdo maior de servigos no eixo da Av. Brasil e do centro da cidade, com distribuigao
homogénea de atendimento no restante. O mapa da Figura 51 apresenta a rede TPC-MAC e a
sobreposicdo com a rede SPPO, com as cores indicando a quantidade de linhas municipais nos
eixos e a espessura dos segmentos a frequéncia nos eixos.

Figura 51: Mapa de concentragao das linhas municipais do Rio de Janeiro e sobreposi¢gao com sistema TPC-MAC
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Como é possivel observar pelo mapa, existem sobreposi¢cdes entre o sistema municipal de dnibus
do Rio de Janeiro e os sistema TPC-MAC da RMRJ, especificamente com o ramal Santa Cruz e
com o eixo de BRT TransBrasil. A sobreposicdo com o eixo ferroviario do ramal Santa Cruz
apresenta, ainda, uma disparidade tarifaria, dado que o usuario paga R$ 4,70 no sistema municipal,
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enquanto a tarifa do sistema ferroviario € R$ 7,10. Os corredores BRT permitem a integragdo entre
os sistemas, em uma légica tronco alimentada, como no terminal Alvorada, terminal Deodoro e o

terminal intermodal Gentileza.

Para o sistema intermunicipal de dnibus, existem sobreposi¢des relevantes entre o sistema e a rede
ferroviaria metropolitana. O mapa da Figura 52 apresenta a rede metropolitana de 6nibus com a
escala de cores representando a quantidade de linhas nos eixos e a espessura dos segmentos a
frequéncia.
Figura 52: Rede de linhas intermunicipais e sobreposi¢cées com a rede TPC MAC
J X

1
y / Duque de Caxias

Japeri

Nova Iguacu

) . -2,
o & i
& {
LT | / P
af 8
‘\ e "
/ = b
Queimados \ Belford Roxo. | : {
| | i
7

et
SAto Gonealo

<> e Nilopolis ,=*
X o— s

PN

Rio de Janeiro

e N i z I Rede TPC MAC
P
"""""""""""""""""""""" 3 3 i int ipai
Concentragao de linhas in Freq ia das linhas inter —
0.00 - 25.00
o 25.00 - 50.00 0 W00 S00
S I 50.00- 100.00 100
I 100.00 - 200.00
I 200.00 - 228.00 , Scale: 25

Made v

Fonte: Elaboracgéao propria
Como é possivel observar no mapa, existem eixos bem demarcados de servigos intermunicipais,
como a BR-040, Via Dutra, Av. Brasil, BR-101 (Ponte Rio Niter6i). Dentre esses, a BR-040
apresentam sobreposigbes de atendimento com ramais ferroviarios da Supervia e os ramais de
Saracuruna. Além disso, o ramal Japeri, tem em seu trecho nos municipios de Nilépolis e Mesquita,
a sobreposi¢ao com uma quantidade significativa de linhas intermunicipais. Essas sobreposi¢des
tendem a ser um dos fatores que podem vir a reduzir a demanda dos servigos de TPC-MAC, fazendo

com que atendam uma demanda aquém da sua capacidade.

As integragdes do sistema TPC-MAC com os servigos de linhas intermunicipais sdo escassas, dado

que os itinerarios dos servicos vao até o centro do Rio, no terminal Américo Fontenelle, préximo a
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central do Brasil. Além disso, com somente duas pernas de integragdo no BUI, a ultima perna da
viagem, por muitas vezes, € realizada a pé, caso o usuario ja tenha utilizado as duas pernas de

integracdes disponiveis.
3.5.2.3 Cobertura do TPC-MAC existente

A rede existente de TPC-MAC esta presente em apenas 12 dos 22 municipios da RMRJ. Trés
caracteristicas fisicas exercem influéncia direta na distribuicdo dessas infraestruturas: o relevo e
declividade, marcado por planicies cercadas por serras; a Baia de Guanabara, que restringe o
acesso fisico entre os municipios; e a vasta extensao territorial com aproximadamente 6.000 km?,

o que faz com que o TPC-MAC tenha que cobrir grandes distancias.

O maior sistema da rede existente pertence ao sistema ferroviario operado pela SuperVia, com 270
km de extensdo. E responsavel por interligar varios municipios da RMRJ ao centro do municipio do

Rio de Janeiro.

Na regido central da cidade, local com maior concentragdo de empregos da RMRJ, opera o sistema
de VLT com 28 km de extensao, que desempenha n&do apenas um papel de renovacio urbana, mas
também de integragdo modal entre as infraestruturas de transportes existentes. Dentre essas
infraestruturas estao: (i) o metrd, que conecta a regido central as regioes norte, sul e oeste; e (ii) as
linhas de BRT que atendem a regido norte da cidade. Porém, a maior parte da extensdo do BRT
esta localizada na regido oeste do municipio, conectando principalmente os bairros de Santa Cruz,

Realengo, Barra da Tijuca e Jacarepagua.

Ao comparar os mapas da rede existente e de vulnerabilidade social (Se¢éao 3.2.1.5), observa-se
que os locais com menor indice de vulnerabilidade social estdo geograficamente correlacionados a
baixa oferta de TPC-MAC como Sdo Gongalo, Itaborai, Japeri entre outros municipios (Figura 54).
Além disso, os municipios com maior indice de vulnerabilidade social sdo aqueles que possuem
também os maiores valores de vulnerabilidade em termos de infraestruturas urbanas, em que se

incluem infraestruturas de transporte (ver Tabela 10) como Belford Roxo e Magé.

112



Figura 53: Rede existente TPC-MAC da RMRJ
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Figura 54: Mapa de distribuicdo espacial do indice de Vulnerabilidade Social
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3.5.3 Acoes de prevencgao ao assédio no TPC

Em 18 de marcgo de 2022, foi sancionada pela Camara dos Vereadores da Cidade do Rio de Janeiro
a Lei n® 7.269/2022 que criou o Programa de Combate ao Assédio Sexual no Transporte Coletivo,
com o objetivo de chamar a atenc¢ao para o alto nimero de casos de assédio sexual nos veiculos
de transporte coletivo, coibir o assédio e criar campanhas educativas para estimular as denuncias

de assédio sexual por parte da vitima e conscientizar a populacéo sobre a importancia do tema.

Na cidade do Rio de Janeiro, através da Lei n® 8.278/2024, definiu-se que o sistema VLT tenha
carros reservados para mulheres em dias Uteis nos horarios das 6h as 10h e das 17h as 20h. Além
do VLT, o sistema BRT também possui espagos exclusivos dentro dos 6nibus para mulheres com o
BRT Rosa, nos dias uteis das 5h as 8h e das 16h as 19h.

Os sistemas de alta capacidade metropolitanos como trem e metr6 também oferecem carros
exclusivos para mulheres nos horarios de pico das 6h as 9h e das 17h as 20h, conforme Lei Estadual
n°® 4.733/2006.

Em relagao ao transporte publico coletivo por 6nibus, apds as 22h, mulheres, idosos e pessoas com
deficiéncia podem desembarcar dos énibus fora do ponto de parada, desde que haja condi¢cbes de

seguranca viaria adequadas. Essa medida visa fornecer maior seguranca nos deslocamentos a pé
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da ultima milha, oferecendo a possibilidade de desembarcar dos 6nibus mais préximo do local de

destino.

Em 2023, o Departamento de Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro (DETRO)
instituiu a campanha “Nao dé Carona ao Assedio” em parceria com as secretarias estaduais de
Transporte e Mobilidade (SETRAM) e da Mulher com o objetivo de coibir a importunacao sexual
dentro dos 6nibus e vans intermunicipais. Além de a¢cdes pontuais de conscientizacao e treinamento
de fiscais e servidores administrativos, foi criada a Ouvidoria da Mulher como um canal de
atendimento especifico do Detro-RJ para acolhimento e orientacdo as mulheres. Esse canal conta
com equipe formada por psicéloga, assistente social e advogada a disposigao para acolher vitimas

de assédio.

No contexto dessa campanha, segundo informagdes do Detro, ha algumas poucas linhas de énibus
intermunicipais que operam com carros exclusivos para mulheres nos horarios de pico. Trata-se de

uma medida experimental que ainda pode ser expandida para outras linhas.
3.6 Aspectos Financeiros
3.6.1 Aspectos Econdémico-Financeiros do TPC

A analise dos aspectos financeiros do sistema é de suma importancia para o entendimento da
sustentabilidade e eficiéncia dos servigos de transporte. Neste item, sdo analisados os historicos
financeiros dos dados referentes a arrecadacao, subsidios e custos (quando disponiveis) dos
sistemas de transportes sobre pneus (6nibus municipal da capital e intermunicipal), transportes
sobre trilhos (metrd, trem urbano e VLT), incluindo comentarios sobre normas de integragao tarifaria
e o sistema de bilhetagem da RMRJ. Esses dados serdo apresentados predominantemente na

forma de graficos, com comentarios que auxiliam a interpretagdo de cada figura.

Entre os dados a serem apresentados estado: valores arrecadados através da bilhetagem (receitas
tarifarias), subsidios tarifarios com distribuicao por tipo de passageiro (quando disponiveis os dados
dessa forma), receitas extras tarifarias, custos de capital de cada sistema (Capex) e custos
operacionais de cada sistema (Opex). No caso dos custos, os dados sdo apresentados com suas

composigdes por item, quando disponiveis.
3.6.1.1 Receita publica e arrecadagao

A politica tarifaria dos sistemas de transporte coletivo da RMRJ, incluindo as informagdes da cidade
do Rio de Janeiro, capital do estado e cidade mais populosa da regido, consistia nos seguintes
valores em dezembro de 2023 (periodo balizado como limite maximo de inclusao de dados para as

anadlises financeiras):

e Transportes administrados pelo Estado do Rio de Janeiro
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Tarifa do Metr6: R$ 7,50

Tarifa do Trem Urbano: R$ 7,10

Tarifa basica das Barcas: R$ 7,70

Tarifa média do Onibus Intermunicipal: R$ 10,77
o Bilhete Unico Intermunicipal (BUI): R$ 8,55

e Transportes administrados pelo Municipio do Rio de Janeiro
o Onibus Municipal: R$ 4,70
o VLT:R$ 4,70

O O O O

Além disso, ha o BUI, no valor de R$ 8,55. O BUI permite que o passageiro use até dois meios de
transporte em um periodo de trés horas, sendo um deles obrigatoriamente intermunicipal, com custo
maximo de R$ 8,55. O beneficio é valido em barcas, metrd, trem, 6nibus municipais e
intermunicipais, vans intermunicipais legalizadas, BRT e VLT, e pode ser utilizado até duas vezes
ao dia, com intervalo minimo de uma hora entre os usos. Mesmo que o passageiro utilize apenas
um transporte intermunicipal e o valor da passagem ultrapasse R$ 8,55, o desconto no cartdo sera
de no maximo R$ 8,55. Para ter acesso a esse tipo de integragdo, o usuario deve possuir renda

mensal maxima de R$ 3.205,20.

No caso do BUI, é permitido ao passageiro usar até dois transportes em trés horas, sendo um
intermunicipal. Ele é valido para barcas, metrd, trem, 6nibus municipais e intermunicipais, vans
intermunicipais legalizadas, BRT e VLT, e pode ser usado até duas vezes por dia, com intervalo de
uma hora entre os usos. Mesmo que a passagem ultrapasse o valor do BUI, o desconto maximo

sera de R$ 8,55. Para usar o beneficio, a renda mensal do usuario deve ser de até R$ 3.205,20.

Ha também a tarifa social nos transportes de gestdo estadual (metrd, trem urbano e barcas). A
elegibilidade a tarifa social € a mesma do BUI. Esse beneficio (em carater temporario) confere aos

usuarios o direito de pagar R$ 5,00 pela utilizagdo de um desses transportes.

Adicionalmente, existem ainda versdes municipais do bilhete Unico para os municipios do Rio de
Janeiro e Niter6i, que permitem a integragdo de mais de um trecho de transporte municipal nessas
cidades pagando o valor de uma passagem (R$ 4,30 para a capital e R$ 4,45 para Niterdi), além

de tarifas similares as do BUI para integracdes de transportes municipais com transportes estaduais.
A Tabela 35 e a Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da SETRAM-RJ e SMTR-RJ

Tabela 36 apresentam o detalhamento do histérico das tarifas dos sistemas de transporte coletivo
presentes na RMRJ entre 2014 e 2023, tomando como referéncia o valor em 31 de dezembro de
cada ano. Os valores sdo apresentados a precos correntes e corrigidos pelo indice Nacional de
Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) para o més de setembro de 2024. Os valores correntes das

tarifas praticadas sao exibidos também na Figura 55.
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No caso das barcas, consideramos somente os valores dos trechos Pragca XV-Arariboia (que liga os
municipios de Rio de Janeiro e Niteréi), Praca XV-Cocota e Pragca XV-Paqueta, sendo os dois
ultimos trechos de ligacéo entre o centro da cidade e a parte insular. Ha ainda servigos especificos

adicionais com valores de tarifa cerca de trés vezes maiores.

Por fim, para os 6nibus intermunicipais, cujos valores por trecho tém grande variedade,
consideramos para as tabelas abaixo a média entre os servigos com inicio e final do trecho situados
na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Assim como nos demais modos de transportes, os
valores se referem ao més de dezembro, com excecgéo de 2023, pois o ultimo més com informagdes

das tarifas desse servigo foi outubro.

Os sistemas de transporte de gestdo estadual (metrd, barcas e trem) que atendem a RMRJ
geralmente (ndo sempre) sofrem reajustes tarifarios anuais. O sistema de trens, que teve a tarifa
congelada entre 2020 e 2022, sofreu um aumento de mais de 50% em 2023, atingindo o valor de
R$ 7,40. No caso dos sistemas municipais (VLT e 6nibus municipal), houve menor frequéncia de
reajustes na tarifa praticada no periodo observado. Ocorreram reajustes, porém, nos dois ultimos

anos.

Tabela 35: Historico de Tarifas Publicas dos Sistemas de Transporte da RMRJ (valores correntes)
Onibus Municipal

Metrd Rio de Janeiro Onibus Intermunicipal Barcas Trem Urbano

2014 R$ 3,50 R$ 3,00 R$ 4,80 R$3,20

2015 R$ 3,70 R$ 3,40 R$ 5,00 R$3,30

2016 R$ 4,10 R$ 3,80 R$ 5,60 R$3,70 R$3,80
2017 R$ 4,30 R$ 3,40 R$ 5,90 R$4,20 R$3,80
2018 R$ 4,30 R$ 3,95 R$ 7,80 R$ 6,10 R$4,20 R$3,80
2019 R$ 4,60 R$ 4,05 R$ 7,53 R$ 6,30 R$4,60 R$3,80
2020 R$ 5,00 R$ 4,05 R$ 7,78 R$ 6,50 R$4,70 R$3,80
2021 R$ 5,80 R$ 4,05 R$ 7,54 R$ 6,90 R$4,70 R$3,80
2022 R$ 6,50 R$ 4,05 R$ 8,32 R$ 7,70 R$4,70 R$4,05
2023 R$ 6,90 R$ 4,30 R$ 10,77 R$ 7,70 R$7,40 R$4,30

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ e SMTR-RJ

Tabela 36: Historico de Tarifas Publicas dos Sistemas de Transporte da RMRJ (valores corrigidos — set/24)
Onibus Municipal Onibus

L (Rio de Janeiro) Intermunicipal EEVEES UL (L)

2014 R$ 6,03 R$ 5,17 R$ 8,27 R$ 5,52

2015 R$ 5,76 R$ 5,29 R$ 7,79 R$ 5,14

2016 R$ 6,01 R$ 5,57 R$ 8,20 R$ 5,42 R$ 5,57
2017 R$ 6,12 R$ 4,84 R$ 8,40 R$ 5,98 R$ 5,41
2018 R$ 5,90 R$ 5,42 R$ 10,69 R$ 8,37 R$ 5,76 R$ 5,21
2019 R$ 6,05 R$ 5,33 R$ 9,90 R$ 8,29 R$ 6,05 R$ 5,00
2020 R$ 6,29 R$ 5,10 R$ 9,78 R$ 8,18 R$ 5,91 R$ 4,78
2021 R$ 6,63 R$ 4,63 R$ 8,62 R$ 7,89 R$ 5,37 R$ 4,34
2022 R$ 7,03 R$ 4,38 R$ 8,99 R$ 8,32 R$ 5,08 R$ 4,38
2023 R$ 7,13 R$ 4,44 R$ 11,13 R$ 7,95 R$ 7,64 R$ 4,44

Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da SETRAM-RJ e SMTR-RJ
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Figura 55: Historico da tarifa publica dos sistemas de transporte coletivo da RMRJ
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da SETRAM-RJ e SMTR-RJ
A Figura 56 apresenta o nivel de acessibilidade das tarifas publicas praticadas nos ultimos 10 anos,
quando disponiveis as informagdes. Considerando um gasto com 50 passagens, na maior parte das
vezes a despesa com as tarifas de cada modo de transporte da RMRJ esteve dentro do intervalo

de 20 a 25% do valor do salario-minimo.

As excecdes durante todo o periodo sdo os 6nibus intermunicipais, cuja média do gasto com 50
tarifas tem valor minimo de 35% da remuneragdo minima ao longo da série, e o transporte

aquaviario (barcas), para o qual este valor € no minimo 30%.

Nos demais sistemas, observa-se estabilidade nesse indicador ao longo dos anos, mas com
algumas variagdes importantes desde 2021. Ao passo que as tarifas de metrd e trem urbano
(sistemas gerenciados pelo governo estadual) tiveram reajustes e passaram a representar, no
indicador construido, mais de 25% do salario-minimo nos ultimos anos, os sistemas municipais da
capital (6nibus e VLT) viram sua acessibilidade tarifaria aumentar, com o valor de 50 passagens

préximo de 15% do salario-minimo em 2023.

Considerando o valor atualizado da tarifa do sistema municipal de 6nibus (Ultimo reajuste: janeiro
de 2025) — R$ 4,70, ao analisarmos o comprometimento com transporte sobre a renda média da
RMRJ chega-se a um percentual de 5,76%3. Em termos de salario-minimo, esse valor foi de
16,64%.

82 50 tarifas publicas pela renda média Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (SIDRA/IBGE - Tabela 6405 3°
trimestre/2024 - Rendimento médio mensal real das pessoas de 14 anos ou mais de idade ocupadas na semana de
referéncia com rendimento de trabalho, habitualmente e efetivamente recebidos no trabalho principal e em todos os
trabalhos, por cor ou raga): R$ 4077,00. (https://sidra.ibge.gov.br/tabela/6405)
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Figura 56: Acessibilidade das tarifas publicas em relagao ao salario-minimo (50 passagens/valor do SM)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ, SMTR-RJ e Ipeadata
A arrecadacao tarifaria dos sistemas de transporte se divide fundamentalmente em dois grandes
grupos: arrecadacgao direta por meio do pagamento total de tarifa e os subsidios referentes aos
usuarios com algum tipo de desconto (bilhete uUnico, gratuidades e tarifa social — quando vigente).
O percentual de subsidios diante da arrecadagao dos sistemas é relativamente baixo, mas tem

crescido nos ultimos anos de operagao. Essa composicao esta detalhada no Apéndice VI.

O metrd do Rio de Janeiro teve uma queda importante de receitas durante a pandemia, como todos
os sistemas de transportes, mas conseguiu recuperar os niveis de arrecadacgao tarifaria de 2019
(ultimo ano completo pré-Covid), tanto em termos de pregos correntes quanto de pregos corrigidos
(Figura 57). A precos de setembro de 2024 (IPCA), o valor arrecadado de 2023, incluindo subsidios,
foi de cerca de R$ 1,3 bilhdo, ultrapassando levemente os niveis de 2019.
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Figura 57: Historico da receita tarifaria do sistema de metré (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ
No caso do transporte aquaviario (barcas), cujos dados de arrecadacgéo s&do apresentados na Figura
58, o valor arrecadado sofreu grande impacto nos ultimos anos, estando ainda abaixo dos
patamares pré-pandemia. O valor em 2023 foi de cerca de R$ 125 milhdes, o que representa
aproximadamente R$ 70 milhdes a menos que o Ultimo ano pré-pandémico (2019), considerando
precos corrigidos para o IPCA de setembro de 2024. Entre os servigos mapeados, foi 0 que mais
sofreu, proporcionalmente, com a quebra estrutural em sua série histérica de arrecadagao durante

a pandemia.

Figura 58: Historico da receita tarifaria do sistema de barcas (milhées de R$)
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Fonte: Elaboracgéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ

O sistema de trens, representado na figura abaixo, assim como o de barcas, também esta aquém

dos padrdes de antes da pandemia, enfrentando uma queda proporcionalmente parecida levando
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em conta sua arrecadacao total. Os valores arrecadados a pregos corrigidos em 2023 foram de R$

673 milhdes, o que esta cerca de um tergo abaixo dos parametros de 2019.

Figura 59: Histérico da receita tarifaria do sistema de trem urbano (milhées de R$)
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Fonte: Elaboracgéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ
A Figura 60 analisa os dados de arrecadacgéo do sistema de VLT do Rio de Janeiro, o mais recente
em operagao na cidade — os servigos foram iniciados em 2016. Por essa natureza especifica, € um
sistema que apresenta uma receita com evolugao sustentada por toda a série, com excegéo de

2020. Em 2023, sua arrecadagao tarifaria foi de aproximadamente R$ 300 milhdes.

Figura 60: Historico da receita tarifaria do sistema de VLT (milhoes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SMTR-RJ

Na Figura 61, é projetada a receita do sistema de 6nibus municipal do Rio de Janeiro, uma vez que
nao foi obtido acesso a dados explicitos desse valor para construir uma série histérica. Desse modo,
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calcula-se o valor arrecadado com base no numero de passageiros pagantes e de usuarios do BUC,

dado disponivel publicamente nos portais da Prefeitura do Rio de Janeiro.

Além disso, foi fornecido acesso a dados de subsidio estaduais do BUI e da Tarifa Social. Contudo,
esses dados incluiam pagamentos a sistemas de 6nibus municipais de toda a regido metropolitana
do Rio de Janeiro, além de trajetos intermunicipais, e ndo estavam desagregados por tipo de
servico, sendo impossivel determinar o montante para os 6nibus municipais da capital. Desse modo,

esses subsidios estaduais ndo estdo contabilizados no levantamento abaixo.

O valor projetado da receita diretamente arrecadada esta em queda: de cerca de R$ 5 bilhdes em
2014 (a precgos corrigidos) para pouco menos de R$ 2 bilhdes em 2023. No entanto, este valor foi
maior que o de 2022, o que pode indicar tendéncia de recuperagdo da arrecadacdo. Nao foi
contabilizado no grafico valores dos subsidios municipais, uma vez que os valores foram obtidos de
forma completa apenas no ano de 2023. No referido ano, a prefeitura pagou pouco mais de R$ 900
milhdes em subsidios para os operadores de 6nibus, o que faz aumentar o valor arrecadado. Os

valores estdo detalhados por consércio no Apéndice VI.

Figura 61: Historico da receita tarifaria do sistema de 6nibus municipal (milh6es de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SMTR-RJ
A partir dos dados publicamente disponiveis, foi obtido que no ano de 2023 a demanda do sistema
de 6nibus da capital foi de pouco mais de 640 milhdes de passageiros. Aproximadamente 22% dos
passageiros usaram o sistema de 6nibus municipal da capital gratuitamente e 31% através do
bilhete unico municipal, o que totaliza cerca de 53% dos usuarios com algum desconto (pouco mais
de 340 milhdes de passageiros). Os anos de 2022 e 2023 marcaram redugao na participagao de
usuarios pagantes, cujo nivel ndo foi menor que 64% entre 2014 e 2021. Em 2022, apenas 30%

dos usuarios pagaram a tarifa inteira, ja em 2023, esse percentual foi de 47%.
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Figura 62: Distribuicdo de passageiros do sistema de 6nibus municipal do Rio de Janeiro
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SMTR-RJ

Os 6nibus intermunicipais, cujos dados s&o provenientes do DETRO, tém suas receitas
apresentadas na Figura 63. S&o considerados somente os trajetos com inicio e final em algum

municipio da RMRJ.

Foram obtidos dados de subsidios estaduais do BUI e da Tarifa Social. Contudo, esses dados
incluiam pagamentos a sistemas de 6nibus municipais de toda a regiao metropolitana do Rio de
Janeiro, inclusive de viagens intramunicipais. Como os dados disponibilizados ndo apresentam
desagregacgao por tipo de servico, ndo foi possivel determinar valores especificos de viagens
intermunicipais. Desse modo, esses subsidios estaduais ndo estdo contabilizados no levantamento

abaixo.

Os valores abaixo, disponiveis entre 2018 e 2023, se referem somente a arrecadacao direta. A
receita anual apresentou uma queda significativa durante a pandemia e nao retornou ao patamar
anterior. Em 2023, a arrecadacado desse transporte foi de aproximadamente R$ 2 bilhdes, sendo o
valor de 2019 cerca de R$ 1 bilhdo maior. Contudo, a auséncia de contabilizagdo dos subsidios

estaduais prejudica a analise do cenario total.
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Figura 63: Historico da receita tarifaria do sistema de 6nibus intermunicipal (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ
3.6.1.2 Receitas extratarifarias

As figuras desta subsec¢éo dao conta dos valores arrecadados pelos sistemas de forma alternativa
a tarifa ou subsidio. Receitas desse tipo s&o fundamentalmente de carater comercial, aluguel de
espacos em terminais e itens relacionados, além de casos que ha acordos judiciais entre

concessionarias e governos.

Considerando somente as fontes usuais de receita extratarifaria, isto &, as receitas comerciais, o
sistema de maior potencial exploratério é o de metrd, cujo valor desse item foi de R$ 70 milhdes em
2023, além de ja ter atingido R$ 80 milhdes em outros anos. No caso dos trens urbanos, o valor

maximo (a pregos corrigidos) foi de R$ 40 milhdes.

Para as barcas, esse valor foi de R$ 20 milhdes. Contudo, em 2023, apds pagamento de acordo
compensatorio de prejuizos a concessionaria por parte do governo, esse valor escalou para o nivel
atipico de R$ 600 milhdes, gerando grande variagdo na série historica. No caso do VLT, o valor

maximo sem considerar receitas de construgio foi de cerca de R$ 11 milhdes, em 2019.

Nao foram obtidos valores para as receitas extratarifarias do sistema urbano de énibus e dos 6nibus

intermunicipais.
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Figura 64: Historico das receitas extratarifarias do sistema de metré (milhoes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ

Figura 65: Histérico das receitas extratarifarias do sistema de barcas (milh6es de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ
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Figura 66: Historico das receitas extratarifarias do sistema de trem urbano (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ
Figura 67: Historico das receitas extratarifarias do sistema de VLT (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SMTR-RJ
3.6.1.3 Remuneragao

Para o municipio do Rio de Janeiro, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Rio
de Janeiro (PMUS-Rio) visa integrar os diferentes modos de transporte publico urbano, promovendo
a conexao entre as redes de transporte da RMRJ, a integracao fisica entre os modos de transporte
e uma rede continua para mobilidade a pé e por bicicleta. O municipio também busca implementar

uma politica de integracgéo tarifaria para todos os modos de transporte publico.

A bilhetagem no municipio é regulamentada pela Lei Municipal n° 5.211/2010, que criou o Bilhete
Unico Carioca (BUC), e pela Lei n° 3.167/2000, que estabelece diretrizes para o sistema de
bilhetagem eletronica. O Decreto n° 51.895/2022 criou a Camara de Compensagao Tarifaria (CCT),

responsavel pela gestao financeira das tarifas e remuneragéo dos operadores de transporte publico.

126



A CCT gerencia receitas, pagamentos, subsidios tarifarios e a distribuicdo das tarifas publicas,
utilizando duas contas: a Conta de Bilhetagem e a Conta de Estabilizagao Tarifaria. Os pagamentos
aos operadores sao feitos com base nas tarifas arrecadadas pelo Sistema de Bilhetagem Digital
(SBD). A criagao da CCT decorre do Contrato de Concessao n° 5/2022, firmado entre o Municipio

e a CBD Bilhete Digital S.A. para organizar e operar o SBD.

Para o sistema de Onibus municipal, ha uma tarifa de remuneracdo, determinada por férmula
paramétrica definida no item 5.7 da Clausula Quinta dos Contratos de Concessao N°. 01-04/2010,

conforme apresentado a seguir.

Pc = Po + Po x [(021 + (Z22222)) 4 (0.03 « (F22522)) 4 (025 « (VEZYE2)) 4 (0.45
(H02) + (006 - (2520
Onde:

e Pc = Preco da Tarifa calculada;

o Po = Preco das Tarifas vigentes;

o ODi = Numero indice de dleo diesel; FGV/Pregos por atacado - Oferta global - Produtos
industriais. Coluna 54, relativo ao més anterior a data de reajuste;

e ODo = Numero indice de éleo diesel; FGV/Pregos por atacado - Oferta global - Produtos
industriais. Coluna 54, relativo ao més anterior ao ultimo reajuste;

¢ ROi = Numero indice de rodagem, FGV/IPA/DI Componentes para veiculos - Subitem pneu,
Coluna 25, relativo ao més anterior a data de reajuste;

¢ ROo = Numero indice de rodagem, FGV/IPA/DI Componentes para veiculos Subitem pneu,
Coluna 25, relativo ao més anterior ao ultimo reajuste;

e VEi = Numero indice de veiculo, FGV/IPA/DI Veiculos Pesados para Transporte - Subitem
Onibus, Coluna 14, relativo ao més anterior a data de reajuste;

e VEo = Numero indice de veiculo, FGV/IPA/DI Veiculos Pesados para Transporte - Subitem
Onibus, Coluna 14, relativo ao més anterior ao ultimo reajuste;

e MOi = Numero indice do INPC, utilizado para reajuste de mao-de-obra, relativo ao més
anterior a data de reajuste;

e MOo = Numero indice do INPC, relativo ao més anterior ao ultimo reajuste;

o DEi = Numero indice do INPC, utilizado para reajuste de outras despesas, relativo ao més
novembro anterior a data de reajuste;

e DEo = Numero indice do INPC, relativo ao més anterior ao ultimo reajuste.

A partir da receita efetivamente obtida (passageiro equivalente x tarifa publica), obtém-se o IRK
(indicador de receita por quildbmetro), que divide o valor arrecadado pela quilometragem percorrida.
Por fim, ao multiplicar os passageiros equivalentes pela tarifa de remuneragao e dividir pela
quilometragem, é encontrado o valor que deveria ser remunerado aos operadores para cada

quildmetro percorrido (IRK atualizado). A diferenca entre os dois indicadores é o subsidio pago por
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quildmetro. Para 2023, os valores em questdo foram: 5,99 (IRK), 9,17 (IRK atualizado) e 3,18

(subsidio por quildmetro).

Na operagcdo do VLT, a concessionaria é remunerada por meio da receita tarifaria, receitas
alternativas e financeiras, além de uma contraprestagdo pecuniaria (Parcela A), destinada a
complementar a receita tarifaria. Caso a receita tarifaria ndo seja suficiente, o Poder Concedente
devera complementar essa receita com a Parcela A. Se houver uma reducdo na demanda pelos
servicos de transporte de passageiros por VLT, o Poder Concedente devera pagar a
contraprestacdo pecuniaria (Parcela B). Isso ocorre quando a arrecadagdo do sistema VLT for

inferior a receita tarifaria da concessionaria, conforme estabelecido na clausula sexta do contrato.

Em termos de concessbes estaduais a nivel da RMRJ, a Lei Estadual n° 5.628/2009 instituiu o
Bilhete Unico no transporte coletivo intermunicipal, permitindo sua utilizacdo em deslocamento entre
municipios, incluindo transportes delegados pelo Estado e &nibus municipais. Para viabilizar o
Bilhete Unico e custear os subsidios e gratuidades, foi criado o Fundo Estadual de Transportes

(FET), que é vinculado a Secretaria de Estado de Transportes.

Além disso, a lei estabelece a Camara de Compensacao Tarifaria (CCT), encarregada da divisdo
dos valores entre concessionarios e permissionarios. No atual momento, o rateio das receitas esta
a cargo da empresa que opera o RioCard, mas ha uma agao judicial que reivindica a separagao da
operagao do transporte publico intermunicipal do processamento das viagens e rateio de receitas.
Considerando isso, ha um estudo em andamento para a licitacdo de contratacdo de Gestor da

Camara de Compensagcéo Tarifaria®.

No caso do Metrd Rio, a concessionaria € remunerada pela cobranca de tarifas dos usuarios e
outras receitas adicionais, como fontes alternativas ou projetos relacionados. Também é permitido
a concessionaria implementar tarifas de integracdo com outros modais de transporte, desde que
aprovadas previamente pela AGETRANSP. Se houver alteracdo no equilibrio econémico-financeiro
do contrato, o valor das tarifas sera ajustado ou revisto conforme o caso. O reajuste das tarifas é
feito anualmente pelo Estado, com base na variagdo do IGP-M do ano anterior. Caso um evento
econdmico altere o equilibrio do contrato, a concessionaria deve solicitar a AGETRANSP a revisao
ou reajuste das tarifas, comprovando, por meio de estudos técnicos e planilhas de custos, a
inadequagéao dos valores. Além disso, o Poder Concedente pode intervir na concessao a qualquer
momento, caso a concessionaria tome agées ou omissdes que comprometam a regularidade ou

qualidade dos servigos, ou o cumprimento das normas legais e contratuais.

33 https://oglobo.globo.com/rio/noticia/2025/02/10/bilhetagem-eletronica-no-metro-trens-e-linhas-de-onibus-
intermunicipais-entenda-as-diferencas-do-modelo-proposto-pelo-estado-e-o-adotado-no-rio-pelo-jae.ghtmi

128


https://oglobo.globo.com/rio/noticia/2025/02/10/bilhetagem-eletronica-no-metro-trens-e-linhas-de-onibus-intermunicipais-entenda-as-diferencas-do-modelo-proposto-pelo-estado-e-o-adotado-no-rio-pelo-jae.ghtml
https://oglobo.globo.com/rio/noticia/2025/02/10/bilhetagem-eletronica-no-metro-trens-e-linhas-de-onibus-intermunicipais-entenda-as-diferencas-do-modelo-proposto-pelo-estado-e-o-adotado-no-rio-pelo-jae.ghtml

No caso dos trens, a concessionaria (Supervia) recebe remuneracdo por meio da cobranga de
tarifas dos usuarios, de acordo com os termos do contrato. As tarifas sao reajustadas anualmente
com base na variagado do IGP-M nos 12 meses anteriores. O calculo do reajuste deve ser feito pela
concessionaria e submetido a AGETRANSP para verificar sua precisdo. Além disso, a
concessionaria pode, por meio de uma empresa subsidiaria sob seu controle, explorar servigcos
complementares ou adicionais nas areas da concessao, incluindo os espacos aéreos das linhas,
estacdes e terrenos usados para gerar receitas. Isso deve ser feito sem prejudicar a prestagcéo dos

servigos, e a subsidiaria deve manter contabilidade separada.

Para o sistema de barcas, operado pela CCR, o contrato estabelece que a concessionaria seja
remunerada exclusivamente pelas tarifas cobradas dos usuarios e por receitas complementares
provenientes de atividades permitidas. Além disso, a Concessionaria pode, por meio de uma
subsidiaria, explorar outras atividades além das previstas na concesséo, desde que nio prejudique

a execucao do contrato e mantendo a contabilidade separada.

Se ocorrer algum fato econdmico que afete o equilibrio econdmico-financeiro da concesséo, como
a suspensao da cobranga da tarifa, as tarifas poderao ser revistas pela autoridade reguladora, além
das revisbes anuais previstas no contrato. A revisdo também ocorrera em caso de criagao,
modificagdo ou extingdo de tributos ou encargos legais. O contrato ainda prevé a possibilidade de
a Concessionaria e a autoridade reguladora acordarem uma compensacao direta a Concessionaria

ou ao poder concedente, como alternativa ao aumento ou reducgao das tarifas.

No sistema de 6nibus intermunicipal, a remuneracao se da, além da tarifa publica, através da parte
correspondente ao sistema dos subsidios de 6nibus referentes ao BUI. Nao ha tarifa técnica ou de

remuneracao.

3.6.1.4 Custos

As figuras abaixo apresentam os valores dos custos operacionais e de capital para os sistemas em
que foi possivel obter essa informacao (metrd, barcas, trens e VLT), além de suas composigcoes
(dividindo apenas em gastos com pessoal e demais gastos). Nao foram obtidos valores referentes

a custos para o sistema de 6nibus municipal da capital e de énibus intermunicipal.

Todos os dados séo apresentados a valores correntes e corrigidos pelo IPCA de setembro de 2024.
Quanto ao custo operacional, cada sistema opera em um patamar distinto, mas as trajetorias séo
marcadas por relativa estabilidade na maior parte do periodo de analise, com quedas nos anos
pandémicos (associadas aos ajustes operacionais de um cenario atipico) e posterior aumento dos

valores em termos reais.

Em linhas gerais, o valor anual de Opex para o metr6 tangencia R$ 700 milhdes nos ultimos anos.

No caso das barcas, R$ 250 milhées. Para os trens e para o VLT, o valor aproximado dispendido

129



com custos operacionais foi de R$ 600 milhdes e R$ 100 milhdes, respectivamente. Adicionalmente,

para todos os sistemas, na maioria dos anos, os gastos com pessoal foram de 40 a 50% do Opex.

Figura 68: Historico dos custos operacionais do sistema de metré (milhdes de R$)

9

o

0
8

o

0

Millions

7

o

0

D
o

0

(93]
o

0

N
o

0

w
o

0

N
o

0

[y
o

0

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

e COrrente === Corrigido

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ

Figura 69: Composigao dos custos operacionais do sistema de metré (milhées de R$)

2023
2022
2021
2020
2019

NN
o o
B
N ®

N
o
e
[e)]

2015

'
Juny
o
o
N
o
o
w
o
o
B
o
o
vl
o
o
D
o
o

700

M Pessoal ® Demais Componentes

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ
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Figura 70: Historico dos custos operacionais do sistema de barcas (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ

Figura 71: Composicao dos custos operacionais do sistema de barcas (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ
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Figura 72: Histérico dos custos operacionais do sistema de trem urbano (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ

Figura 73: Composigao dos custos operacionais do sistema de trem urbano (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ
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Figura 74: Historico dos custos operacionais do sistema de VLT (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SMTR-RJ

Figura 75: Composicao dos custos operacionais do sistema de VLT (milhdes de R$)
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A Figura 76 abaixo apresenta os dados de custos de capital (Capex) para os mesmos sistemas
considerados acima, tanto a precos correntes quanto a precos corrigidos para setembro de 2024.
Por se tratar de um sistema que foi construido totalmente durante o periodo de analise, o VLT tem
valores substancialmente mais altos, principalmente nos primeiros anos, sendo um outlier. Apés
cerca de R$ 1 bilhdo em custos de investimento em alguns anos iniciais e uma posterior queda, em

2022 e 2023 esses valores escalaram novamente, atingindo R$ 400 milhdes.

Em seguida, aparece o metrd, com uma trajetéria mais estavel de gastos de capital (que incluem
depreciagdes) pouco acima de R$ 130 milhdes em 2023. Para o sistema de trens, o valor foi de
cerca de R$ 80 milhdes no ultimo ano, ao passo que nas barcas, foram substancialmente mais

baixos: R$ 5 milhdes, predominantemente em depreciagoes.
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Figura 76: Historico dos custos de capital dos sistemas de transporte da RMRJ (milh6es de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SETRAM-RJ e da SMTR-RJ
3.6.1.5 Resultados e subsidios

Nesta se¢do, abordamos os valores subsidiados para cada sistema por parte do governo estadual,
que podem ser composigdes do BUI e da Tarifa Social, que foi utilizada em alguns anos da analise.
A proporgao de subsidios em relacao a receita tarifaria total é relativamente baixa para a maior parte
dos sistemas, tendo representado cerca de 5% na maior parte dos anos para os trens, 3% para o
metrd e 8% para as barcas. Contudo, no ano de 2023, em que a tarifa social foi instituida para os
sistemas estaduais (trem, metrd e barcas), o valor aumentou, tendo atingido um maximo de 15%

de participacido no caso das barcas.

Para o VLT, a participacao de subsidios foi de pouco mais de 7% da arrecadacéo tarifaria do sistema
em 2023, o que equivale a R$ 24 milhdes. No caso dos 6nibus, como mencionado anteriormente,
os dados incluem a contribui¢cao subsidiaria do governo estadual para todos os sistemas — inclusive
municipais da capital e de outros municipios3*. Portanto, o dado apresentado na Figura 81 (11% em
2023) expde um percentual um pouco acima do que € a efetiva participacao de subsidios na receita
dos transportes aqui considerados — 6nibus intermunicipal e 6nibus municipal do Rio de Janeiro. Ha
ainda os subsidios pagos pela Prefeitura do Rio de Janeiro ao sistema da capital fluminense,

disponiveis apenas para 2023 e apresentados no Apéndice VI. No ano em questao, foram pagos

34 Foi obtido acesso a dados de pagamentos de subsidios estaduais que ndo discriminavam a parcela do pagamento feita
ao sistema de 6nibus intermunicipal e as parcelas de pagamento feitas aos sistemas de énibus municipais, inclusive o da
capital.
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pela Prefeitura cerca de R$ 900 milhdes aos consorcios municipais da capital (Intersul, Internorte,

Transcarioca, Santa Cruz e MobiRio).

Considerando os valores pagos por estado e municipio, os sistemas municipais da capital (6nibus

e VLT) tiveram em 2023 37,13% de suas receitas tarifarias provenientes de subsidios municipais,

sendo a imensa maioria relativa aos valores pagos pela prefeitura aos consorcios de énibus. Por

sua vez, ao analisar o montante subsidiado das receitas tarifarias dos sistemas estaduais, obtém-

se o valor de 14,46%.
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Figura 79: Subsidios da tarifa — sistema de trem urbano (milhdes de R$)
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Figura 80: Subsidios da tarifa — sistema de VLT (milhGes de R$)
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Figura 81: Subsidios da tarifa — sistemas de 6nibus municipais e intermunicipais (milh6es de R$)
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados do DETRO e da SETRAM-RJ

Considerando os valores apurados de subsidios pagos pela Prefeitura do Rio de Janeiro, o

montante de subsidio direcionado ao sistema metropolitano de transportes correspondeu, em 2023,

a 2,92% da Receita Corrente Liquida do municipio, conforme apresentado na Tabela 37. Para o

estado (Tabela 38), este valor foi de 0,83%. No caso do ultimo, estéo incluidos valores pagos pelo

estado a sistemas municipais, como o VLT, o sistema municipal de énibus da capital e de outros

municipios.

Tabela 37: Participagao do subsidio na receita corrente liquida do municipio do Rio de Janeiro (2023)

Ano
Subsidio anual (R$)

RCL municipal (R$)

Valor
930.306.853,61

31.841.247.193,61

% de Subsidio na RCL

Fonte: Elaboracéo propria

2,92%

Tabela 38: Participagado do subsidio na receita corrente liquida do estado do Rio de Janeiro

Ano Valor
Subsidio anual (R$) 733.890.974,05%
RCL municipal (R$) 88.174.564.730,41
% de Subsidio na RCL 0,83%

Fonte: Elaboragéo propria

35 Inclui os pagamentos realizados ao sistema de vans (R$ 86 milhdes), ndo analisado neste relatorio.
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3.6.2 Aspectos Financeiros dos Entes Publicos

3.6.2.1 Despesas

Neste capitulo, utilizaram-se como base os valores empenhados, liquidados e pagos ao longo do

periodo analisado, conforme registrados em fontes oficiais.

Para os valores histdricos, foram usadas informagbées do Sistema de Informagdes Contabeis e
Fiscais do Setor Publico Brasileiro (Siconfi). Para a categorizagdo das despesas totais, considerou-
se a soma de todos os valores nominais classificados como “despesas”. No caso especifico de
mobilidade urbana, foram somados os valores nominais relacionados a subfungdo "transporte

coletivo urbano" e a fungao “transporte”.

Para maior clareza, a metodologia de calculo esta representada de forma esquematica na figura
abaixo.

Figura 82: Metodologia de calculo para Despesa Empenhada Total e Despesa Empenhada em Mobilidade
Urbana

Despesas Totais

Urbanismo —

Transporte Coletivo Urbano

Mobilidade Urbana

Fonte: elaboragao prépria
Ja para as despesas projetadas, utilizaram-se os valores nominais previstos nas Leis Orgamentarias

Anuais (LOAs), usando os valores projetados para os programas relacionados a mobilidade urbana.

3.6.2.1.1 Governo do Estado do Rio de Janeiro

3.6.2.1.1.1 Histérico de Despesas Realizadas

O grafico a seguir ilustra a proporgao despesas empenhadas em mobilidade urbana em comparagéo
ao volume total de despesas empenhadas pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro entre 2013 e
2023.
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Figura 83: Grafico das Despesas Empenhadas Anuais do Governo do Estado do Rio de Janeiro em Mobilidade
Urbana vs. Despesas Empenhadas Total (Valores Nominais)
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Fonte: Siconfi
Entre 2013 e 2023, a participacédo das despesas empenhadas em mobilidade urbana nas despesas
totais do Estado do Rio de Janeiro variou significativamente. O setor teve maior destaque até 2015,
ano seguinte a Copa do Mundo e anterior as Olimpiadas do Brasil, quando alcangou 8,39% do total
empenhado, mas perdeu protagonismo nos anos seguintes, especialmente entre 2016 e 2020,
periodo em que a participagao caiu para menos de 1%. A partir de 2021, nota-se uma retomada
gradual da prioridade or¢camentaria da mobilidade urbana, com crescimento consistente nos dois

ultimos anos: 3,46% em 2022 e 2,95% em 2023, com valores empenhados acima de R$ 2,8 bilhdes.

Outro aspecto relevante é a relagao entre despesas pagas totais e em mobilidade urbana e Receita
Corrente Liquida (RCL), que mede a capacidade financeira para realizar essas despesas. O grafico

a seguir mostra essa comparagao.

Figura 84: Grafico das Despesas Pagas Totais e em Mobilidade Urbana vs. Receita Corrente Liquida do Governo
do Estado do Rio de Janeiro

160% -~ 148%

140%
120%
100%
80%
60%

40%
20% 854% 1019% 4 6q0

0,
111% 105%

103% 103%

93% 95% 95% 95%
83%

2,05% 1,78% 1,33% 0,99%  1,26%  3,39%  3,18%

0%
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

== Despesas Pagas em Mobilidade Urbana/RCL == Despesas Pagas/RCL

Fonte: Siconfi

139



Os dados de despesas pagas do Estado do Rio de Janeiro entre 2014 e 2023 mostram uma queda
acentuada no esforgo fiscal destinado a mobilidade urbana em relagdo a RCL. Em 2014 e 2015, os
gastos com mobilidade chegaram a representar 8,54% e 10,19% da RCL, respectivamente,
refletindo um periodo de maior priorizacdo do setor. A partir de 2016, no entanto, houve declinio
progressivo, chegando a 0,99% em 2020, com leve recuperagéo nos dois ultimos anos: 3,39% em
2022 e 3,18% em 2023.

Ao mesmo tempo, observa-se uma melhora no equilibrio orcamentario global do estado. A razéo
entre despesas totais pagas e a RCL, que foi alta em 2014 (148%), caiu para 83% em 2021, voltando

a crescer para 105% em 2023.

3.6.2.1.1.2 Investimentos Projetados

O Plano Plurianual (PPA) 2024-2027%¢ do Governo do Estado do Rio de Janeiro contempla
iniciativas voltadas a mobilidade urbana, distribuidas entre programas que tratam da seguranga

viaria, da infraestrutura e operagao do sistema de transportes e do planejamento territorial.

Trés programas concentram as iniciativas mais diretamente relacionadas ao tema: o Seguranga no
Transito, Mobilidade Sustentavel e, de forma parcial, Delegagéo e Regulagédo de Servigos Publicos.

As informagdes a seguir foram extraidas diretamente do conteudo do PPA.
» Seguranga no Transito

Tem como objetivo reduzir os indices de mortalidade e morbidade por acidentes de transito no
estado do Rio de Janeiro. O programa inclui agdes voltadas a educagdo para o transito, a

fiscalizagao e a estruturacao institucional de érgéos responsaveis pela gestao do trafego.
Iniciativas:

e Fiscalizagdo, Educacao e Seguranga no Transito do Estado do RJ

e Promocgao da Operacéao Lei Seca
Valor total previsto: R$ 227 milhées (0,17% do total do PPA)
* Mobilidade Sustentavel

Abrange acdes voltadas a melhoria da infraestrutura de transporte publico e a integracao entre
modais. O programa prevé intervengdes como obras em estacbes, adequagbes em terminais
rodoviarios, desenvolvimento de sistemas de transporte elétrico e fortalecimento da fiscalizagdo do

transporte intermunicipal.

36 Disponivel em: https://www.redeplan.planejamento.rj.gov.br/img/docs/ppa_2024-2027.pdf. Acesso em: abril de 2025.
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Iniciativas:

e Melhoria na Integracéo de Transporte Publico

o Transporte Intermunicipal mais Seguro, Eficiente e Inclusivo

o Ampliacdo e Melhoria de Terminais Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro
e Desenvolvimento do Sistema de Transportes Elétricos

¢ Expansao de Novas Linhas Metroviarias

e Gestao Operacional de Rodovias
Valor total previsto: R$ 18,3 bilhées (13,7% do total do PPA)
Delegacdo e Regulacao de Servigos Publicos (parcialmente considerado)

O foco principal do programa esta na regulagao e fiscalizagcado de servigos publicos concedidos.
Parte de suas iniciativas esta diretamente relacionada ao sistema de transportes concedidos, como
os modais ferroviario, metroviario, aquaviario e rodoviario. Por esse motivo, apenas essas iniciativas

foram consideradas no escopo da mobilidade urbana.
Iniciativas (relacionadas a mobilidade):
o Fiscalizacao e Regularizagao dos Transportes
Valor total previsto (das iniciativas relacionadas): R$ 15,4 milhdes (0,012% do total do PPA)

O grafico a seguir mostra o histérico das despesas empenhadas em mobilidade urbana de 2013 a
2023 e a projecdo de orgamento para o ano de 2024%" e 2025,

37 Disponivel em: https://www.redor.planejamento.rj.gov.br/legislacao/legislacao-estadual/loa/2024/LOA Volume_Il.pdf.
Acesso em: abril de 2025.

38 Disponivel em: https://www.redor.planejamento.rj.gov.br/legislacao/legislacao-
estadual/loa/2025/LIVRO%20LOA%202025%20-%20VOLUME%20I1.pdf. Acesso em: abril de 2025.
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Figura 85: Grafico das Despesas em Mobilidade Urbana e o valor projetado no LOA (2024 e 2025) do Governo do
Estado do Rio de Janeiro (Valores Nominais)
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Fonte: Siconfi, LOA Estado do Rio de Janeiro
E importante ressaltar que os valores histéricos obtidos na base de dados do Siconfi sdo apenas os
classificados com a fungao transporte em adicdo aos classificados com a subfungao transportes
coletivos urbanos. Os valores obtidos na LOA podem ser posteriormente classificados em outras
categorias de fungbes e subfuncgdes e isso pode gerar discrepancias entre os valores historicos e

os valores projetados.

3.6.2.1.1.3 Analise Financeira do Ente — Estado do Rio de Janeiro

Este tdpico traz uma avaliagdo da situacdo financeira do Governo do Estado do Rio de Janeiro,
considerando a sustentabilidade fiscal e a capacidade de execucio do orgamento. A administracao
fiscal estadual deve manter o equilibrio entre receitas e despesas, assegurando a prestagao

eficiente dos servigos publicos sem comprometer a estabilidade financeira no longo prazo.

Receita Corrente Liguida (RCL)

A Receita Corrente Liquida € um dos principais indicadores da capacidade fiscal do ente, sendo
utilizada como referéncia para os limites de gastos com pessoal e endividamento. Em termos
nominais, a RCL cresceu de R$ 46 bilhdes em 2014 para R$ 88,2 bilhdes em 2023, praticamente

dobrando no periodo.

O grafico a seguir ilustra a evolugao da RCL do Estado do Rio de Janeiro ao longo do periodo

analisado.
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Figura 86: Evolucao da Receita Corrente Liquida do Estado do Rio de Janeiro (2014-2023) — Valores Nominais e
Corrigidos pelo IPCA
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Fonte: Siconfi
No entanto, quando se observa a RCL corrigida pelo IPCA, nota-se que entre 2014 e 2020 houve
uma queda real da receita: partindo de R$ 76,8 bilhdes (em valores de 2023) em 2014 e caindo
para R$ 72,4 bilhdes em 2020.

Execucdo Orcamentaria

A execugdo orgcamentaria demonstra a capacidade do Governo do Estado do Rio de Janeiro de
converter o planejamento financeiro em despesas efetivamente liquidadas e pagas. Esse indicador

é fundamental para avaliar a eficiéncia da gestdo na alocagéo de recursos.

Entre 2015 e 2020, a taxa de execucéo variou entre 67,6% e 77,6%, com destaque para os piores
desempenhos em 2016 (67,6%) e 2020 (70,9%). A partir de 2021, percebe-se uma melhoria
progressiva: a execugao subiu para 71,9%, avancgou para 82,0% em 2022 e alcangou 84,8% em

2023, o melhor resultado da série, conforme ilustrado no grafico a seguir.
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Figura 87: Evolugao do Percentual de Execugao Orgamentaria (2015-2023) — Governo do Estado do Rio de

Janeiro (Valores Nominais)
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A Tabela abaixo apresenta a dotagao inicial, atualizada, despensa empenhada e liquidada ao longo

dos ultimos anos de forma mais detalhada.
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Tabela 39: Dotacgao Inicial, Dotacdo Atualizada, Despesas Empenhadas e Liquidadas — Governo do Estado do Rio de Janeiro (Valores Nominais)

2023 ‘

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Dotacao Inicial 78.338.675.053,00 75.766.783.599,00 73.288.760.168,00 68.311.744.079,00 74.866.214.124,00 77.288.871.205,00 84.698.661.868,00 87.436.734.039,00 95.076.963.081,00
Dotacao Atualizada 83.608.129.236,24 83.467.360.729,00 78.971.120.656,00 78.984.026.227,00 78.852.852.155,00 83.677.249.754,32 98.688.761.604,10 105.552.128.216,33  110.278.942.991,30
Despesas Empenhadas = 62.239.187.506,99 56.817.642.636,00 60.637.918.680,00 61.662.666.311,17 59.441.897.873,00 59.896.635.167,83 71.782.207.557,36 87.815.495.927,62 95.093.036.837,34
Despesas Liquidadas 61.906.157.120,27  56.459.837.347,00 60.398.286.601,00 61.316.681.183,48 59.059.033.457,00 59.341.251.886,97 70.998.207.050,63  86.542.009.514,32 | 93.494.116.343,28

Fonte: Siconfi
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Os dados de investimento do Estado do Rio de Janeiro entre 2014 e 2023 mostram uma trajetoria
marcada por grande oscilagdo nos valores empenhados, mas com alto nivel de liquidagdo em
praticamente todo o periodo, o que demonstra boa capacidade de execucido dos investimentos

programados.

Entre 2014 e 2015, os valores empenhados foram extremamente elevados, superando R$ 6 bilhdes,
com liquidagcbes superiores a 99%. A partir de 2016, houve uma forte queda nos valores
empenhados, atingindo o ponto mais baixo em 2017 (R$ 1 bilhdo). A recuperagédo dos investimentos
s6 comeca de forma mais robusta a partir de 2021, culminando em R$ 5,6 bilhdes empenhados em
2022 e R$ 5,38 bilhdes em 2023.

Em termos de efetividade, a propor¢éo entre o valor liquidado e o empenhado foi consistentemente
alta, oscilando entre 88,97% (2020) e 99,33% (2014), com média acima de 94%.

Figura 88: Execucao de Investimentos Empenhados vs. Liquidados — Governo do Estado do Rio de Janeiro
(Valores Nominais)
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Fonte: Siconfi

Gestao Fiscal e Endividamento

A andlise da Divida Consolidada Liquida (DCL) permite avaliar a saude financeira do ente e sua

capacidade de obter novos financiamentos sem comprometer sua sustentabilidade fiscal.

Para o calculo da razdo DCL/RCL foram compilados os dados nominais de DCL e RCL de 2015 a
2023. Quando a DCL é negativa, foi considerado que a razéo € zero. A partir da razdo DCL/RCL é
possivel avaliar se o estado cumpre o limite de endividamento estabelecido no art. 3° da RSF n°
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40/2001%° (200% para estados), se estd no patamar de alerta (180% para estados) ou se esta

descumprindo o limite.

A figura abaixo apresenta a evolugao da DCL e seu percentual sobre a RCL ao longo dos ultimos

ano

Figura 89: Evolugcao da DCL e seu Percentual sobre a RCL — Governo do Estado do Rio de Janeiro (Valores
Nominais)
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Fonte: Siconfi
Os dados da Divida Consolidada Liquida (DCL) do Estado do Rio de Janeiro entre 2015 e 2023
revelam um quadro de elevado endividamento em relagdo a Receita Corrente Liquida (RCL),
ultrapassando em varios exercicios o limite legal de 200% previsto na Resolugao n° 40/2001 do

Senado Federal.

O indice DCL/RCL atingiu seu pico em 2020, com 319%, sinalizando um comprometimento
extremamente elevado da receita corrente com dividas, o que compromete a capacidade de
investimento e de financiamento de politicas publicas. A partir de 2021, observa-se uma redugéo
gradual, com o indicador caindo para 199% em 2021, 168% em 2022 e subindo levemente para
188% em 2023.

39 Disponivel em: https://legis.senado.leg.br/norma/562458/publicacao/16433576. Acesso em: margo de 2025.
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3.6.2.1.2 Prefeitura do Rio de Janeiro

3.6.2.1.2.1 Histérico de Despesas Realizadas

O gréfico a seguir ilustra a propor¢cao despesas empenhadas em mobilidade urbana em comparacao

ao volume total de despesas empenhadas pela Prefeitura do Rio de Janeiro de 2013 a 2023.

Figura 90: Grafico das Despesas Empenhadas Anuais da Prefeitura do Rio de Janeiro em Mobilidade Urbana vs.
Despesas Empenhadas Total (Valores Nominais)
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Fonte: Siconfi
Os dados da Prefeitura do Rio de Janeiro entre 2013 e 2023 revelam uma mudangca significativa no
padrdo de empenho orgamentario em mobilidade urbana ao longo da década. Entre 2013 e 2021,
a participacdo das despesas empenhadas em mobilidade sobre o total de despesas foi
relativamente estavel e baixa, variando entre 0,88% e 1,34%, o que indica baixa priorizagao do setor

nesse periodo.

As despesas empenhadas em mobilidade saltam de R$ 309 milhdes em 2021 para R$ 1,16 bilhdo
em 2022, representando 3,55% das despesas totais — e atingem R$ 2,79 bilhdes em 2023, o
equivalente a 7,57% do total empenhado no ano.

Outro aspecto relevante é a relagéo entre despesas pagas totais e em mobilidade urbana e Receita
Corrente Liquida (RCL), que mede a capacidade financeira para realizar essas despesas. O grafico

a seguir mostra essa comparagao.
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Figura 91: Grafico das Despesas Pagas Totais e em Mobilidade Urbana vs. Receita Corrente Liquida da
Prefeitura do Rio de Janeiro
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Este grafico destaca como as despesas pagas em mobilidade urbana se posiciona em relagao a
RCL, oferecendo uma perspectiva sobre a sustentabilidade fiscal desses investimentos. Entre 2014
e 2021, os percentuais de despesas pagas em mobilidade urbana em relacdo a RCL oscilaram em

niveis baixos, entre 0,97% e 1,52%, refletindo uma baixa prioridade orgamentaria atribuida ao setor.

A mudanga mais expressiva ocorre em 2022 e, especialmente, em 2023: os gastos pagos com
mobilidade urbana saltam para 3,83% da RCL em 2022 e atingem 8,79% em 2023 — o maior valor

da série.

3.6.2.1.2.2 Investimentos Projetados

O Plano Plurianual (PPA) 2022-2025 do Municipio do Rio de Janeiro adota uma nova estrutura
de planejamento baseada na articulacdo entre temas transversais e iniciativas estratégicas,
priorizando a integragdo das politicas publicas e a busca por resultados mensuraveis. Conforme
apresentado no proprio documento, o plano esta organizado em sete temas estruturantes e 47
iniciativas, cada uma vinculada a um conjunto de entregas, indicadores e metas. Essa abordagem
visa reforgar a coordenagéao entre areas finalisticas da administragao publica e tornar mais clara a

correspondéncia entre os objetivos estratégicos do governo e os recursos programados.

40 Disponivel em: https://www?2.rio.rj.gov.br/smf/banco/pdforc/ppa/2022-2025/lei7234anexos.pdf. Acesso em: abril de
2025.
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No ambito da mobilidade urbana, o PPA contempla um conjunto de programas com foco em
aspectos variados da politica de transportes e circulacao, tais como requalificacdo da infraestrutura
viaria, ampliacao da oferta de transporte coletivo, seguranca no transito, integracdo modal e
operagdes por meio de parcerias publico-privadas. Os programas mais diretamente relacionados
ao tema, segundo a classificacdo do proprio documento, sao: Rio Obras Viarias, Qualidade do
Sistema de Transportes, Avenida Brasil, Transito e Transporte Seguros, Seguranca Viaria e

Concessoes e PPPs.

Esses programas estido distribuidos em diferentes temas e associados a iniciativas estratégicas
como “Mobilidade Urbana para uma Cidade Inclusiva e Eficiente” (ligada ao tema Governanca),
“Cidade Conectada e Mobilidade Segura” e “BRT com Qualidade” (ambas ligadas ao tema
Longevidade, Bem-estar e Territério Conectado). Segundo o PPA, essas iniciativas buscam
“assegurar condicbes adequadas de deslocamento para toda a populagdo”, com foco na
modernizagdo dos modais, qualificacdo da infraestrutura urbana e ampliacdo da seguranca no

transito, em especial em regides de maior vulnerabilidade.

Ainda de acordo com o documento, ha atencéo especial a requalificacado da Avenida Brasil — via
estruturante de alta demanda — e a integragdo de diferentes modos de transporte com a
revitalizacado da operagédo do VLT por meio de concessado. As iniciativas também incluem metas
relacionadas a implantacao de tecnologias para controle de trafego e a promogéao da mobilidade

ativa e segura, com énfase na proteg¢ado de pedestres.

Conforme a metodologia adotada no proprio PPA, os valores apresentados a seguir referem-se a
previsdo de recursos por programa para apenas um ano do periodo, expressos em reais médios de
2022. Trata-se, portanto, de estimativas anuais corrigidas para o ano-base, e ndo do montante
acumulado ao longo dos quatro anos do plano. A seguir, sdo detalhados os seis programas
vinculados a essas iniciativas, com seus respectivos valores e participagdo percentual no total

previsto do PPA.
¢ Rio Obras Viarias

O programa tem como objetivo desenvolver o sistema viario do municipio em seus diversos modais,
por meio da implantacdao e desenvolvimento de elementos de infraestrutura urbana. Entre os
componentes considerados, estdo pavimentagdo, drenagem, obras de arte e demais intervencdes

que contribuam para a funcionalidade das vias da cidade
Valor total previsto: R$ 168,6 milhdes (0,11% do total do PPA)
¢ Qualidade do Sistema de Transportes

Segundo o PPA, o objetivo geral do programa é aumentar a eficiéncia do transporte publico, por

meio da ampliagcdo dos eixos prioritarios, da requalificacdo dos servicos e do aprimoramento da
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gestdo do sistema de transporte publico por 6nibus. A proposta busca assegurar conforto,
confiabilidade, regularidade, ocupagado adequada, seguranca e acessibilidade universal, priorizando

a adocéao de tecnologias com emissao zero de poluentes.
Valor total previsto: R$ 36,7 milhdes (0,02% do total do PPA)
¢ Avenida Brasil

O programa integra a iniciativa estratégica “Avenida Brasil” e tem como meta transformar esse eixo
viario em um corredor estruturante de transporte publico e vetor de desenvolvimento econémico. As
acbes incluem a implantagdo do BRT Transbrasil, melhorias na infraestrutura viaria (como a
requalificagédo asfaltica) e a elaboracdo de planos de desenvolvimento para o entorno da via e de
suas estacdes. O foco esta na ampliacdo da capacidade de transporte coletivo com conforto,

acessibilidade e integracdo com outros modais
Valor total previsto: R$ 218,4 milhdes (0,15% do total do PPA)
* Transito e Transporte Seguros

O programa esta orientado a promocg¢ao da seguranca e da organizacdo dos deslocamentos
urbanos. Seu escopo inclui campanhas educativas, uso de tecnologias para controle de trafego,
combate ao assédio no transporte publico e urbanismo tatico em pontos criticos da cidade. Segundo
o PPA, o programa busca garantir uma circulagdo mais segura e inclusiva, especialmente para os

grupos mais vulneraveis.
Valor total previsto: R$ 40,5 milh6es (0,03% do total do PPA)
e Seguranca Viaria

O objetivo principal deste programa é implantar uma gestao eficaz do transito, por meio da expanséao
de equipamentos inteligentes para controle em tempo real, melhorias na sinalizagao e fiscalizagédo
eletrénica. O PPAtambém vincula esse programa a operagao do transito, com énfase na segurancga

viaria e, secundariamente, na qualidade de vida, expansao econémica e protecdo ambiental.
Valor total previsto: R$ 849,5 milhdes (0,57% do total do PPA)
» Concessoes e PPPs

Embora este programa tenha um escopo mais abrangente relacionado a modelagem e gestédo de
parcerias publico-privadas, o PPA destaca como uma de suas frentes a manutencgao da operagao
do sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) do Centro, como parte das iniciativas de transporte
urbano. Essa atuacdo inclui a articulagao entre diferentes modais, como barcas, metrd, trem e

Onibus, com o objetivo de ampliar a integragao e a eficiéncia operacional da mobilidade na cidade.
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Valor total previsto: R$ 45 milhdes (0,03% do total do PPA)

O Grafico a seguir mostra o histérico dos investimentos empenhados em mobilidade urbana de

2014 a 2023 e a projegao de orgamento para o ano de 2024 e 2025.

Figura 92: Grafico das Despesas em Mobilidade Urbana e o valor projetado nas LOAs (2024*! e 2025*?) da
Prefeitura do Rio de Janeiro (Valores Nominais)
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Fonte: Siconfi, LOA Cidade do Rio de Janeiro
E importante ressaltar que os valores histéricos obtidos na base de dados do Siconfi sdo apenas os
classificados com a fungao transporte em adicdo aos classificados com a subfungao transportes
coletivos urbanos. Os valores obtidos na LOA podem ser posteriormente classificados em outras
categorias de fungdes e subfuncdes e isso pode gerar discrepancias como a observada no grafico

acima entre os valores histéricos e os valores projetados.

3.6.2.1.2.3 Analise Financeira do Ente — Prefeitura do Rio de Janeiro

Este item apresenta uma analise da situacao financeira do Municipio do Rio de Janeiro, abordando
a sustentabilidade fiscal e a capacidade de execugao orgamentaria. A gestéo fiscal municipal deve
equilibrar receitas e despesas de forma a garantir a execugao eficiente dos servigos publicos sem
comprometer a estabilidade financeira de longo prazo.

Receita Corrente Liquida (RCL)

41 Disponivel em: https://www?2.rio.rj.gov.br/smf/banco/pdforc/loa/lei8235 2024-vol01.pdf. Acesso em: abril de 2025

42 Disponivel em: https://www2.rio.rj.gov.br/smf/banco/pdforc/loa/lei8797 2025-vol01.pdf. Acesso em: maio de 2025.
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A Receita Corrente Liquida (RCL) é um dos principais indicadores da capacidade fiscal do
municipio, servindo como base para os limites de despesas com pessoal e endividamento. Em
valores nominais, a RCL cresceu de R$ 18,5 bilhdes em 2014 para R$ 31,8 bilhdes em 2023, um
crescimento de aproximadamente 72%. Abaixo, o grafico apresenta a evolugdo da RCL do

municipio do Rio de Janeiro ao longo do periodo analisado.

Figura 93: Evolugao da Receita Corrente Liquida do Municipio do Rio de Janeiro (2014-2023) — Valores Nominais
e Corrigidos pelo IPCA
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Fonte: Siconfi

No entanto, quando ajustamos pela inflagdo (IPCA), observa-se que a RCL real caiu de R$ 30,9
bilhées em 2014 para cerca de R$ 26,9 bilhdes em 2017, atingindo o ponto mais baixo da década
nesse ano. A partir de 2018, inicia-se uma recuperacao lenta, com a RCL corrigida voltando a

crescer gradualmente, atingindo um novo pico de R$ 34 bilhdes em 2021.

Execucdo Orcamentaria

A execucdo orcamentaria reflete a capacidade do Municipio do Rio de Janeiro de transformar
planejamento financeiro em despesas efetivamente liquidadas e pagas. Essa métrica é essencial

para avaliar a eficiéncia da gestdo municipal na alocagao de recursos.

A execucao orcamentaria da Prefeitura do Rio de Janeiro entre 2015 e 2023, com base na razao
entre despesas liquidadas e dotacdo atualizada, revela um cenario de relativa estabilidade e boa
capacidade de execugdo, ainda que com varia¢des pontuais ao longo do periodo.

153



De modo geral, o percentual de execugao oscilou entre 79,47% (2020) e 91,10% (2019), com a

maior parte dos anos registrando indices acima de 83%. Isso indica que, mesmo em anos

fiscalmente desafiadores, como 2020, o municipio conseguiu liquidar uma parcela significativa do

orgcamento autorizado, o que é um sinal positivo de eficiéncia orcamentaria.

Figura 94: Evolugao do Percentual de Execugao Orgcamentaria (2015-2023) — Prefeitura do Rio de Janeiro
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Destacam-se, nesse periodo, o ano de 2019, que apresentou o melhor desempenho da série, com

91,10% de execugdo or¢camentaria. Por outro lado, 2020 registrou a pior taxa, com 79,47%,

resultado que pode ser atribuido as incertezas e reestruturagdes provocadas pela pandemia da

Covid-19. A partir de 2021, observa-se uma retomada da execugdo em patamares mais elevados,

com indices variando entre 84% e 87%, mesmo diante do crescimento expressivo das dotagdes.

A Tabela abaixo apresenta a dotagéo inicial, atualizada, despensa empenhada e liquidada ao longo

dos ultimos anos de forma mais detalhada.
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Dotacdo Inicial

Dotagéo Atualizada

Despesas Empenhadas

Despesas Liquidadas

Tabela 40: Dotacao Inicial, Dotagado Atualizada, Despesas Empenhadas e Liquidadas — Prefeitura do Rio de Janeiro (Valores Nominais)

2015
27.000.401.493,00
28.599.321.233,40
24.472.494.661,49
23.993.288.857,15

2016
27.360.717.965,00
29.106.089.633,36
25.247.166.297,28
25.080.754.913,64

2017
25.835.207.262,00
26.416.342.538,17
22.516.637.468,51
21.943.190.772,93

2018
25.711.111.652,00
26.415.721.688,16
23.127.048.929,48
22.492.172.146,91

2019
25.285.881.173,00
26.950.634.136,07
25.036.363.989,25
24.552.131.199,06

Fonte: Siconfi

2020
27.218.583.161,00
29.341.362.757,07
25.210.871.575,12
23.318.356.031,79

2021
25.100.973.248,00
29.689.713.001,80
26.896.773.495,09
25.929.167.816,43

2022
33.703.056.460,00
37.557.529.016,64
32.683.127.754,64
31.714.540.946,15

2023
37.267.889.369,00
41.743.833.008,42
36.950.848.866,40
35.643.331.904,08
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A execucdo dos investimentos previstos também €& um indicador relevante da eficiéncia
administrativa. Os dados de investimento da Prefeitura do Rio de Janeiro entre 2014 e 2023
mostram uma trajetéria marcada por fortes oscilagdes no volume empenhado, mas com elevada
taxa de liquidacdo na maior parte do periodo, o que indica um esfor¢o consistente em transformar

0s compromissos assumidos em execugao efetiva.

De 2014 a 2016, os valores empenhados foram relativamente altos (superando R$ 3 bilhdes por
ano), com taxas de liquidagao igualmente robustas — entre 88% e 99%. A partir de 2017, ha uma
queda drastica no volume de investimentos, com valores empenhados abaixo de R$ 1 bilhdo entre
2017 e 2021. Ainda assim, as taxas de liquidagdo permanecem elevadas (entre 77% e 91%), o que

demonstra disciplina na execugdo mesmo com a redugao dos recursos.

Figura 95: Execucao de Investimentos Empenhados vs. Liquidados — Prefeitura do Rio de Janeiro (Valores
Nominais)
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Fonte: Siconfi
Nos anos mais recentes, 2022 e 2023, observa-se uma recuperacao significativa dos investimentos,
com empenhos de R$ 2,38 bilhdes e R$ 3,95 bilhdes, respectivamente, e liquidagdes proximas de

90%, o que indica retomada da capacidade de investimento com alto grau de execugéo.

Gestao Fiscal e Endividamento

A analise da Divida Consolidada Liquida (DCL) permite avaliar a saude financeira do municipio e

sua capacidade de obter novos financiamentos sem comprometer sua sustentabilidade fiscal.

Para o célculo da razdo DCL/RCL foram compilados os dados nominais de DCL e RCL de 2015 a

2023. Quando a DCL é negativa, foi considerado que a razao é zero. A partir da razdo DCL/RCL é
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possivel avaliar se 0 municipio cumpre o limite de endividamento (120% para municipios), se esta

no patamar de alerta (108% para municipios) ou se esta descumprindo o limite.
A figura abaixo apresenta a evolugdo da DCL e seu percentual sobre a RCL ao longo dos ultimos
anos.
Figura 96: Evolugdo da DCL e seu Percentual sobre a RCL - Prefeitura do Rio de Janeiro (Valores Nominais)
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A evolugédo da DCL da Prefeitura do Rio de Janeiro, entre 2015 e 2023, revela uma trajetdria de
progressiva melhora da situagao fiscal do municipio, especialmente quando se considera a relagéao
da divida com a RCL.

Nos primeiros anos da série, entre 2015 e 2020, a DCL variou entre R$ 13,2 bilhdes e R$ 18,3
bilhdes, com o indicador DCL/RCL oscilando de 64% a 78%, revelando nivel elevado de
endividamento, ainda que dentro do limite legal de 120% fixado pelo Senado Federal para

municipios. Em 2020, ano mais critico, o indice atinge 78,28%.

A partir de 2021, nota-se uma melhora significativa: a razao DCL/RCL cai para 42,83%, atingindo
0s menores niveis da série em 2022 (40,43%) e 2023 (43,70%).

3.6.2.2 Fundos Contabeis Orgcamentarios
3.6.2.2.1 Fundo de Desenvolvimento da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro

O art. 20 da LC n° 184/18 criou Fundo de Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (“EDRMRJ”) como um fundo orgamentario especial, vinculado ao CDM, com a finalidade de
dar suporte financeiro as despesas de custeio e de investimento da RMRJ, incluidas as despesas
do IRM.

Constituem receitas do FDRMRJ: (i) recursos do Estado e dos municipios a eles destinados por

disposicao legal ou contratual, mesmo que decorrentes de transferéncias da Unido, proporcionais
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a arrecadacao de cada Municipio; (ii) transferéncias da Unido a ele destinadas; (iii) empréstimos
nacionais e internacionais, recursos provenientes de cooperagao internacional ou de acordos
intergovernamentais; (iv) produto de operacdes de crédito e rendas provenientes da aplicagao de
seus recursos; (v) recursos decorrentes do rateio de custos referentes a obras e servigos de
interesse comum; (vi) doagcbes de pessoas fisicas ou juridicas, publicas ou privadas, nacionais,
estrangeiras ou multinacionais e outros recursos eventuais; e (vii) recursos decorrentes de
transferéncias financeiras de outros fundos, cujo objeto seja correlato ou compativel com as agoes,

programas e projetos previstos nesta LC n° 184/18.

Nos termos no paragrafo Unico do art. 21 da LC n° 184/18, as aplica¢cbes dos recursos do FDRMRJ
deverao ser destinadas a programas, projetos e agdes que contemplem as disposi¢cdes contidas no
artigo 3°, quais sejam “os servigos referentes a circulacdo no sistema viario e os transportes publicos
de grande capacidade, independentemente do modal, bem como das vias e da infraestrutura de
mobilidade urbana, de cargas e passageiros, que tenham carater metropolitano e que atendam,

prioritariamente, a pessoa com deficiéncia, privilegiando-se o transporte aquaviério™:.

Nos termos do Decreto Municipal n® 46.893/19, cabe a Assessoria Executiva do Presidente do IRM
administrar recursos financeiros, por meio do FDRMRJ, suportando as despesas de custeio e de
investimento dos programas, projetos e agdes que contemplem fungdes e servicos metropolitanos,
conforme artigo 3° da LC n°® 184/2018, e a Diretoria do IRM aprovar operagbes financeiras do
Instituto e do FDRMRJ.

Desde 2022, o FDRMRJ passou a contar com receitas recorrentes provenientes da concessao dos
servicos de saneamento basico na Regido Metropolitana, notadamente por meio do repasse mensal
de 0,5% da receita bruta arrecadada pelas concessionarias (outorga variavel), conforme previsto
nos contratos de concessao dos blocos da CEDAE. Esses valores sao transferidos diretamente ao
fundo e vém garantindo a sua capitalizagéo continua. Em 2023, o fundo acumulava saldo superior
a R$ 212 milhdes* aplicados em renda fixa, e vem sendo utilizado para custear projetos
estratégicos definidos pelo Conselho Deliberativo da RMRJ, como o desenvolvimento do Plano
Metropolitano de Mobilidade Urbana, o Plano de Gestdao de Residuos Soélidos e o Plano de

By

Saneamento Basico, além de iniciativas voltadas a modelagem de infraestrutura digital,

43 Ha controvérsia quanto aos quatro inciso do paragrafo Unico. No dmbito da ADI n ° 0025236-85.2019.8.19.0000 foi
identificado no paragrafo unico do artigo 21 da LC n° 184/18 vicio de inconstitucionalidade, “pois houve substanciosa
modificacdo quando do processo legislativo”. Segundo o Tribunal de Justica do Rio de Janeiro, “em termos, os quatro
incisos seguinte ao paragrafo Unico que eram alocagbes de recursos ao FDRMRJ passaram a ser, por emenda
parlamentar, aplicagbes de recursos do FDRMRJ”.

44 O ultimo relatdrio disponibilizado pela IRM é referente ao periodo de maio a agosto de 2023.

45 Disponivel em:
https://www.rj.gov.br/irm/sites/default/files/arquivos _paginas/2%C2%BA%20Relato%CC%81rio%20Quadrimestral%20M
2i0%20a%20Ag0st0%20-%202023%20%280K%29.pdf. Acesso em: margo de 2025.
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monitoramento de transporte de cargas e estruturas de concessdo metropolitana. O Decreto
Estadual n°® 48.970/2024, que abriu crédito suplementar de R$ 131,5 milhdes para estudos e obras
no setor de mobilidade urbana metropolitana, representa apenas uma das frentes de aplicacdo dos
recursos do fundo, que, atualmente, se apresenta como o principal instrumento de financiamento

da politica publica metropolitana no estado.
3.6.2.2.2 Fundo Municipal de Mobilidade Urbana Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro

O Fundo Municipal de Mobilidade Urbana Sustentavel (“EMUS”) foi instituido pela Lei Municipal n°
6.320/18, e regulamentado por meio do Decreto Municipal n° 46.402/19.

Segundo o art. 1° da Lei Municipal n° 6.320/18, o FMUS tem por objetivo criar condigdes financeiras
e gerenciar os recursos destinados ao desenvolvimento das acbes de controle, fiscalizagdo e
policiamento do transito e trafego, nas vias, estradas e logradouros do Municipio, dando suporte
financeiro as politicas publicas municipais de melhoria da mobilidade urbana, a fim de proporcionar
0 acesso amplo e democratico ao espago de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel,
priorizando a implementacgéo de sistemas de transportes coletivos, dos meios ndo motorizados, da
integracéo entre diversas modalidades de transportes, bem como implementagdo do conceito de
acessibilidade universal para garantir a mobilidade de idosos, pessoas com deficiéncias ou restricao

de mobilidade.
O FMUS tem natureza orgcamentaria, sem personalidade juridica, estando vinculado a SMTR.

Segundo o art. 2° da Lei Municipal n° 6.320/18, seus recursos decorrem (i) dotagdes orgamentarias
consignadas, anualmente, no orgamento Municipal e créditos adicionais que lhe sejam destinados;
(i) dotagdes federais ou estaduais, ndo reembolsaveis, a ele especificamente destinadas; (iii)
receitas tarifarias provenientes do sistema de transporte coletivo publico; (iv) recursos obtidos junto
a organismos de fomento, nacionais e internacionais; (v) receitas decorrentes de contrapartidas
estabelecidas para mitigar e/ou compensar os impactos negativos ao transito decorrentes de
empreendimentos imobiliarios; (vi) produto de operagdes de crédito celebradas com organismos
nacionais ou internacionais; (vii) subvengdes, contribuicdes, transferéncias e participagbes do
Municipio em convénios, contratos e consorcios, relativos a finalidade do FMUS; (viii) doagdes,
publicas ou privadas, de pessoas fisicas ou juridicas; (ix) recursos obtidos por servigos prestados
pela SMTR; (x) o resultado da aplicagéo de seus recursos; (xi) recursos decorrentes de valor de
outorga objeto de procedimentos licitatérios vinculados ao sistema de transporte publico de
passageiros em linhas municipais; (xii) recursos decorrentes de multas oriundas de aplicagdo de
infragdo administrativa praticada pelos operadores do sistema de transporte coletivo de passageiros
e pelos autorizatarios e permissionarios dos demais modais; (xii) recursos provenientes das multas
de transito; e (xiii) recursos decorrentes de condenacdes judiciais por danos causados aos bens e
direitos difusos e coletivos tutelados pelas Leis n°® 4.717, de 29 de junho de 1965, e 7.347, de 24 de
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julho de 1985, a reverterem integralmente na recuperagao dos mesmos, na promog¢ao de eventos
e materiais educativos, cientificos e informativos relacionados com a natureza da infragdo ou dos
danos causados, bem como na modernizagao administrativa dos 6rgaos publicos responsaveis pela

execugao das politicas publicas de mobilidade urbana;

O FMUS destina seus recursos para diversas finalidades, incluindo o desenvolvimento de projetos
e medidas para melhorar o transito e transporte no Municipio do Rio de Janeiro, a execugao de
programas para garantir eficiéncia no transporte coletivo e fluidez do transito, projetos e obras para
garantir mobilidade e acessibilidade de idosos e pessoas com deficiéncia, investimentos na criagéo

da malha cicloviaria, entre outras ac¢des relacionadas a mobilidade urbana e transporte publico.

O FMUS conta com o Conselho do Fundo de Mobilidade Urbana Sustentavel (“Conselho FMUS”),

um colegiado de carater consultivo e deliberativo, composto por diversos 6rgaos da Administragcéo

Pdblica municipal. A SMTR, além de ser responsavel pela gestdo do FMUS, presta suporte

administrativo ao Conselho FMUS.

Nesse cenario, o Conselho FMUS tem importantes atribui¢cdes, tais como (i) coordenar as acdes e
projetos que tenham por finalidade especifica as politicas de mobilidade urbana; (ii) elaborar o
Orcamento e o Plano de Aplicacdo dos Recursos do FMUS, a ser submetido a apreciacdo do Poder
Executivo municipal; (iii) e analisar e aprovar a aplicagéo de verbas e as prestagdes de contas do
FMUS.

Atualmente o FMUS é operante, realizando, por exemplo, aperfeicoamentos no sistema de
transporte municipal, como intervengdes no sistema de BRT e, segundo as recorrentes publicagbes
no Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro, aparenta dispor de recursos para realizacdo de

sias atividades, possuindo recorrente entrada de receitas.

O orgamento inicial do FMUS em 20234, ultimo disponibilizado, foi de R$1 mil simbdlico, porém foi
suplementado significativamente durante o ano, alcangando dotagdo atualizada de R$11,901
milhdes. A execugdo foi de R$11,900 milhdes arrecadados (99,99% da previsdo) e R$11,900
milhées empenhados/liquidados (100% da dotagao). Além disso, o fundo pagou restos a pagar de
exercicios anteriores (R$10,665 milhdes) sem comprometer o orgamento do ano, usando para isso

o superavit de 2022 ja autorizado.
3.6.2.2.3 Demais Municipios

Nao foram localizadas ou disponibilizadas informagbes a respeito da existéncia de fundos

municipais relacionados a mobilidade urbana. O Fundo Municipal de Transportes do Municipio

46 Disponivel em: https://controladoria.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/29/2024/04/BF-FMUS-12-
2023.pdf#:~:text=0%2C00%20TOTAL%20,339%2C20%2011%2C60. Acesso em: maio de 2025.
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Niter6i se destina ao pagamento das gratuidades do Bilhete Unico Municipal e ndo tem como

objetivo a sua utilizagdo para a execugéo de projetos em mobilidade urbana.
3.6.2.2.4 Conclusées sobre fundos

Os fundos de mobilidade urbana sustentavel e desenvolvimento urbano desempenham papéis
fundamentais no suporte financeiro e na implementagdo de politicas publicas essenciais para o

desenvolvimento e melhoria da qualidade de vida nas cidades.

Entretanto, na RMRJ é possivel encontrar apenas dois fundos relevantes para execug¢ao de projetos
em mobilidade urbana: o FDRMRJ e o FMUS.

Ambos os fundos sdo operantes, contam com receitas ordinarias e/ou extraordinarias (como a
abertura de crédito extraordinario pelo Poder Executivo) e realizam projetos, estudos e custeiam a

execugao de obras.

O FDRMRJ atualmente custeia os planos e os projetos do Plano Metropolitano de Mobilidade
Urbana, bem como tem parte de sua receita destinada a execucdo de obras e servicos de

infraestrutura no setor de mobilidade urbana.

Ja o FMUS, que tem como obijetivo primordial proporcionar acesso seguro e inclusivo ao espago
urbano, priorizando sistemas de transporte coletivo e a acessibilidade universal, tem utilizado a sua
receita para custear aperfeicoamentos no sistema de transporte municipal, como intervencdes no
sistema de BRT.

Por outro lado, a maioria dos municipios analisados ndo contem com fundos municipais
especificamente destinados a mobilidade urbana, nem sequer fundos destinados a urbanizagao ou
desenvolvimento urbano, e os fundo municipais que existem, como é o caso do Municipio de Niteroi

nao podem ser ter suas receitas aplicadas na execug¢ao de projetos em mobilidade urbana.

3.6.2.3 Parcerias Publico-Privadas na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro
3.6.2.3.1 Contexto Legal

As Parcerias Publico-Privadas (PPPs) sao regulamentadas por um conjunto de leis, decretos e
normativas que estabelecem as diretrizes para sua implementacgao, operagao e fiscalizacado. Esse
marco legal é essencial para garantir a transparéncia, seguranca juridica e eficiéncia na relacao
entre o setor publico e privado, viabilizando projetos de interesse publico. Este capitulo apresenta
as principais legislagbes e regulamentagbes aplicaveis, fornecendo o embasamento juridico

necessario para a estruturagdo e gestdo das PPPs no contexto analisado.
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3.6.2.3.1.1 Estado do Rio de Janeiro

A Lei Estadual n° 5.068%, de 10 de julho de 2007, instituiu o Programa Estadual de Parcerias
Publico-Privadas (PROPAR), estabelecendo os critérios e diretrizes para a celebracao de contratos
de PPP no ambito estadual. A norma define as modalidades de parcerias — concessao patrocinada
e concessdo administrativa — e determina a observancia da Lei Federal n® 11.079/2004 nas
parcerias firmadas pelo Estado. Além disso, criou o Conselho Gestor do PROPAR (CGP), vinculado
ao Poder Executivo, com a responsabilidade de aprovar projetos, editais e contratos de PPP, além
de acompanhar sua execugdo. A lei também autorizou a criagdo de mecanismos de garantia, entre
eles o Fundo Garantidor de Parcerias Publico-Privadas (FGP), de natureza privada, destinado a

assegurar as obrigacdes financeiras do Estado nos contratos firmados.

O Decreto Estadual n° 43.263%, de 27 de outubro de 2011, regulamentou o funcionamento do
Conselho Gestor do PROPAR, conforme previsto na Lei n°® 5.068/2007. O decreto aprovou o
regimento interno do CGP e detalhou sua metodologia de trabalho, incluindo a composicao,
competéncias e os procedimentos de deliberagdo do conselho, assegurando a adequada

operacionalizagao do programa de PPPs no Estado.

Posteriormente, a Lei Estadual n° 6.089°, de 25 de novembro de 2011, criou o Fundo Fluminense
de Parcerias (FFP) e alterou dispositivos da Lei n® 5.068/2007. O FFP foi concebido como um fundo
especifico para aportar recursos e garantir o equilibrio econémico-financeiro dos contratos de PPP
fluminenses, oferecendo maior seguranga aos parceiros privados. Sua fungao era complementar as
garantias existentes e garantir as contrapresta¢des publicas nos projetos. No entanto, essa lei foi

revogada em 2015, no contexto de uma revisdo mais ampla do marco legal das PPPs estaduais.

O Decreto Estadual n° 44.430, de 11 de outubro de 2013, regulamentou os procedimentos e a
metodologia para a analise de impacto fiscal das PPPs no Estado do Rio de Janeiro. O objetivo foi
estabelecer critérios claros para avaliar os impactos orgamentarios e financeiros de novos projetos
de PPP, em conformidade com a Lei de Responsabilidade Fiscal. A partir de entdo, passou a ser
obrigatério um estudo detalhado de sustentabilidade fiscal antes da contratagdo de qualquer PPP,
garantindo que os compromissos assumidos estivessem dentro da capacidade financeira do
Estado.

47 Disponivel em:
https://www.faperj.br/?id=130.6.3#:.~:text=Art.%201%C2%BA%20,demais%20normas%20aplic% C3%A1veis%20%C3%
A0%20esp%C3%A9cie. Acesso em: abril de 2025.

48 Disponivel em: https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=159524. Acesso em: abril de 2025.

49 Disponivel em: https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=159455. Acesso em: abril de 2025.

50 Disponivel em: https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=260589. Acesso em: abril de 2025.
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Em seguida, o Decreto Estadual n°® 45.294%1, de 24 de junho de 2015, tratou da Manifestagédo de
Interesse Privado (MIP/PMI) no ambito estadual. Ele regulamentou o procedimento pelo qual
empresas privadas podem apresentar estudos técnicos para futuros projetos de PPP. O decreto
definiu as etapas do Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PMI), desde a solicitacdo ou
autorizacao para elaboracdo dos estudos, até os critérios para o seu aproveitamento pela

administragao publica.

A Lei Estadual n° 7.043%, de 15 de julho de 2015, atualizou o marco legal das PPPs estaduais por
meio de uma ampla revisdo da Lei n°® 5.068/2007. Entre as principais mudancas, destacou-se a
criacao da Secretaria Executiva do CGP, com a designacédo de uma unidade operacional especifica
— a Subsecretaria de Parcerias Publico-Privadas — para coordenar e executar as atividades do
programa. A presidéncia do Conselho Gestor foi transferida para o Secretario de Desenvolvimento
Econbémico da época, com o objetivo de fortalecer a governanca do PROPAR. A nova lei também
revogou a Lei n°® 6.089/2011 e extinguiu o Fundo Fluminense de Parcerias, cujas fun¢des passaram

a ser incorporadas por novos instrumentos financeiros e diretrizes de gestao.

Na sequéncia, o Decreto Estadual n° 45.319%, de 2015, alterou a estrutura organizacional da
Secretaria do Estado para viabilizar a implantagcado da unidade de PPP prevista na Lei n® 7.043/2015.
Com esse decreto, foi formalmente criada a Subsecretaria de Parcerias Publico-Privadas,
inicialmente no &mbito da Secretaria de Desenvolvimento Econdmico, Energia, Industria e Servigos
(SEDEIS). Essa nova subsecretaria passou a atuar como Secretaria Executiva do CGP,
centralizando a coordenacéao dos projetos de PPP e oferecendo suporte técnico e administrativo ao

Conselho Gestor.

Por fim, o Decreto Estadual n° 48.070%, de 9 de maio de 2022, promoveu uma reestruturagédo da
governanga das PPPs no Poder Executivo fluminense. A Subsecretaria de Parcerias Publico-
Privadas foi transferida da SEDEIS para a Secretaria de Estado da Casa Civil (SECC), com o

objetivo de aproximar a coordenacao das PPPs do nucleo estratégico do governo. Com isso, a

51 Disponivel em:
https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=286150#:~:text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20Manifesta%C3%A7%C3
%A30%20de,utilizados%20pela%20Administra%C3%A7 % C3%A30%20P%C3%BAblica%20Estadual.. Acesso em: abril
de 2025.

52 Disponivel em: https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=287059. Acesso em: abril de 2025.

53 Disponivel em: https:/leisestaduais.com.br/rj/decreto-n-45319-2015-rio-de-janeiro-altera-a-estrutura-organizacional-da-secretaria-de-
estado-de-desenvolvimento-economico-energia-industria-e-servicos-sedeis-e-da-outras-providencias. Acesso em: abril de 2025.

54 Disponivel em: https://leisestaduais.com.br/ri/decreto-n-48070-2022-rio-de-janeiro-revoga-o-decreto-no-47-363-de-16-
de-novembro-de-2020-que-dispoe-sobre-a-designacao-da-presidencia-e-da-estrutura-da-secretaria-executiva-do-
conselho-gestor-do-programa-estadual-de-parcerias-publico-privadas-cgp-propar-a-secretaria-de-estado-de-
planejamento-e-gestao-e-da-outras-providencias. Acesso em: abril de 2025.
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presidéncia do Conselho Gestor do PROPAR passou a ser exercida pelo Secretario da Casa Civil,

conforme estabelecido pelo decreto.

3.6.2.3.1.2 Municipio do Rio de Janeiro

A Lei Complementar Municipal n° 105%, de 22 de dezembro de 2009, instituiu o Programa Municipal
de Parcerias Publico-Privadas (PROPAR-RIO), criando a base legal para a celebracao de contratos
de PPP na cidade do Rio de Janeiro. A norma estabeleceu as condi¢des para a realizagdo dessas
parcerias no ambito municipal, alinhando suas diretrizes a legislacdo federal e prevendo os
instrumentos necessarios a implementacao dos projetos. Entre seus dispositivos, destaca-se a
criacao do Conselho Gestor do PROPAR-RIO, encarregado de avaliar e aprovar os projetos de PPP
do municipio. A lei também autorizou o Poder Executivo a constituir um Fundo Garantidor de PPP
(FGP), com o objetivo de assegurar o cumprimento das obrigacdes financeiras assumidas pela

Prefeitura.

O Decreto Municipal n® 32.120°¢, de 2010, regulamentou o Fundo Garantidor de Parcerias Publico-
Privadas (FGP) do Municipio do Rio de Janeiro, conforme previsto na Lei Complementar n°
105/2009. O decreto detalhou a finalidade do FGP — oferecer garantias as obriga¢cdes pecuniarias
da administragao municipal nos contratos de PPP — e definiu as normas de sua gestao. Especificou
os tipos de recursos que poderiam compor o fundo, como bens, direitos e receitas vinculadas, bem

como as condicdes de utilizacdo dessas garantias.

Ja o Decreto Municipal n° 32.422%", também de 2010, aprovou o Regimento Interno do Conselho
Gestor do PROPAR-RIO, 6rgao colegiado encarregado da condugédo do programa de PPP da
cidade. Esse decreto definiu a composicdo do conselho, incluindo representantes de secretarias
municipais como Casa Civil, Fazenda e Planejamento, além da Procuradoria Geral do Municipio.
Estabeleceu ainda as competéncias do colegiado, como a aprovagao de projetos, editais e contratos
de PPP. O decreto normatizou também o funcionamento do conselho, disciplinando aspectos como

a periodicidade das reunides, quérum para deliberagdes e a publicidade dos atos.

5  Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/a/rj/r/rio-de-janeiro/lei-complementar/2009/11/105/lei-complementar-n-
105-2009-institui-o-programa-municipal-de-parcerias-publico-privadas-propar-rio-e-da-outras-providencias. Acesso em:
abril de 2025.

56 Disponivel em: https://www.normasbrasil.com.br/norma/decreto-32120-2010-rio-de-janeiro_177715.html. Acesso em:
abril de 2025.

57 Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/a/rj/r/rio-de-janeiro/decreto/2010/3243/32422/decreto-n-32422-2010-
dispoe-sobre-a-aprovacao-do-regimento-interno-do-conselho-gestor-do-programa-municipal-de-parcerias-publico-
privadas-propar-rio-e-da-outras-providencias. Acesso em: abril de 2025.
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3.6.2.3.2 Experiéncias Anteriores com PPPs na RMRJ

Este capitulo apresenta as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) que ja foram formalmente
contratadas, estejam elas atualmente vigentes ou encerradas, por meio de cancelamento, extingao
ou término contratual. A identificacao e sistematizacao dos projetos foram feitas com base em fontes
oficiais e documentais, como os Relatérios de Resultados das Estatais (RREO), contratos
publicados, bases de dados institucionais e informagdes disponibilizadas por érgéos responsaveis
pela execugéo ou regulagéo das parcerias. Sao destacados, para cada projeto, dados como a area
de atuagcdo, modelo contratual, status atual e demais informacbes relevantes para o

acompanhamento da carteira ja implementada.

A tabela a seguir sintetiza as PPPs identificadas na RMRJ, com informac¢des sobre o setor,

modalidade contratual, ente responsavel, duragdo e uma breve descri¢do de cada projeto.
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Tabela 41: Lista das PPPs vigentes na RMRJ

. . Modalidade Data de Despesa maxima Ente -
Projeto Areal/Setor . . Descricao
de PPP Inicio®® projetada (anual) Responsavel
Cancelada em PPP para gestéo do Estadio Maracana e complexo esportivo,
c I i Turismo / 2018 por decisdo Governo do concedido em 2013 por 35 anos ao Consoércio Maracana S.A.
omplexo do
- 50 Cultura / Administrativa Jun/2013 35 anos  judicial devido a Estado do Rio Contrato cancelado em 2018 por deciséo judicial devido a
aracana
Esportes irregularidades na de Janeiro irregularidades na licitagdo. Atualmente a gestdo do Maracana
licitagéo ¢ feita via contratos temporarios com clubes.®°
PPP para revitalizagdo da Zona Portuaria do Rio, incluindo
obras viarias, urbanizagao e servigos publicos. Financiada com
Porto Parcialmente Prefeitura do
. Logistica Administrativa Nov/2010 15 anos . . . recursos da venda de CEPACs via fundo do FGTS. Atualmente
Maravilha®! paralisada Rio de Janeiro . } i
enfrenta problemas de financiamento e esta parcialmente
paralisada.
Implantagao Implantagdo, operagdo e manutengdao da rede de VLT no
Mobilidade Prefeitura do . . ) . .
do VLT do Patrocinada Jun/2013 25anos R$213.351.300,00 . . Centro e regido portuaria. Financiado por tarifas e aportes
Urbana Rio de Janeiro
Centro® publicos. A operagéo comegou em 2016.

58 Data de assinatura do contrato.

59 Disponivel em: https://radarppp.com/resumo-de-contratos-de-ppps/estadio-maracana-estado-do-rio-de-janeiro/. Acesso em: abril de 2025.

60 Disponivel em: https://istoedinheiro.com.br/justica-do-rio-manda-cancelar-concessao-do-maracana/. Acesso em: abril de 2025.

61 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/projeto/porto-maravilha/. Acesso em: abril de 2025.

62 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/projeto/vlt-centro/. Acesso em: abril de 2025.
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lluminagao lluminagao Prefeitura do
) Administrativa | Abr/2020 20 anos  R$229.395.131,35 )
Publica®? Publica Rio de Janeiro

Consorcio
Smart Saude Administrativa Nov/2023 20anos R$ 191.773.352,00
Hospital S/A%

Prefeitura do

Rio de Janeiro

Solario o ) Prefeitura do
Energia Administrativa ' Set/2024 25anos | R$9.258.276,02%6 @ )
Carioca® Rio de Janeiro

Fonte: RREO Prefeitura do Rio de Janeiro (dezembro de 2024)%7, Sites CCPAR®8 e Subsecretaria de Concessoes e Parcerias do Governo do Estado do Rio de Janeiro

Modernizagdo e manutengao da iluminag&o publica da cidade,
com 450 mil luminarias em LED e instalacdo de tecnologia

inteligente. Pagamentos via CIP e metas de desempenho.

Parceria Publico-Privada (PPP) para o Complexo Hospitalar
Souza Aguiar, que inclui o préprio hospital, o Centro de
Emergéncia Regional do Centro e a Maternidade Maria Amélia
Buarque de Hollanda. O modelo, ja adotado com sucesso em
outros estados, prevé a reforma e modernizagao das estruturas
fisicas, além da gestdo e manutengdo de servicos nao

assistenciais.

Implantagcdo e operagdo de usina solar no Aterro de Santa
Cruz. Energia gerada sera usada para compensagao na conta
de luz da prefeitura por meio de créditos de energia.

63 Disponivel em: https://prefeitura.rio/cidade/crivella-assina-ppp-da-iluminacao-publica/. Acesso em: abril de 2025.

64 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/mapa/complexo-hospitalar-souza-aguiar/. Acesso em: abril de 2025.

65 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/mapa/solario-carioca/. Acesso em: abril de 2025.

66 Despesa maxima projetada no RREO da cidade do Rio de Janeiro.

67 Disponivel em: https://controladoria.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/29/2025/01/RREO-13-DEMONSTRATIVO DAS PARCERIAS PUBLICO-PRIVADAS-122024.pdf. Acesso

em: abril de 2025.

68 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/. Acesso em: abril de 2025.
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3.6.2.3.2.1 Principais destaques no contexto do estudo

VLT do Centro do Rio de Janeiro

A Parceria Publico-Privada (PPP) do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) do Centro do Rio de Janeiro
foi concebida como parte do esfor¢go de requalificagdo urbana da cidade, especialmente em
preparacdo para os Jogos Olimpicos de 2016. Estruturada na modalidade de concesséao
patrocinada, a PPP teve como objetivo implantar, operar e manter um sistema de transporte publico
de média capacidade integrado a malha urbana central, articulando-se com outros modais como
metré, trens e 6nibus urbanos. O contrato foi firmado entre o municipio do Rio de Janeiro, por meio
da Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro (CDURP), e a

concessionaria VLT Carioca S.A., responsavel pela execugao do projeto.

Desde a assinatura do contrato®® da PPP do VLT do Centro, foram celebrados dez termos aditivos
com a finalidade de adequar a modelagem juridico-financeira ao contexto da implementacgao.
Desses, apenas os sete primeiros estdo disponiveis em fontes oficiais, enquanto os termos 8, 9 e
10 ndo foram localizados até o momento desta analise. A auséncia de publicidade desses
documentos limita a avaliagdo completa da evolugao contratual, especialmente considerando que
tratam de temas sensiveis como reequilibrios financeiros, estrutura de garantias e prorrogacao de

prazos.

A modelagem da PPP combinou aportes diretos do poder publico, receitas tarifarias, receitas
acessorias e contraprestacdes vinculadas ao desempenho, com estrutura de garantias e mitigagéo
de riscos. Além disso, o contrato previu obrigacdes especificas do poder concedente quanto a
integracdo tarifaria ao Bilhete Unico, desapropriagdes, elaboracdo de projetos executivos e

contrapartidas fiscais.
< Estrutura de Financiamento

A estrutura financeira da PPP foi desenhada com base em quatro pilares complementares: i) receita
tarifaria, ii) contraprestacdes publicas, iii) aportes diretos do poder publico e iv) receitas acessodrias
e financeiras. Cada uma dessas fontes possui regime contratual especifico, riscos associados e

regras proprias de apropriagao e aferigao.

Apesar da expectativa de que a receita tarifaria sustentasse parte significativa da operagéao, a
demanda real desde 2016 permaneceu inferior a projetada, comprometendo a sustentabilidade do

modelo. Entre os fatores que influenciaram essa subarrecadagao estdo a auséncia de integragéo

69 Disponivel em: https://api.mzig.com/mzfilemanager/v2/d/31984144-b5d8-42f6-b944-26345a820727/a886cd9b-f1f3-
33f1-35bf-40795ad5e151?0origin=2. Acesso em: maio de 2025.
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tarifaria plena (efetivada apenas em 2022), deficiéncias operacionais e o atraso na entrega de

etapas do projeto.

Frente a subutilizacdo do sistema, os termos aditivos passaram a prever ajustes nos fluxos de
receita da concessdo. O 1° e o0 2° Termos Aditivos redefiniram etapas do projeto e redistribuiram
proporcionalmente a Contraprestacdo Pecuniaria (Parcela A), enquanto o 5° Termo Aditivo
acrescentou a extensdo do VLT até o Terminal Intermodal Gentileza (TIG), com previsdo de nova
fonte de receita tarifaria e integracdo modal ampliada. Ja o 6° e o 7° Termos Aditivos incorporaram
reequilibrios financeiros e substituiram a estrutura de garantias, reforgando a estabilidade contratual

frente aos atrasos e inadimplementos.
¢ Receita Tarifaria
No contrato, a Receita Tarifaria esta definida na Clausula 8 pela férmula:
Receita Tarifaria = Tarifa de Remuneracio » FQP « (1 + 0,3 — IGV) * PAXTra
Onde:

e Tarifa de Remuneragao da concessionaria definida em R$ 1,98 (base de junho de 2012)

e FPQ: Fator de Ponderacdo do desempenho na Qualidade da operacdo e manutengao
calculado de acordo com o Anexo 3 do Edital

e IGV: indice de Gratuidade e Nao-Validagdo calculado conforme Anexo 3 do Edital

e PAXTra: Quantidade total de passageiros transportados pelo Sistema VLT no més de

referéncia

O contrato estabelece que, caso a arrecadacéo tarifaria (valor efetivamente recebido pela Entidade
de Arrecadacao e Repartigao Tarifaria) seja superior a Receita Tarifaria devida a concessionaria, a
diferenca pode ser utilizada para cobrir parte da Contraprestagcdo A. Caso seja inferior, a
concessionaria faz jus a Contraprestacdo B (As Contraprestacbes serdo detalhadas no item

seguinte).

Adicionalmente, o contrato estabelece que a Tarifa de Remuneragdao deve ser atualizada
anualmente com base na variag&o do indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA). A atualizag&o
ocorre anualmente, no més de aniversario da data-base contratual (junho de 2012), ou conforme

definido nos termos aditivos.

Desde o inicio da operacao em 2016, a demanda efetiva do sistema ficou abaixo da projetada, que
resultou em arrecadagao insuficiente e na ativagao recorrente da Contraprestagcao B, mecanismo

compensatorio previsto no contrato.

Esse historico mostra que, embora a receita tarifaria tenha sido concebida como uma das principais

fontes do projeto, sua performance real foi comprometida, levando a dependéncia crescente das
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contraprestacdes publicas e a necessidade de reestruturacao contratual sucessiva. Os mecanismos

contratuais de mitigacdo desse risco serdo detalhados na préxima secdo, dedicada as

contraprestacdes publicas.

Contraprestagoes

As contraprestacdes publicas, de responsabilidade da CDURP, sao um dos principais instrumentos

de remuneragdo da concessionaria e visam garantir a viabilidade econdmico-financeira da

operacao, especialmente diante da limitagdo da arrecadagao tarifaria.

Conforme definido na Clausula 6 do contrato, a Contraprestacdo Pecuniaria € composta por duas

parcelas distintas:

Contraprestagao A: corresponde a um valor fixo mensal de R$ 5.959.364,29 (na data-base
de junho de 2012), indicado na proposta econdmica vencedora. Essa parcela tem o objetivo
de complementar a receita tarifaria da concessionaria, independentemente da arrecadacao
efetiva do sistema. Seu pagamento deve ocorrer durante 270 meses, contados a partir da
operacao comercial da Etapa 1 da Rede Prioritaria do sistema. No 6° Termo Aditivo, como
parte do reequilibrio econémico-financeiro, esse valor foi atualizado para R$ 8.106.429,67

(mantida a data-base em junho de 2012).

Contraprestagao B: é variavel e somente devida nos meses em que a arrecadagao tarifaria
for inferior a Receita Tarifaria de Referéncia da concessionaria. Cobre os valores
correspondentes ao risco de demanda, sempre que a arrecadacgao real ficar abaixo do
intervalo de tolerancia previsto contratualmente. A ativagcdo da Contraprestagcao B esta
vinculada a caracterizacao formal do desequilibrio, conforme critérios estabelecidos na

Clausula 10.

A Clausula 10.2 define o mecanismo escalonado de tratamento do risco de demanda, conhecido

como "banda de demanda", com trés faixas de variacao:

Variagao de até 10% (acima ou abaixo da demanda projetada): é absorvida integralmente
pela concessionaria, sem direito a compensagdo ou revisdo do contrato. Trata-se do

intervalo de risco ordinario.

Variagdao entre 10% e 20% (acima ou abaixo da demanda projetada): o risco é
compartilhado entre a concessionaria e o poder concedente, com possibilidade de ativacao
da Contraprestagao B e, eventualmente, reequilibrio contratual, caso a variagao persista e

comprometa a sustentabilidade da concesséo.

Variagao superior a 20% (acima ou abaixo da demanda projetada): enseja a revisdo da

curva de demanda e a reavaliagado dos termos econdmico-financeiros do contrato, podendo
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incluir alteracbes nas contraprestacbes, metas de desempenho ou obrigacbes de

investimento.

O fluxo de pagamento segue rito processual rigido previsto no contrato, com prazos para emissao,
avaliacdo, contestacdo e liquidagcdo dos valores devidos. A concessionaria deve apresentar o
documento de cobranga até o segundo dia util do més seguinte, e o poder concedente tem até 15
dias para analise. Apds a definicdo do valor incontroverso, o pagamento deve ocorrer em até 30
dias. Valores contestados podem ser resolvidos por meio de mecanismos de solucido de

controvérsias e, se revertidos, incluidos na fatura subsequente.

Em caso de inadimplemento do poder publico superior a 90 dias, a concessionaria pode acionar
salvaguardas contratuais, como compensagao com créditos tributarios, suspensao de investimentos
e manutencido apenas do servigo minimo. O contrato também permite a cessao fiduciaria dos
direitos creditérios decorrentes das contraprestacdes aos financiadores, reforgcando a bancabilidade

do projeto.
e Aportes

Os aportes publicos previstos no contrato de concessao patrocinada do VLT Carioca configuram-se
como contribuicdes diretas realizadas pela CDURP a concessionaria, com o objetivo de financiar
parcialmente os investimentos iniciais em infraestrutura, material rodante e sistemas. Eles
representam uma das formas de garantir a viabilidade do projeto, especialmente em um cenario de

elevada intensidade de capital e longo prazo de maturagéo financeira.

Na modelagem original, o valor total de aportes estava fixado em R$ 532.000.000,00 (quinhentos e
trinta e dois milhdes de reais), conforme estabelecido na Clausula 9.1 do contrato. Esses valores
estavam vinculados a metas de execugéo fisica definidas no cronograma de implantagéo da Rede
Prioritaria e deveriam ser desembolsados em parcelas proporcionais ao avanco das obras e da

aquisicao de ativos.

O contrato estipula que os aportes publicos nao compdem a remuneracgao direta da concessionaria,
mas sim uma antecipacao de capital para viabilizar a entrega dos bens essenciais a operagéo. A
liberagdo dos recursos depende da afericdo técnica da etapa concluida, mediante relatério de

medig¢ao aprovado pela fiscalizagdo e apresentacao das garantias exigidas.

Com a assinatura do 5° Termo Aditivo, foi formalizada a ampliagdo do escopo do projeto para incluir
o prolongamento até o Terminal Intermodal Gentileza (TIG). Esse aditivo elevou o valor total dos
aportes publicos para R$ 588.768.026,66, refletindo os investimentos adicionais necessarios a

execugao do novo trecho, inclusive sistemas, trilhos, estacdes e obras civis.

A realizacado dos aportes esta sujeita ao cumprimento de contrapartidas da concessionaria e a

manutenc¢ao da regularidade fiscal do poder concedente. Em caso de inadimplemento ou atraso na
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liberacdo dos recursos, o contrato prevé alternativas como reequilibrio econémico-financeiro ou

revisdo de metas de entrega.
¢ Receitas Alternativas e Financeiras

As receitas alternativas e financeiras representam fontes acessérias de receita previstas
contratualmente para complementar o financiamento do projeto, principalmente durante a operacgao.
Essas receitas sao de titularidade da concessionaria, mas devem respeitar as condigbes e
restricoes da Clausula 52 do contrato, incluindo limites de apropriacao, exigéncias de autorizacao

prévia e vinculacdo a modicidade tarifaria.

O contrato exige que qualquer atividade de exploragdo nao prevista expressamente na proposta
econdbmica da concessionaria s6 seja implementada mediante autorizagcdo prévia do poder
concedente, mediante submissdo de proposta formal que sera avaliada com base na
compatibilidade com os objetivos do contrato. Além disso, a contabilizacdo das receitas alternativas
deve ser feita separadamente, com regras especificas de apropriacao: até o limite estabelecido no
Plano de Negocios (aprovado no momento da contratagcdo), a concessiondria tem direito a
apropriacao integral (100%) das receitas alternativas. Acima desse limite, os valores devem ser
repartidos igualmente entre a concessionaria e o poder concedente, sendo a parte publica destinada

a modicidade tarifaria.
o Gestao de Risco

A alocagao de riscos na PPP do VLT do Centro esta descrita nas clausulas contratuais e segue os
principios das concessdes administrativas, com reparticao definida conforme a natureza do risco. A
concessionaria assume o0s riscos tipicos de implantacido e operacéo, enquanto o poder concedente
assume riscos regulatérios, de demanda extrema e de inadimplemento publico. Riscos
compartilhados, como o de demanda, estédo sujeitos a faixas contratuais de tolerancia e, quando

ultrapassadas, ensejam reequilibrio econdmico-financeiro ou revisao contratual.

A seguir, apresenta-se a matriz contratual de riscos, com indicagao da parte responsavel e a forma

de tratamento conforme estipulado no contrato:

Tabela 42: Matriz de ricos do contrato da PPP

Risco Responsavel Descrigao ‘

Variagdes de até 10% na demanda projetada s&o de

. responsabilidade da Concessionaria. De 10% a 20%,
Risco de Demanda Compartilhado
o risco é compartilhado. Acima disso, ha reequilibrio.

Detalhado abaixo.

. Caso haja mudanga no tragado definido no Anexo 8,
Alteragoes o ) ) o
. Compartilhado a curva de demanda é revista. Pode gerar revisao
Tragado do Projeto

contratual.
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A contratacdo de financiamentos e seus riscos (como
Financiamento Concessionaria  variagdo de taxas e inadimplemento) sao

integralmente da concessionaria.

Variagbes Cambiais o Variagbes previsiveis nas taxas de cambio nao
L Concessionaria . L
Ordinarias ensejam revisao do contrato.

Interrupgbes por greve ou falhas de prestadores
Greves ou Falhas de ) . . o
Concessionaria  contratados sao riscos ordinarios e suportados pela
Fornecedores L
concessionaria.

. A concessiondria é responsavel por danos civis,
Responsabilidades . . . o . o o
Leqai Concessionaria | ambientais, administrativos, criminais e tributarios
egais . L
decorrentes de suas agdes ou omissdes.

Qualquer erro ou omissdo nos estudos que
Erros no Plano de L ) .
Concessionaria  embasaram a proposta € de total responsabilidade da

Negocios .
concessionaria.
Caso Fortuito ou o Pode ensejar reequilibrio ou extingdo do contrato,
. Concessionaria )
Forga Maior dependendo da gravidade e cobertura por seguros.

. Pode gerar execugéo das garantias contratuais (10%
Inadimplemento do ) L
Compartilhado do valor total do contrato), aplicagdo de multas e, em

Poder Concedente L

caso grave, extincao contratual.
Inadimplemento da Poder Danos a instalagdes causados por terceiros, atos de
Concessionaria Concedente vandalismo ou eventos fortuitos.

Fonte: Contrato PPP. Elaboragao Propria.

o Mitigacao de Risco de Demanda

7

A Contraprestacdao B detalhada acima é a ferramenta de mitigacdo do risco de demanda

estabelecida no contrato.
o Seguros

A Clausula 23 do contrato estabelece a obrigatoriedade de contratagdo de apdlices de seguros pela
concessionaria, abrangendo riscos das fases de implantagdo e operagdo, como medida de
mitigagao contratual de eventos danosos. As apdlices devem ser contratadas junto a seguradoras
devidamente autorizadas pela SUSEP, com clausula de beneficiario em favor do poder concedente

(CDURP), e valores atualizados com base nos ativos protegidos.

Tabela 43: Seguros exigidos em contrato

Cobre danos fisicos e materiais as obras civis, instalagdes e equipamentos
Seguros Durante . . durante a fase de construgéo do sistema. Abrange acidentes como

. Seguro de riscos de engenharia =~ - ) L
Implantagao incéndios, explosdes, deslizamentos, alagamentos e falhas estruturais ndo

intencionais.
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» __ Garante cobertura contra danos corporais e materiais causados a terceiros
Seguro de responsabilidade civil . o o
| em decorréncia das atividades da concessionaria ou de seus
gera .
subcontratados no canteiro de obras e entorno.

» . Assegura protegéo contra danos causados entre empresas participantes da
Seguro de responsabilidade civil o o )
’ obra, como entre empreiteiras e subempreiteiras. Essa cobertura evita
cruzada
lacunas de responsabilidade em contratos com multiplos executores.

. . Oferece indenizagéo em caso de morte acidental ou invalidez permanente
Seguro de acidentes pessoais . . o . -
dos trabalhadores diretamente envolvidos nas atividades de implantagao.

" . Cobre danos materiais e corporais causados a passageiros, pedestres,
Responsabilidade civil . ) . . .
. usuérios do sistema e terceiros durante a operagéo do VLT. Inclui
operacional o . )
incidentes como colisées, atropelamentos, falhas em portas ou sistemas.

Protege os ativos fisicos do sistema, como trens, trilhos, estagoes,

. . subestagoes elétricas, sistemas de controle e centros de manutencgéo,
Danos materiais ao sistema VLT L ) )
contra incéndios, atos de vandalismo, desastres naturais e outros eventos

Seguros Durante a danosos.

Operagao Comercial

. Garante o ressarcimento da concessionaria por perdas financeiras
Lucros cessantes e paralisagao . .
o decorrentes da interrupgéo temporaria da operagao, desde que causada
de atividades . o ) o
por eventos cobertos (ex: sinistros materiais, acidentes operacionais).

» _ Oferece cobertura para danos ambientais causados direta ou indiretamente
Seguro de responsabilidade civil - . o
. pela operagéo do sistema, como vazamentos de substancias, descarte
ambiental ) .
inadequado de residuos ou contaminagao do solo e da agua.

Fonte: Contrato PPP do VLT do Centro do Rio de Janeiro
O poder concedente deve ser incluido como beneficiario das apdlices, permitindo o recebimento
direto de indenizagdes em caso de sinistros relacionados a bens publicos ou riscos compartilhados.
A concessiondria € obrigada a apresentar periodicamente os comprovantes de contratagéo,
renovagao e atualizacao dos valores segurados, de acordo com a variagao patrimonial dos ativos
do sistema.

O contrato exige que a concessionaria mantenha um corretor de seguros independente e habilitado,
responsavel por assessorar na contratacdo, gestdo das apdlices e interlocugcdo com o poder
concedente. Caso a concessionaria nao renove as apolices nos prazos previstos, o poder

concedente podera contratar os seguros de forma substitutiva, com compensagao dos custos.

O conjunto das apdlices contratadas busca garantir a protegéao dos ativos do sistema, a continuidade

dos servigos publicos e a seguranca juridica do contrato perante financiadores e érgaos de controle.

o Sistema de Garantias

% Garantias do Poder Concedente
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Com o objetivo de mitigar o risco de inadimplemento das obrigacdes financeiras assumidas pelo
poder concedente — especialmente as contraprestagdes pecuniarias e os aportes publicos —, o
contrato da PPP do VLT do Centro previu, desde sua assinatura, a instituicao de uma Garantia
Publica operada pela Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regiao do Porto do Rio de Janeiro
(CDURP), por meio da constituicdo do Fundo de Investimento Imobiliario VLT (FIl VLT). Esse fundo
foi estruturado com base na integralizacao de iméveis livres e desembaracgados, localizados no
municipio do Rio de Janeiro, com o objetivo de garantir um patrimonio liquido minimo de R$ 40

milhdes, atualizado anualmente pelo IPCA, conforme estabelecido na Clausula 27 do contrato.

A légica contratual previa que, caso o valor minimo da garantia nao estivesse integralizado ou fosse
necessario realizar complementagdes, a CDURP — ou, em ultima instancia, o préprio Municipio —
deveria efetuar aportes financeiros em uma conta vinculada. A execucao da garantia poderia ser
acionada pela concessionaria ou por seus financiadores em caso de inadimplemento superior a 45
dias no pagamento da contraprestagao ou dos aportes publicos. Além disso, a governanga do fundo
previa mecanismos de controle compartilhado com a concessionaria, como direito de veto em
decisdes estratégicas do Fll, e a obrigacdo de auditoria por empresa independente de primeira

linha.

O 6° Termo Aditivo, celebrado em dezembro de 2022, reconheceu que o Fll VLT nao estava
cumprindo a funcéo de garantia contratual: a conta vinculada encontrava-se zerada, o fundo havia
sido integralizado de forma insuficiente, e os rendimentos ndo estavam sendo canalizados de
maneira efetiva para a protecédo da concessionaria. Diante disso, o contrato foi alterado para permitir
a substituicho do modelo original por um novo mecanismo de garantia publica mais

operacionalizavel.

Esse novo modelo, formalizado no 7° Termo Aditivo (janeiro de 2023), estabelece que a garantia
sera assegurada por meio de uma conta bancaria especifica mantida pelo poder concedente,
alimentada com recursos financeiros ou com receitas patrimoniais da CDURP, cuja cessao fiduciaria
a concessionaria foi registrada para esse fim. A conta vinculada passa a ser o novo instrumento de
garantia do pagamento das obriga¢des da Prefeitura, substituindo o FIl VLT como lastro formal da

garantia contratual.

A CDURP se compromete, nesse novo modelo, a manter saldo suficiente nessa conta para cobrir
até trés meses de contraprestacbes mensais e, quando necessario, a realizar aportes
complementares, sob pena de execucgédo por parte da concessionaria. Além disso, a concessionaria

passou a ter maior autonomia sobre a ativagdo da garantia em caso de inadimplemento.
< Garantias da Concessionaria

A Clausula 21 do contrato estabelece as garantias obrigatorias a serem prestadas pela

concessionaria, com o objetivo de mitigar riscos contratuais e assegurar o cumprimento integral de
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suas obrigagdes. A modelagem adota instrumentos como garantia de execugédo, manutencéo de

seguros obrigatérios, regularidade fiscal e cessao fiduciaria de receitas.

A principal exigéncia é a prestagdo de garantia contratual no valor correspondente a 10% do valor
total estimado do contrato, considerado sobre a estimativa do valor presente das contraprestacées
e aportes, conforme definido na proposta econémica e nos documentos anexos ao contrato. Embora
o valor seja variavel conforme a proposta vencedora, pode-se estimar que a garantia inicial ficou
em torno de R$ 115 milhdes, sujeita a atualizagdo monetaria periddica. Essa garantia pode ser

prestada sob a forma de:
o Fianca bancaria emitida por instituicao financeira autorizada pelo Banco Central do Brasil;
e Seguro-garantia emitido por seguradora autorizada pela SUSEP;

o Titulo da divida publica ou outros ativos aceitos pela CDURP, conforme regulamentacao

complementar.

A garantia deve ser mantida integralmente durante a fase de implantagéo e pode ser parcialmente
liberada apds o inicio da operacdo comercial, mediante comprovagao da conclusao das etapas

fisicas e da regularidade contratual da concessionaria.

A CDURP pode executar a garantia contratual em caso de inadimplemento relevante da
concessionaria, com vistas a continuidade dos servigos, ressarcimento de danos ou recomposi¢ao

de obrigagdes inadimplidas, conforme procedimento previsto contratualmente.

3.6.2.3.3 Carteira de Projetos e Novos Investimentos

Neste capitulo, sdo apresentados os projetos de PPP que se encontram em fase preliminar de
estudo ou estruturacao, ou seja, que ainda ndo resultaram na assinatura de contrato. A sele¢édo dos
projetos considera principalmente informagbes extraidas de fontes oficiais, como portais de
transparéncia, sites institucionais de governos e érgaos gestores, além de documentos publicos
relacionados a consultas, chamamentos ou estudos em andamento. Nao sdo consideradas, nesta
analise, informacgdes que tenham sido divulgadas apenas de forma genérica ou ndo confirmada por

fontes primarias.

Atualmente, a carteira de PPPs na RMRJ conta com alguns projetos em fase de aprovagao

preliminar e estudo, conforme listado abaixo.
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Projeto

Area/Setor

Modalidade de
PPP

Prazo de

Status do

Contraprestacéo

Ente Publico

Tabela 44: Carteira das PPPs em fase de aprovagao na RMRJ

Descricao

Duracao

Projeto

(anual)

Responsavel

Em estudo Projeto voltado & implantagdo de usinas solares fotovoltaicas para
. Governo do 8 ; : =
Escolas Solares™ Energia (PPP ou Em estudo Em estudo Em estudo Estado do Rio abastecimento de aproximadamente 1.000 escolas estaduais, com geracao
Concesséo) i e estimada de 71 GWh/ano. A iniciativa teve PMI autorizado em 2022 para
estruturagcdo como PPP, com investimento previsto de R$ 205 milhdes.
Gestéo Publica Estruturacdo de PPP para modernizacdo da gestdo das sete unidades da
T Autorizagdo de ; Procuradoria Geral do Municipio, incluindo o edificio-sede no Centro do Rio. O
71
PPP Sede da PMG ’A'Qf“'?“?si'“i%”a Administrativa Em estudo PMI/MIP Em estudo E?gfsgl{]r:neirgo projeto prevé centralizagédo dos servigos de manutengao predial, méo de obra,
ministrativa limpeza, refrigeracdo, reformas, condominio e fornecimento de materiais e
equipamentos.
Mobilidade . n Implantacdo de sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) conectando os
72
VLT Zem Sl Urbana PeliveliEie sl Em estudo Em estudo ;irgfgg%r:neirgo bairros de Botafogo, Gavea e Leblon. O projeto visa ampliar a malha de
transporte sustentavel na Zona Sul do Rio de Janeiro.
Mobilidad Conversdo do atual corredor BRT Transcarioca para VLT, integrando a
VLT Transcarioca”™ Srllol :‘ € Patrocinada Em estudo Em estudo Em estudo Prefeitura  do estratégia de "VLTzacdo" da rede de BRT da cidade. A estruturagdo esta a
ana Rio de Janeiro  cargo do BNDES, por meio de contrato com a Companhia Carioca de Parcerias
(CCPar).
Mobilidad Transformacéo do corredor BRT Transoeste em linha de VLT, como parte do
VLT Transoeste’™ I?Jré):a\r?a € Patrocinada Em estudo Em estudo Em estudo Prefeitura  do plano de longo prazo para substituir corredores de 6nibus por trilhos. Estudos

Rio de Janeiro

de viabilidade estédo sendo conduzidos com apoio do BNDES, em parceria com
a CCPar.

Fonte: Sites CCPAR" e Subsecretaria de Concessbdes e Parcerias do Governo do Estado do Rio de Janeiro”®

70 Disponivel em: https://www.rj.gov.br/casacivil/node/641. Acesso em: abril de 2025.

"1 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/mapa/gestao-predial-pgm// Acesso em: abril de 2025.

72 Disponivel: https://www.ccpar.rio/mapa/vlt-zona-sul/. Acesso em: abril de 2025.

73 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/mapa/vlt-transcarioca/. Acesso em: abril de 2025.

74 Disponivel em: https://www.ccpar.rio/mapa/vlt-transoeste/. Acesso em: abril de 2025.

7S Disponivel em: https://www.ccpar.rio/. Acesso em: abril de 2025.

76 Disponivel em: https://www.rj.gov.br/casacivil/sub-concessao-e-parcerias. Acesso em: abril de 2025.
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3.6.2.3.4 Fundos Contabeis e Orgcamentarios para PPPs

No ambito do Estado do Rio de Janeiro e dos municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ), ndo foram identificados fundos garantidores especificos e formalmente instituidos para dar
suporte a contratos de parcerias publico-privadas (PPPs). Embora a legislagao estadual e municipal
preveja a possibilidade de utilizacdo de mecanismos de garantia, ndo ha registros da constituicdo
efetiva de fundos com essa finalidade, tampouco de dotacdo orcamentaria, arrecadagdo ou

movimentagao financeira vinculada a um fundo garantidor.

No caso do Estado do Rio de Janeiro, a Lei Estadual n® 5.068/2007, que institui o Programa Estadual
de Parcerias Publico-Privadas, prevé o uso de diversas modalidades de garantia (como seguros,
fiangas, receitas vinculadas e patriménio de afetagdo) e admite, de forma genérica, a criagdo de
fundo garantidor. No entanto, até o momento, ndo ha registro da criagdo ou operacionalizagéo de

um fundo garantidor estadual especifico.

No caso do Municipio do Rio de Janeiro, a Lei Complementar n® 105/2009 autorizou a criagdo do
Fundo Garantidor de Parcerias Publico-Privadas (FGP), regulamentado pelo Decreto n°
32.120/2010. O decreto estabeleceu suas finalidades, fontes de receita e formas de gestao, e
determinou que o fundo serviria para garantir obrigagdes pecuniarias da administragcdo municipal
nos contratos de PPP. Contudo, ndo ha registros publicos de sua efetiva operacionalizagéo,
tampouco de aportes, receitas ou aplicacdes vinculadas ao fundo. As parcerias implementadas na
esfera municipal, como a PPP da lluminagao Publica, utilizaram outras formas de garantia, como a
vinculagado da Contribuigdo de lluminagao Publica (CIP) e a contratagdo de seguros-garantia, sem

envolver o FGP formalmente.

Nos demais municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, ndo foram localizados fundos
garantidores constituidos por norma propria ou em funcionamento. Em projetos pontuais, as
garantias tém se dado por meio da vinculagdo de receitas especificas ou por instrumentos
convencionais de mercado, como apdlices de seguro ou cartas de fianga, mas nao ha indicios de

fundos segregados ou lastreados com recursos publicos para essa finalidade.

Dessa forma, embora a legislacao estadual e municipal contemple a possibilidade de criagao de
fundos garantidores, nao ha, até o momento, fundos garantidores de PPPs operacionais na pratica
no Estado do Rio de Janeiro nem nos municipios da RMRJ. Tal auséncia implica maior dependéncia
de garantias contratuais especificas e limitagdes a estruturagdo de projetos de maior complexidade

e volume financeiro, que poderiam se beneficiar de mecanismos permanentes de garantia publica.
3.6.2.3.5 Impacto das PPPs nas Finangas Publicas

Os contratos de Parcerias Publico-Privadas (PPPs) tém impacto direto nas finangas publicas,

especialmente no que se refere as despesas correntes e de capital, ja que envolvem obrigagdes de
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longo prazo para o setor publico. Com o objetivo de controlar esse impacto fiscal, a legislacéo
federal estabeleceu um limite de 5% da Receita Corrente Liquida (RCL) para as despesas de carater

continuado decorrentes de contratos de PPPs.
Esse limite esta previsto no art. 28, § 1° da Lei n° 11.079/2004 (Lei das PPPs), que determina:

“As despesas de carater continuado derivadas de contrato de parceria publico-privada ndo poderao
exceder, no dmbito de cada ente da Federacgao, a cinco por cento da Receita Corrente Liquida,
devendo os impactos orcamentarios e financeiros constar da lei orgamentaria anual e da de

diretrizes orgcamentarias.”

Além disso, o descumprimento desse limite pode acarretar sancbes ao ente federado, como a
proibicdo de receber transferéncias voluntarias da Unido ou de obter garantias federais. Essa
consequéncia esta prevista no art. 31 da mesma lei, que veda a concessao de garantias ou

transferéncias quando nao forem observadas as regras fiscais e legais aplicaveis as PPPs.

Tais dispositivos reforcam a necessidade de planejamento, transparéncia e responsabilidade fiscal
por parte dos gestores publicos, em alinhamento com os principios da Lei de Responsabilidade
Fiscal (Lei Complementar n° 101/2000), especialmente no que diz respeito a sustentabilidade da

divida e ao controle de gastos obrigatérios de longo prazo.

Atualmente, o Governo do Estado do Rio de Janeiro ndo possui contratos de PPP ativos, o que

significa que dispde de todo o limite de 5% da RCL disponivel para a celebragido de novos contratos.

No caso da Prefeitura do Rio de Janeiro, a gestao fiscal tem assegurado espago orgamentario
suficiente para a expansdo do programa de PPPs, conforme os parametros da Lei de
Responsabilidade Fiscal (LRF). A figura a seguir apresenta a projecao das despesas contratuais
das PPPs ja contratadas para os proximos dez anos e o respectivo percentual que representam
sobre a RCL.
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Figura 97: Despesas projetadas das PPPs nos préximos 10 anos — Prefeitura do Rio de Janeiro
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Fonte: RREO da Prefeitura do Rio de Janeiro (dezembro de 2024)

A projecgao considera os contratos das seguintes PPPs: Implantagédo do VLT do Centro, lluminagao
Publica, Smart Hospital S/A e Solario Carioca. Como se observa, caso nenhum novo contrato seja
celebrado, a Prefeitura mantera margem de pouco mais de 3% da RCL para a contratagéo de futuras
PPPs.

3.6.2.4 Avaliagdo de Capacidade de Endividamento do Estado do Rio de Janeiro e dos
Municipios da RMRJ

A Capacidade de Pagamento (CAPAG) é a metodologia de classificagao dos Estados, Distrito
Federal e Municipios, realizada pela Secretaria do Tesouro Nacional (STN) quando os entes
publicos pleiteiam operacdes de crédito interno e externo com garantia da Unido, estabelecida pela
Portaria do Ministério da Fazenda n° 1.583, de 13 de dezembro de 2023, e os procedimentos da
Portaria STN n° 217, de 15 de fevereiro de 2024.

A analise da CAPAG tem o objetivo de avaliar e apresentar, de forma simples e transparente, a
capacidade do ente para assumir novos compromissos financeiros. A metodologia para diagnosticar
a saude fiscal de um Estado ou Municipio atribui uma nota que varia de "A" a "D", obtida a partir da
combinacéo de trés indicadores: Endividamento (DC), Poupanca Corrente (PC) e Liquidez Relativa
(LR), que juntos proporcionam uma visdo abrangente da saude financeira dos entes
subnacionais. Além disso, considera-se o grau de solvéncia, a relagdo entre receitas e despesas
correntes e a situacao de caixa. Entretanto, destaca-se que o calculo definitivo da CAPAG s6 é
efetuado por ocasido da verificagdo do cumprimento dos limites e condicbes para contratacao de

operacdes de crédito com garantia da Uniéo.
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Somente entes com CAPAG “A” ou “B” sdo considerados elegiveis para obter aval (garantia) da
Unido em novos empréstimos. Na pratica, isso significa que governos subnacionais bem avaliados
tém acesso facilitado a crédito respaldado pela Unidao, enquanto entes com CAPAG “C” ou “D” ficam

impedidos de receber garantias federais para novos financiamentos.

A analise CAPAG dos entes da RMRJ revela importantes contrastes fiscais entre os municipios,
destacando-se polos com excelente desempenho e outros em situacao critica. A capital, Rio de
Janeiro, apresenta uma situagao intermediaria, com nota B. O municipio tem um nivel de
endividamento considerado saudavel (54%), o que Ihe garantiu nota A nesse indicador. No entanto,
sua poupanca corrente, de 91%, e sua liquidez, de apenas 0,4%, foram avaliadas com nota B,
refletindo um comprometimento elevado das receitas correntes com despesas obrigatoérias e pouca

folga de caixa.

Entre os municipios com melhor desempenho estao Niterdi, Marica e Guapimirim, todos com nota
CAPAG A, o que reflete uma situacdo fiscal bastante sdélida. Niteréi combina baixos niveis de
endividamento (10%), poupanca corrente de 69%, e liquidez confortavel (18%). Marica se destaca
pelo baixo endividamento (0,3%) e por manter bons resultados operacionais (poupanga corrente de
83%) e de caixa (liquidez de 11%). Guapimirim, ainda que com nota B no indicador de liquidez
(12%), apresenta poupanca corrente de 95% e divida bastante controlada (6%), garantindo sua nota

A geral e revelando uma gestao fiscal prudente e equilibrada.

Em uma situagdo razoavel, com nota B, estdo os municipios de Magé e Queimados. Ambos
apresentam niveis baixos de endividamento (5% e 15%, respectivamente) e boa poupancga corrente
(91% e 93%), mas suas notas foram limitadas pela baixa liquidez — 4% em Magé e 2% em

Queimados.

Em contraste, municipios como Sao Gongalo, Nova Iguagu e Itaborai estdo em situagdo mais
delicada, todos com nota CAPAG C. Apesar de manterem niveis de endividamento baixos (entre
3% e 53%), apresentam poupanga corrente elevada — entre 96% e 108% — o que indica pouca
margem entre receita e despesa corrente, e risco de desequilibrio operacional. A liquidez desses
entes também é limitada: Nova Iguagu conta com apenas 1% de liquidez, Sao Gongalo com 4%,

enquanto Itaborai se destaca com 11%.

Por fim, o Estado do Rio de Janeiro encontra-se em uma posigao fiscal critica, com nota CAPAG C.
O nivel de endividamento é extremamente elevado (204%), a liquidez é negativa (-11%), e a
poupanca corrente é de 94%, o que significa que praticamente toda a receita liquida esta

comprometida com despesas correntes.

A tabela a seguir, elaborada em maio de 2025 com os dados disponibilizados no site do Tesouro
Transparente, apresenta os detalhes dos indicadores CAPAG para cada municipio da area de

estudo e Estado da RMRJ, permitindo uma visdo mais detalhada da sustentabilidade financeira na
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regido. As informagdes nao foram disponibilizadas igualmente para todos os entes. Quando nao

disponibilizado, o campo foi preenchido com a legenda i.n. (informagao nao disponivel).
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Tabela 45: Indicadores financeiros

Receita 5 -
3 espesas fivida
Indicador 1 - Indicador 2 - Indicador 3 - Receita Bruta Corrente - .
- Nota 1 Poupanga Nota 2 . Nota 3 Liquida empenhadas consolidada
Endividamento Liquidez | (milhGes R$)
el _ (milhdes R$)  (milhdes R$)
(milhdes R$)
Rio de Janeiro o ® ® .
RJ (Municipio) 54% 91% 0,4% Bicf i.n i.n i.n i.n
RJ Niteroi A 10% A 69% A 18% A Dicf 5.903 6.309 4.830 605
RJ Duque de Caxias i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Sé&o Joédo de Meriti i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Magé B 5% A 91% B 4% B Dicf 1.195 1.171 1.099 56
RJ Nilépolis i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Belford Roxo i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Mesquita i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Sé&o Gongalo C 27% A 99% C 4% B Cicf 200 2.457 2.574 660
RJ Nova Iguagu C 53% A 96% c 1 B Dicf 2411 2.562 2.598 1.267
RJ Marica A 0,3% A 83% A 11% A Bicf 6.922 6.599 6.359 19
RJ Queimados B 15% A 93% B 2% B Dicf 567 498 517 72
RJ Itaborai C 3% A 108% C 11% A Dicf 1.050 987 1.119 25
RJ Japeri i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n. i.n.
RJ Guapimirim A 6% A 95% B 12% A Cicf 472 453 471 29
Ry | RECRIEISD c 204% c 94% B 11% C B in in in in
(Estado) .n. .n. .n. .n.

Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do Tesouro Transparente’”

7 Disponivel em: https://www.tesourotransparente.gov.br/temas/estados-e-municipios/capacidade-de-pagamento-capag. Acesso em: maio de 2025.
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3.7 Aspectos Juridicos das Operagoes de TPC

3.7.1 RMRJ

3.7.1.1 Pneu
3.7.1.1.1 Transporte coletivo intermunicipal por 6nibus

Atualmente, o transporte coletivo intermunicipal por 6nibus, no Estado do Rio de Janeiro, é prestado,
majoritariamente, em regime de permissdes precarias por empresas privadas, conforme consta na
Portaria DETRO/PRES n° 1.860, de 29 de janeiro de 2025, publicada no Diario Oficial do Estado,

no dia 31 do mesmo més.

Por meio da portaria, o Presidente do Departamento Estadual de Transito do Rio de Janeiro
(“DETRO-RJ”) prestou as justificativas pela conveniéncia da outorga de concessao dos servigos de

transporte intermunicipal.

Em principio, a portaria considera que o transporte intermunicipal, em razdo da sua precariedade,
tem enfrentado desafios significativos de eficiéncia, e carece de atualizacbes e “melhorias
urgentes”. Nesse sentido, entende a portaria que os servicos precisam ser licitados para
regularizagao e legalizagdo dos servigos, para compatibiliza-los com o disposto no art. 175 da
Constituicao Federal, € o art. 242 da Constituicdo Estadual do Rio de Janeiro, em que determinam

que servigos publicos devem ser concedidos ou permitidos com prévia licitagao.

Em sequéncia, seguiu-se as justificativas da conveniéncia de outorga, em que foi explicitado que,
em razao da precariedade das permissdes concedidas, tém sido prorrogadas sucessivamente para
garantir sua continuidade. O Superior Tribunal de Justica determinou que o Governo do Estado
regularize os servigos eque seja realizada a devida licitacdo das linhas de énibus. Nesse sentido,
afirma o Presidente do DETRO-RJ que os estudos para elaboragdo das delegagdes ja foram

contratados e estdo em andamento.

Em linhas gerais, a licitagdo que sera fruto dos estudos devera selecionar entidades privadas para
assumir a operacdo e manutencao de 12 lotes de servigos, além da implantacédo e operagéo dos
sistemas tecnolégicos necessarios para a execugdo. Por fim, a portaria estabelece que as

concessodes deveréo ter prazo de vigéncia 15 anos.
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3.7.1.2 Trilhos
3.7.1.2.1 MetroRio

A exploracgao dos servigos publicos de transporte metroviario de passageiros ¢ feita atualmente pelo
MetréRio através de contrato de concessao celebrado em 27 de janeiro de 1998. O referido

instrumento foi celebrado entre o Estado do Rio de Janeiro (“Poder Concedente”), a Oppotrans

Concessao Metroviaria S.A. (“Concessionaria”), Sorocaba Empreendimentos e Participagbes S.A.

e Cometrans S.A., bem como Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro - Metrd

(“Intervenientes Anuentes”). A atual autoridade reguladora da concessao ¢ a AGETRANSP.

Apesar de ser um servico sob tutela do Estado, a rede metroviaria atende apenas o municipio do
Rio de Janeiro. O objeto do contrato é a exploragao exclusiva dos servigos publicos de transporte
metroviario de passageiros. Os servigcos publicos compreendem a utilizagdo da Linha 1 e da Linha
2 da rede metroviaria. Ademais, incluem-se no objeto dos servigos outros trechos decorrentes de
expansdes que venham a ser feitas no periodo da concessao, em continuidade as Linhas 1 e 2, que

caracterizem o prolongamento dos das referidas linhas.

O prazo contratual da concessao era originalmente de 20 (vinte) anos a contar da assinatura,
prorrogavel por igual periodo, por uma s6 vez, mediante requerimento da Concessionaria. Este
requerimento seria acompanhado de um plano de investimentos para o novo periodo contratual.
Observados os requisitos contratuais, e considerando a hipétese de prorrogagao, o Poder

Concedente pode decidir sobre todos os termos do novo periodo da concessao.

O direito a prorrogacgéo do contrato estava condicionado ao: (i) aceite dos planos de investimentos
a serem exigidos pelo Poder Concedente; (ii) histérico de prestagédo dos servigos com qualidade e
seguranga; e (iii) cumprimento rigoroso de todos os termos do contrato até a data do requerimento

de prorrogacéo.

Especificamente sobre a contraprestacdo pela execucdo dos servicos, a Concessionaria é
remunerada a partir da cobranga de tarifas dos usuarios e receitas alternativas, complementares,
acessobrias ou de projetos associados. Também é permitido a concessionaria a implantacéo de
tarifas de integracdo com outros modais de transporte, desde que previamente aprovadas pela
AGETRANSP.

Importa ressaltar que, caso o equilibrio econdmico-financeiro do contrato venha a ser alterado, o
valor das tarifas sera reajustado ou revisado, conforme aplicavel. As tarifas sdo reajustadas
anualmente pelo Estado, com base na variagao do IGP-M, ocorrida no ano anterior. Na ocorréncia
de fato econdbmico que altere o equilibrio econdmico-financeiro do contrato, a Concessionaria
devera encaminhar a AGETRANSP a solicitagao de revisao ou reajuste das tarifas, com a efetiva

comprovacao da insuficiéncia do preco das tarifas, mediante estudos técnicos e planilhas de custos.
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Além disso, destaca-se a possibilidade de o Poder Concedente intervir, a qualquer tempo, na
concessao, quando a Concessionaria promover acdo ou omissdo que ameace a regularidade ou
qualidade da prestagcdo dos servigos, ou o cumprimento das normas legais regulamentares e

contratuais.

Nao obstante, o contrato prevé as hipoteses de extingdo da concessdo, como nos casos de: (i)
advento do termo contratual; (i) encampacao dos servigos, pela caducidade, pela resciséo, pela
anulacao decorrente de vicio ou irregularidades constatadas no procedimento ou no ato de sua

outorga; e (iii) faléncia ou extingdo da concessionaria.

Em 31 de marco de 1998, foi celebrado o 1° Termo Aditivo, o qual alterou o periodo de transicdo da
concessio, entre outros assuntos. Em 26 de fevereiro de 2003, foi celebrado o 2° Termo Aditivo, o
qual tratou da aprovacéo dos projetos, execucdo e custeio da expansao da Linha 1, bem como
estabeleceu que a posse da area. O 3°, 4° 5 ° Termos Aditivos, celebrados em 26 de agosto de
2003, 23 de dezembro de 2003 e 26 de abril de 2004, respectivamente, tratam da prorrogacao do
prazo da outorga suplementar, mas ndo do objeto principal do contrato. Em 27 de dezembro de
2007, o MetréRio firmou com o Poder Concedente o 6° Termo Aditivo ao Contrato de Concesséo,

prorrogando a concesséao, sob condig¢ao resolutiva, até 27 de janeiro de 2038

Com obras paralisadas desde 2015 na Linha 4 (vide item 3.7.1.2.3, abaixo), a MetréRio e a
RioBarra, em 2023, assinaram protocolo de intengdes para que a concessionaria Metrd Rio arcasse
com os custos necessarios para a conclusao do terminal Gavea, recebendo como compensacao
uma extensao de mais 10 anos no contrato de concessao em vigor. Ja a RioBarra, responsavel por
construir a Linha 4 até a Barra da Tijuca, executara a obra no terminal Gavea, custeada pela
MetréRio.

Em setembro de 2024, o TCE-RJ aprovou o Termo de Ajustamento de Conduta referente a Linha 4,
que autorizou a retomada das obras na Linha 4 e acordou que o MetréRio arcara com os custos
para terminar as obras até o limite de R$ 600 milhdes, em troca da unificagdo e da prorrogagao da
concessao por dez anos, se estendendo até 2048. O Governo do Estado do Rio de Janeiro espera,

ainda em 2025, assinar a unificagédo dos contratos’®.
3.7.1.2.2 SuperVia

Em 17 de setembro de 1998, o Estado do Rio de Janeiro (“Poder Concedente”), a Riotrens

Concessionaria de Transporte Ferroviaria S.A. (“Concessionaria”), a Bolsa 2000 S.A., a Companhia

Fluminense de Trens Urbanos — Flumitrens (“Intervenientes Anuentes”), e a atual Autoridade

78 https://cbn.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2025/03/14/governo-do-rio-vai-assinar-nos-proximos-dias-unificacao-de-
contrato-para-retomada-das-obras-da-estacao-gavea.ghtml
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Reguladora, AGETRANSP, celebraram o contrato de concessao para exploragdo de servigcos

publicos de transporte ferroviario de passageiros.

A exploracao da concessao é precedida de obra publica. Os servigos compreendem a utilizacado de
diversas linhas, estacgdes, construc¢des e benfeitorias, nos termos do contrato. A Concessionaria tem
exclusividade na exploracdo, sendo ela necessaria em face das peculiaridades operacionais do

sistema ferroviario, para a prestacéo dos servicos na RMRJ.

A vigéncia original do contrato de concesséao era de 25 (vinte e cinco) anos, a contar da data de
assinatura do instrumento. O prazo da concessao foi prorrogado até 2048 em razao do 8° Aditivo,
mediante requerimento da Concessionaria a AGETRANSP. Ele foi acompanhado, nos termo do
contrato, dos comprovantes atualizados de regularidade e adimplemento das obrigacoes fiscais,
previdenciarias e de quaisquer outros encargos previstos nas normas legais e regulamentares entado

vigentes.

A Concessionaria é remunerada através da cobranca de tarifas dos usuarios, observado os critérios
do contrato. Sendo certo que as tarifas sao reajustadas anualmente, com base na variacao do IGP-
M, ocorrida no periodo de 12 (doze) meses imediatamente anteriores. O calculo do reajuste dos
valores tarifarios deve ser elaborado pela Concessionaria, previamente submetido a AGETRANSP
para verificacdo de sua exatiddo. Nao obstante, a Concessionaria pode, através de empresa
subsidiaria da qual seja controladora, explorar servicos complementares ou adicionais, nas areas
integrantes da concessao, inclusive nos espacos aéreos das linhas, estagbes, construgcbes e
terrenos utilizados para obtenc¢ao das receitas, desde que nao prejudique a prestagdo dos servigos,

devendo ser mantida nessa hipotese, escrituragao contabil em separado, pela subsidiaria.

A revisao ordinaria da tarifa de ocorre a cada 5 (cinco) anos, com base nos custos de servigos,
incluida a remuneragao do capital, nos termos dos artigos 9° e 10° da Lei Estadual 2.869/1997.
Com isto em mente, a Concessionaria devera apresentar a Autoridade Reguladora, requerimento
formal a que se refere a revisdo ordinaria das tarifas, acompanhado de relatdrio técnico que

demonstre inequivocamente, os fundamentos do pedido de revisao.

Ja a revisdo extraordinaria ocorre em contrapartida aos riscos de exploragdo da concesséao pela
Concessionaria nos casos de: (i) imposi¢cao do Estado, de modificagédo unilateral do contrato, que
importe na variagao dos custos ou de receitas; (i) sempre que forem criados, alterados ou extintos
tributos ou encargos legais, ou novas disposi¢cdes legais que acarretem impacto nos custos da
Concessionaria e condi¢des financeiras dos servigos; ampliacdo na prestacao dos servigos em
areas nao afetas a concessao; (iii) forgca maior, caso fortuito, fato do principe, fato da administragao,
que resultem em variagbes de custos da Concessionaria; e (iv) alteracado legislativa de carater
especifico que produza impacto direto sobre as receitas da Concessionaria, tais como as que

concedam isengao, redugao, desconto ou qualquer outro privilégio tributario ou tarifario.
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E prerrogativa do Poder Concedente intervir na concessao, a qualquer tempo, quando houver agéo
ou omissao da Concessionaria que ameace a regularidade ou qualidade da prestagao dos servicos,
ou o cumprimento das normas legais, regulamentares e contratuais, sem prejuizo das penalidades

cabiveis e das responsabilidades incidentes.

Por fim, a concessdo sera extinta nos casos de: (i) advento do termo contratual; encampacéo dos
servigos; caducidade; rescisao; (ii) anulagdo decorrente de vicio ou irregularidade constatadas no

procedimento ou no ato de sua outorga; e (iii) faléncia ou extingdo da concessionaria.

Em 30 de outubro de 1998, foi celebrado o 1° Termo Aditivo, definindo as condigbes sob as quais a
Riotrens deve assumir o compromisso de garantir a empregados que vierem a ser transferidos da

Flumitrens parte dos beneficios acumulados no PLANO-REFER.
O 2° Termo Aditivo, celebrado em 27 de setembro de 2000, excluiu o §2 da Clausula 12.

O 3° Termo Aditivo, assinado em 30 de julho de 2001, reflete a substituicdo dos anexos C I, C IVA
e C IVB do contrato, pelos anexos C |Aa, C IVAa e C IVBA.

O 4° Termo Aditivo, assinado em 22 de novembro de 2002, reflete a substituicdo dos anexos C-la,
C-IV-Aa, C-IV-Ba do contrato.

O 5° Termo Aditivo, assinado em 24 de setembro de 2004, reflete substituicdo do anexo | pelo

Anexo |-5 — investimentos de responsabilidade do Poder Concedente.

O 6° Termo Aditivo, assinado em 28 de dezembro de 2007, reflete a alteragao da Clausula 242 — O

Pagamento a Concessionaria do Passivo Civel e Trabalhista.

O 7° Termo Aditivo, assinado em 29 de novembro de 2010, as partes acordaram pelo reequilibrio
econdmico-financeiro do contrato através de compensacao financeira indireta, com investimentos

no sistema.

O 8° Termo Aditivo, assinado em 29 de novembro 2010, reflete a alteragdo da Clausula 12 do
contrato, a qual prevé a relagdo de linhas, estagdes, construgbes ou benfeitorias da concesséo,

bem como a prorrogagao da concessao até 31 de outubro de 2048.

O 9° Termo Aditivo, assinado em 25 de agosto de 2014, define a revisdo parcial do plano de
investimentos do Anexo | do 8° Termo Aditivo, visando ao atendimento de novas prioridades na

prestagao do servigo publico de transporte ferroviario de passageiros no Estado do Rio de Janeiro.

O 10° Termo Aditivo, assinado em 21 de dezembro de 2017, as partes definiram realizagcao de
investimentos diretamente pela Concessionaria, ou indiretamente, seja através de empresa
subsidiaria da qual seja controladora, ou seja por terceiro contratado pela Concessionaria, voltados

para a exploragao continua até o final da vigéncia do contrato de concessao, em 31 de outubro de
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2048, mesmo em caso de eventual extingao antecipada deste, de fontes de Receitas Alternativas,
Complementares, Acessorias ou de Projetos Associados, inclusive decorrentes da exploragéao de
centro de compras, servicos e lazer na configuracdo administrativa autbnoma de shopping center
e/ou empreendimento imobiliario nos bens reversiveis e demais areas integrantes da concessao,
como espacos aéreos das linhas férreas, estacdes, construcdes, calgadas, muros e terrenos, no

exercicio do direito da concessionaria assegurado pela Clausula Oitava do contrato de concessao.

O 11° Termo Aditivo, assinado em 20 de fevereiro de 2021, reflete a alteracdo da incidéncia do
reajuste do valor maximo da Tarifa Padrdo Unitaria referente ao ano de 2020 com aplicagdo no ano
de 2021, conforme disciplinada da Clausula 22 — Postergacéo e Alteracdo no Reajuste Tarifario de
2020/2021.

Por fim, o 12° Termo Aditivo, assinado e 05 de agosto de 2022, as partes acordam pela pactuacao
das regras para o aporte de recursos pelo Estado a Concessionaria, a titulo de ressarcimento

emergencial das perdas geradas pela pandemia da COVID-19, entre outros assuntos.

3.7.1.2.3 RioBarra

Em 21 de dezembro de 1998, o Estado do Rio de Janeiro (“Poder Concedente”), a Concessionaria

RioBarra S.A. (“Concessionaria”), Construtora Queiroz Galvao S.A., Constran S.A. Construgdes e

Comércio, Trans Sistemas de Transportes S.A., e ainda, a Companhia do Metropolitano do Rio de

Janeiro — Metrd (“Intervenientes Anuentes”), e a atual Autoridade Reguladora, AGETRANSP,

celebraram o contrato de concessdao para exploracdo dos servigcos publicos de transporte

metroviario da Linha 4.

O contrato prevé a exploracdo, precedida de obra publica, em carater exclusivo dos servigos
publicos de transporte metroviario de passageiros da Linha 4, entre a Estagdo Morro de Sao Joéo
e Estagcédo Jardim Oceénico. Outros trechos correspondentes a expansdes de prolongamento da
Linha 4, feitas durante o periodo da concesséo, também correspondem ao objeto da concesséo. O
contrato de concessao tem prazo de vigéncia equivalente a 25 (vinte e cinco) anos, a contar da data
de assinatura do instrumento. A prorrogacéo é permitida por igual periodo, por uma sé vez, a critério

do Poder Concedente apds requerimento de prorrogagao pela Concessionaria.

Além da exploragao dos servigos, a Concessionaria € responsavel pela execug¢ao das obras de
implementacdo de toda a estrutura da Linha 4, bem como pela aquisicdo de todos os bens
necessarios a operagao total da Linha 4. Entretanto, o contrato prevé obrigacao de o Poder
Concedente aportar valor para aquisicdo do material rodante, e, também, parcelas pontuais, desde

que atendidas as condigdes dispostas no contrato.

Como contraprestagao pelos servicos executados pela Concessionaria, o contrato prevé a cobranca

de tarifas dos usuarios, bem como a compensacgao financeira em virtude da alteragéo do equilibrio
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econdmico-financeiro do contrato que, ndo possa, por algum motivo acordado entre as partes, ser

repassado para as tarifas.

As tarifas sdo ajustadas anualmente com base na variagdo do IGP-M, ocorrida no periodo de 12
(doze) meses imediatamente anteriores. Cabe a Concessionaria elaborar o calculo de reajuste dos
valores das tarifas, devendo ser previamente submetido a Autoridade Reguladora para sua

verificagao.

Em observancia aos artigos 9° e 10°, da Lei Estadual n° 2.869/1997, definiu-se que a revisao
ordinaria das tarifas sera realizada a cada 5 (cinco) anos, considerando os custos dos servicos,
incluindo-se a remuneracdo do capital. Dessa forma, a Concessionaria devera apresentar a
Autoridade Reguladora requerimento formal a que se refere a revisdo ordinaria das tarifas,
acompanhado de relatério técnico que demonstre, inequivocamente, os fundamentos do pedido de

revisao.

Por outro lado, a Concessionaria tera direito a eventual revisio extraordinaria do contrato no caso
de: (i) imposi¢do do Poder Concedente, de modificagdo unilateral do contrato que importe na
variacao dos custos ou de receitas; (ii) criacdo, modificacdo ou extingdo de tributos ou encargos
legais; de ampliacdo na prestacdo do servigos em areas nao afetas a concessao; (iii) evento de
forca maior, caso fortuito e fato do principe que resultarem na variagdo dos custos da
concessionaria; e (iv) alteragao legislativa de carater especifico que produza impacto direto sobre
as receitas da concessionaria, tais como as que concedam isengao, reducao, desconto ou qualquer

outro privilégio tributario ou tarifario.

Por fim, a concessao se extinguira nos casos de: (i) advento do termo contratual; (ii) encampacao
dos servigos; (iii) caducidade; (iv) rescisdo; (v) anulagao decorrente de vicio ou irregularidade
constatadas no procedimento ou no ato de sua outorga; e (vi) faléncia ou extingdo da

concessionaria.

Em 25 de fevereiro de 2010, foi celebrado o 1° Termo Aditivo, em vista da necessidade de
readequacao do tragcado da Linha 4, a partir da integragdo com a Linha 1. Em 31 de agosto de 2012,
foi celebrado o 2° Termo Aditivo a fim de refletir um novo cronograma de obras. O 3° Termo Aditivo,
celebrado em 01 de outubro de 2012, reflete a readequacgao das obras, em vista da necessidade
de atender as necessidades das Olimpiadas de 2016, sediadas no Rio de Janeiro. Além disso,
também alterou o prazo de vigéncia do contrato para até 30 de junho de 2036. Em 29 de dezembro
de 2015, as partes assinaram o 4° Termo Aditivo, uma vez que a nova realidade orgcamentaria do
Estado do Rio de Janeiro impactou quantitativa e qualitativamente a execugdo das obras civis
previstas no contrato. A Linha 4 foi inaugurada apenas no dia 30 de julho de 2016, tendo sido aberta

a populacao no dia 19 de setembro de 2016, apds a realizagdo dos Jogos Paralimpicos.
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3.7.1.3 Aquaviarios

Em 10 de janeiro de 2025, o Governo do Estado, por meio da SETRAM, firmou com o Consorcio
Rio Barcas (formado pelas empresas BK Consultoria e Servigos, Internacional Maritima, Sudeste
Navegacao e Innovia Solugdes Inteligentes) o contrato de prestagao de servigo especial que garanta
0 apoio técnico necessario ao servigco publico de transporte aquaviario de passageiros no Estado
do Rio de Janeiro (“SPTA").

O contrato possui o prazo de 5 (cinco) anos, contados a partir da publicagao do seu extrato no Diario

Oficial do Estado, sendo prorrogavel sucessivamente, até o maximo de 10 (dez) anos.

O cronograma de execugdo do contrato é composto de duas (2) macro etapas, cujos prazos de
duracdo somados totalizam 60 (sessenta meses), da seguinte forma: (i) a primeira etapa,
denominada Etapa de Transi¢ao, com duragdo maxima de trés (3) meses, tera inicio concomitante
ao da vigéncia do contrato e término na data correspondente ao ultimo dia de operacdo do SPTA
sob a responsabilidade da CCR Barcas; (ii) segunda etapa, denominada Etapa de Operacao, com
duracdo maxima de 60 meses, tera inicio no dia subsequente ao termo final da operagdo do SPTA
sob a responsabilidade da CCR Barcas, quando a contratada assumira plenamente a prestagao do
SPTA, devendo demonstrar plena capacidade na gestdo, operagdo, manutencdo e demais

obrigagbes do contrato.

O objeto do contrato compreende a operagao do transporte aquaviario, bem como a administragao,
0 gerenciamento, o controle, a contratagcdo, o pagamento de atividades relativas a: (i) recursos
humanos; (ii) tripulagcéo; (iii) manutencao preventiva e corretiva das embarcagdes, estacdes e
estaleiro; (iv) abastecimento das estagdes, das embarcacdes e estaleiro; (v) gestdo do Centro de
Controle Operacional Aquaviario — CCOA,; (vi) sistema integrado de videomonitoramento em tempo
real; (vii) sistema de rastreamento em tempo real das embarcagdes através de GPS; (viii) sistema
de informagao as autoridades portuarias; (ix) sistemas de seguranga e seus usuarios em tempo
real; (x) atividades existentes nos terminais aquaviarios, incluindo a administragdo das lojas e

espacos publicos; e (xi) demais itens necessarios para a adequada operacéo do SPTA.
O valor global estimado da contratagado, para o periodo de 5 (cinco) anos, é R$ 1.949.389.000,00.

Até recentemente, o sistema de transporte aquaviario era de responsabilidade da CCR Barcas S.A.

(“Concessionaria”), sendo que o contrato de concessao que regia a prestagao dos servigos publicos

de transporte aquaviario de passageiros, cargas e veiculos no Estado do Rio de Janeiro foi

celebrado em 12 de fevereiro de 1998.

O prazo inicial de vigéncia do contrato de concessao era 11 de fevereiro de 2023, entretanto, a
Concessionaria assinou um “Termo de Acordo para Encerramento de Contrato de Concessdo do

Servigo Publico de Transporte Aquaviario de Passageiros, Reconhecimento de Obrigagdo de
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Indenizagao e Transigcdo Operacional’ em 03 de fevereiro de 2023, em razao da Acao Civil Publica
n° 000838-96.2004.8.19.0001 proposta pelo Ministério Publico perante a 42 Vara da Fazenda

Publica da Comarca do Rio de Janeiro, que reconheceu a nulidade do contrato.

Nesses termos, a Concessionaria se comprometeu a: “(i) dar cumprimento a decisdo proferida nos
autos da Acéo Civil Publica n° 000838-96.2004.8.19.0001 (ACP), proposta pelo Ministério Publico
perante a 42 Vara da Fazenda Publica da Comarca do Rio de Janeiro, reconhecendo-se a nulidade
do Contrato de Concesséo; (ii) assegurar a populagdo a continuidade da prestagdo do servigo
publico de transporte aquaviario pela Concessionaria ap6s o encerramento do prazo inicial de
vigéncia do contrato de concessdo (11 de fevereiro de 2023), bem como conferir ao Estado um
prazo de até 24 (vinte e quatro) meses para concluir os estudos e realizar licitagdo objetivando uma
nova concessao para exploragéo de servigos publicos de transporte aquaviario de passageiros, tudo
em estrita observancia ao quanto determinado no acorddo de fls 2753/2747 da ACP e quanto ao
expressamente autorizado pelo §2° do artigo 42 da Lei 8987/1995; (iii) estabelecer que o prazo de
até 24 (vinte e quatro) meses conferido ao Estado sera constituido de um primeiro periodo de até
12 (doze) meses ininterruptos contados de 11 de fevereiro de 2023 e de um eventual prazo
complementar adicional, certo e ndo superior a 12 (doze) meses, contados de 11 de fevereiro de
2024, observadas as condigcbes precedentes estabelecidas no Termo de Acordo; (iv) definir valor e
prazo para pagamento a Concessionaria dos custos operacionais incorridos na prestacdo do
servigo publico, apurados e verificados pelo ente requlador, baseados nos custos reais da operagéo,
excluida toda e qualquer margem de lucro contratualmente prevista; e (v) estabelecer as condi¢bes
para a reverséo pela Concessionaria ao Estado de todos os ativos privados vinculados a concesséo

no estado em que se encontram.”

O presente contrato é resultado, portanto, da licitagdo mencionada no Termo de Acordo, que foi
realizada em novembro de 2024 e vencida pela BK Consultoria e Servigos Ltda, com um lance de
R$ 1.949.389.000,00.

O Tribunal de Contas do Estado do Rio de Janeiro (TCE-RJ) orientou, no &mbito do Processo TCE-
RJ n°®112.354-2/24, que a SETRAM né&o assinasse o contrato com o Consoércio Rio Barras em razéo
de (i) auséncia de detalhamento e estimativa no edital a respeito da Receita Nao Operacional
Variavel e dos percentuais de compartiihamento de tal receita entre contratada e Estado; e (ii) as
incongruéncias e impropriedades identificadas pela CAD-MOBILIDADE quanto ao calculo do BDI
apresentado pela SETRAM, com potencial de configurar antieconomicidade de, ao menos, R$
389.715.099,57.

Em 18 de dezembro de 2024 o TCE-RJ decidiu pela revogagao da tutela proviséria anteriormente

deferida na deciséo plenaria de 27/11/2024, exclusivamente em raz&o do risco de dano reverso (ou
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inverso), consubstanciado no perigo de descontinuidade do servigo publico de transporte

aquaviario. Isso permitiu a assinatura do contrato em 10 de janeiro de 2025.

3.7.1.4 Situacao atual da prestacao dos servigos

MetroRio e RioBarra — A rede de transporte metroviario da RMRJ possui trés linhas em operacao
(Linhas 1, 2 e 4). O Estado originalmente operava apenas as Linhas 1 e 2 e, posteriormente, passou
a operar a Linha 4 (em regime de prestacédo de servigos). Com obras paralisadas desde 2015 na
Linha 4, a MetréRio e a RioBarra, em 2023, assinaram protocolo de intencbes para que a
concessionaria Metré Rio arcasse com os custos necessarios para a conclusao do terminal Gavea,
recebendo como compensagao uma extensao de mais 10 anos no contrato de concessao em vigor.
Ja a RioBarra, responsavel por construir a Linha 4 até a Barra da Tijuca, executara a obra no
termoinal Gavea, custeada pela MetroRio. Em setembro de 2024, o TCE-RJ aprovou o Termo de
Ajustamento de Conduta referente a Linha 4, que autorizou a retomada das obras na Linha 4 e
acordou que o MetrORio arcara com os custos para terminar as obras até o limite de R$ 600 milhdes,
em troca da unificacdo e da prorrogacado da concessao por dez anos, se estendendo até 2048.
Apesar de ser um servigo sob a tutela do Estado, a rede metroviaria atende somente o municipio

do Rio de Janeiro.

Supervia — A rede de transporte ferroviario da RMRJ é composta por sete ramais em operagao, 0s
quais estao sob a responsabilidade da SuperVia, também por meio de um contrato de concessao
celebrado com o Estado do Rio de Janeiro. Em junho de 2021, a SuperVia ajuizou um pedido de
recuperacao judicial no TJRJ com base na Lei de Recuperacao Extrajudicial e de Faléncias (LRF),
com objetivo de preservar a prestacao de servigo aos passageiros de trens da RMRJ e iniciar um
novo ciclo de negociagéo junto aos credores e ao Poder Concedente. Como apontado acima, a
SuperVia ndo conseguiu recuperar a demanda perdida desde a pandemia, mesmo com o aporte de
recursos pelo Estado a Concessionaria, a titulo de ressarcimento emergencial das perdas geradas
pela pandemia da COVID-19 e manutencdo dos servicos, resultante do 12° Termo Aditivo ao
Contrato de Concessédo. No acordo de recuperagao judicial, homologado perante a 62 Vara
Empresarial da Capital do TJRJ, em dezembro de 2024, a concessionaria tera de 6 a 9 meses para
que os servigos de trens urbanos na capital e RMRJ sejam transferidos para responsabilidade de

nova operadora.

Consoércio Rio Barcas — Quanto ao transporte aquaviario metropolitano, o contrato se encontra na
fase de transicao entre a CCR Barcas, antiga concessionaria, para o Consoércio Rio Barcas, novo
contratado. Entretanto, ha risco de o certame ser anulado em razdo de processo pendente de
julgamento definitivo no TCE-RJ; o contrato foi assinado apenas por causa da revogacao da tutela

proviséria.
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3.7.2 Rio de Janeiro

3.7.21 BRT-RJ

Em 16 de fevereiro 2022, a Prefeitura do Rio de Janeiro publicou o Decreto Rio n° 50.199,
declarando a caducidade do contrato de concessao do sistema Bus Rapid Transport (“BRT Rio”),
transferindo a operacéo do servico ao poder publico. Assim, o Prefeito da Cidade do Rio de Janeiro,
a época, por meio do Decreto Rio n° 50.201, de 16 de janeiro de 2022, delegou o servi¢o para

Companhia Municipal de Transportes Coletivos (“Mobi-Rio”)"®8%81,

A saber, como destacado no inicio do presente documento, a Mobi-Rio € uma empresa publica de
capital fechado integrante da Administracao Indireta do Municipio do Rio de Janeiro e vinculada a
SMTR, cuja criagdo foi autorizada pelo art. 5° da Lei Municipal n° 881, de 11 de junho de 1986 e
regulamentada pelo Decreto Rio n°49.940, de 07 de dezembro de 2021.

Nos termos de seu estatuto social, a Mobi-Rio tem por objeto social a prestacao dos servigos de (i)
operacao de servi¢os de transportes publicos coletivos, incluindo o sistema BRT (Bus Rapid Transit),
dos corredores Transoeste, Transolimpica, Transcarioca, Transbrasil e outros, na Cidade do Rio de
Janeiro®; (ii) atuagdo integrada e complementar com os diversos modos de transportes publicos
federais, estaduais e municipais; (iii) gerenciamento, planejamento, operagcdo e manutencio da
frota de veiculos e da infraestrutura acessoria do sistema BRT, necessarios a efetiva prestacao do
servigo a populagao; (iv) operagédo e manutengédo de estagbes e terminais utilizados no Sistema
BRT; (v) prestagdo dos servigos, autorizagdo, coordenagao, execugao, controle e fiscalizagéo
relacionadas a instalagdo, manutencao e utilizagdo dos equipamentos do sistema de transporte
coletivo, incluindo o do sistema BRT, (vi) prestacédo de consultoria em assuntos técnicos de sua
especialidade; e (vii) realizagao de outras atividades e servigcos que venham a ser delegados por

ato do Chefe do Poder Executivo.

3.7.2.2 Servigo Publico de Transporte de Passageiros por Onibus - SPPO-RJ

O Servigo Publico de Transporte de Passageiros por Onibus no Municipio do Rio de Janeiro,
operado pelos 4 consércios vencedores da Concorréncia n°® 010/2010, foi delegado em 2010 pelo

Municipio do Rio de Janeiro, por intermédio da Secretaria Municipal de Transportes.

79 https://diariodotransporte.com.br/2022/02/17/paes-decreta-caducidade-parcial-dos-contratos-do-brt-rio-requisita-frota-
e-smtr-assume-bilhetagem-gestao-e-operacao-do-sistema/

80 https://viatrolebus.com.br/2022/02/prefeitura-do-rio-assume-operacao-do-brt/#google_vignette

81 https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/12/08/paes-cria-a-mobi-rio-empresa-publica-para-operar-o-
transporte-coletivo-na-cidade.ghtml

82 Conforme delegagao formalizada no d&mbito do Decreto Rio n° 50.201, de 16 de fevereiro de 2022.
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https://diariodotransporte.com.br/2022/02/17/paes-decreta-caducidade-parcial-dos-contratos-do-brt-rio-requisita-frota-e-smtr-assume-bilhetagem-gestao-e-operacao-do-sistema/
https://viatrolebus.com.br/2022/02/prefeitura-do-rio-assume-operacao-do-brt/#google_vignette
https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/12/08/paes-cria-a-mobi-rio-empresa-publica-para-operar-o-transporte-coletivo-na-cidade.ghtml
https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/12/08/paes-cria-a-mobi-rio-empresa-publica-para-operar-o-transporte-coletivo-na-cidade.ghtml

Cada um dos Consoércios assumiu a operacao de uma rede de transportes regional (“‘RTR”), com
prazo de vigéncia do contrato de 20 anos, podendo ser prorrogados por prazo igual uma unica vez.
Além da operagao do SPPO-RJ, as concessionarias deveriam realizar a operagao dos BRT — Bus
Rapid Transit que viessem a ser instituidos nas RTR. O Sistema BRT foi instituido, e os
concessionarios realizaram a operacao até 2021, quando foi declarada a caducidade do contrato. A
caducidade, contudo, nao afetou as concessdes do SPPO-RJ, que seguem em operagao pelos

consorcios.

3.7.23 VLT-RJ

Em 14 de junho de 2013, o Municipio do Rio de Janeiro, representado pelo Poder Concedente, € a
Concessionaria do VLT Carioca S.A., juntamente com a Companhia de Desenvolvimento Urbano
da Regiao do Porto do Rio de Janeiro (CDURP), assinaram um contrato de parceria publico-privada
para a implantagao, operacao e manutengado de um sistema de transporte coletivo de passageiros

por meio de veiculos leves sobre trilhos (VLT).

Referido contrato abrange as obras e fornecimentos necessarios a rede prioritaria de VLT na regido

portuaria e central do Rio de Janeiro.

O prazo da concesséo é de 25 anos, podendo ser prorrogado desde que: (i) ndo haja investimentos
em atraso pela Concessionaria; (ii) os servigos sejam prestados adequadamente; (iii) ndo tenham
ocorrido infragdes graves nos ultimos trés anos; e (iv) a Concessionaria se comprometa a realizar
novos investimentos conforme diretrizes do Poder Concedente, baseados em estudos técnicos e

econdbmicos.

O Poder Concedente deve promover a integracdo do VLT com outros modos de transporte,
garantindo a otimizagao dos servigos. Para isso, é responsavel por interagir com 6rgaos municipais

e estaduais que organizam os servigos de transporte.

A Concessionaria € remunerada por meio da receita tarifaria e por contraprestacoes financeiras
(Parcela A) para complementar a receita, quando necessario. Caso a demanda por servigos de VLT
seja menor do que o esperado, uma contraprestagcdo pecuniaria adicional (Parcela B) sera

necessaria, caso a arrecadacgao fique abaixo da receita tarifaria da Concessionaria.

O compartilhamento do risco de demanda tem aplicagao apds o inicio da Operacdo Comercial da
Etapa 2 do VLT e tera duragdo de dez anos. As variagdes de demanda de até 10% serdo de
responsabilidade exclusiva da Concessionaria. Variagdes entre 10% e 20% serdao compartilhadas
igualmente entre as partes, enquanto variagdes superiores a 20% durante dois trimestres
consecutivos exigirdo a recomposi¢cao do equilibrio econémico-financeiro do contrato. O mecanismo

de mitigacao do risco ndo se aplicara se a parte responsavel ndo cumprir suas obrigagdes.
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O contrato prevé também a partilha de ganhos econémicos decorrentes da reducao do risco de
crédito dos financiamentos da Concessionaria ou da superacéo das premissas de demanda, que
serdo divididos igualmente entre as partes. As garantias do cumprimento das obrigacdes contratuais
serao feitas por meio da constituicdo de um Fundo de Investimento Imobiliario (“FIIRP”), criado pela
CDURP, como detentor dos CEPAC e dos terrenos estratégicos integralizados pelo Municipio. O
Poder Concedente se compromete a complementar esse valor, se necessario. Alteracdes
contratuais podem ser realizadas unilateralmente pelo Poder Concedente em casos especificos, e
eventos extraordinarios ou modificacdes legais podem levar a revisdo do equilibrio econémico-
financeiro do contrato. A Concessionaria deve solicitar a revisdo quando perceber um desequilibrio

significativo.

Diversos termos aditivos foram assinados para ajustar aspectos do contrato, incluindo o 1° Termo
Aditivo em 2016, que delegou a supervisao do contrato a Secretaria Especial de Concessbes e
Parcerias Publico-Privadas (SECPAR). Os termos aditivos subsequentes abordaram mudancgas na
execucgao, na contraprestacdo e na implementagcdo de novas obras, como o Terminal Intermodal
Gentileza (TIG).

3.7.2.4 Barcas Zona Oeste

O Consorcio Lagunar Maritimo (Construverde Construgdes e Servigos, ECP Environ Consultoria e
Projetos e Esfeco Administragdo Limitada) é o responsavel por operar as Barcas da Zona Oeste do
Municipio do Rio de Janeiro, como resultado de ter se sagrado vencedor, em julho de 2024, da
Concorréncia CO SMCG N° 05/2023, para implantacdo, operagcao e manutencido de sistema de
transporte aquaviario de passageiros no Complexo Lagunar da Barra da Tijuca, Jacarepagua e

Recreio dos Bandeirantes

O Concessionario explorara o sistema a ser implantado por 25 anos e devera construir e operar 29
terminais planejados, 5 terminais obrigatérios de grande porte, conectando as regides do Metro
Jardim Oceanico, Linha Amarela, Rio das Pedras, Muzema e Gardénia, podendo, além disso,
sugerir a construgdo de novos pontos de embarques e desembarques de passageiros em toda a

area de influéncia do projeto, que compreende toda a extensao do complexo lagunar.

Esta previsto um investimento total de R$ 100 milhdes ao longo de 25 anos de concessao. A tarifa
proposta para os passageiros sera equivalente a tarifa dos 6nibus municipais, estipulada em R$

4,30 por passagem, na ano-base de 2024.
O projeto, segundo os prazos contratuais, se encontra em fase de implantagdo operacional.
3.7.3 Niteréi

Em 4 de julho de 2012, o Municipio de Niter6i, como Poder Concedente, e o Consércio

Transoceanico celebraram o Contrato de Concessao n° 10 para o servigo publico de transporte
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coletivo de passageiros por 6nibus na area operacional 02. O prazo de concessao € de 20 anos,
podendo ser prorrogado por igual periodo, desde que requisitos como a aceitagdo da prorrogacao

pela Concessionaria e a viabilidade técnica e econdmica sejam atendidos.

As tarifas cobradas sédo ajustadas anualmente de acordo com a variagdo do IPCA, e a revisdo do
equilibrio econdmico deve ocorrer a cada dois anos ou sempre que o desequilibrio exceder 5%.
Mecanismos para a revisdo incluem indenizag¢des, alteragbes no prazo da concesséo e ajustes

tarifarios.
3.7.4 Duque de Caxias

Nao foram encontrados contratos regulando a prestagdo de servigos de transporte coletivo na
cidade. A Semove e o Sindicato de Empresas de Transporte Rodoviarios de Duque de Caxias e
Magé (Setrandusc) possuem empresas associadas, mas nao é possivel atestar a regularidade dos

servigos prestados por elas®84,
3.7.5 Nova lguagu

A Lei Municipal n°® 3723/2005 dispde que a delegagéao a terceiros dos servigos publicos de transporte
coletivo de competéncia do Municipio sera efetuada por meio de concessdo ou permissao,
precedida de Licitagdo na modalidade de concorréncia, ou, excepcionalmente, por meio de

autorizacao (art. 3°).

A lei estabelece que o prazo da concessao sera de oito a doze anos, conforme definido no edital,
podendo ser prorrogado, uma unica vez, por igual periodo (art. 5°). Nos termos do art. 23, as
isencdes ou reducgdes tarifarias, além daquelas previstas em lei, obedecerdo ao que dispbe a
legislagao municipal, devendo a Prefeitura dispor de fontes especificas de recursos para garantir o

equilibrio econémico-financeiro dos contratos.

Embora um contrato de concessao do transporte coletivo tenha sido publicado em 8 de marco de
2016, a falta de acesso ao documento completo impossibilita a verificagdo da regularidade do
servigo®. Conforme noticias veiculadas na imprensa, ao todo os 454 6nibus de 83 linhas de Nova
Iguagu seriam operados pelos consércios Reserva de Tingua (Area 1) e Reserva do Vulcdo (Area

II), que venceram a concorréncia e s&o 0s novos concessionarios do transporte na cidade.

Ainda segundo as noticias, a “Reserva de Tingué (Area |) ficou com a Vera Cruz, Linave, S&o José

e Mirante. A Reserva do Vulcao (Area Il), com a Vera Cruz, Expresso Nossa Senhora da Gloria,

83 https://semove.org.br/
84 http://setransduc.com.br/

85 https://www.novaiguacu.rj.gov.br/2016/03/08/nova-iguacu-lanca-oficialmente-o-novo-contrato-de-concessao-do-
transporte-coletivo/
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Brazinha e Nilopolitana. As linhas licitadas ndo séo fixas. Elas podem ser reduzidas ou ampliadas,

se houver necessidade”™®®.
3.7.6 Sao Gongalo

A Lei Municipal n°® 425/2012 autorizou o Poder Executivo a proceder a licitagdo para a concessao
de servigos publicos de transporte coletivo de passageiros por 6nibus do municipio de Sao Gongalo
a empresas privadas, por 25 (vinte e cinco) anos, prorrogavel automaticamente por igual periodo
(arts. 1° e 2°).

A norma esclarece que as gratuidades existentes serdo custeadas pelo Poder Publico e as novas
gratuidades somente serdo asseguradas desde que indicada a correspondente fonte de custeio (art.
2°).

Com base na Lei Municipal n°® 425/2012, em 29 de outubro de 2012, o Municipio de Sao Gongalo
firmou um contrato de concessdo com o Consércio Sdo Gongalo de Transportes para o servigo
publico de transporte coletivo (Contrato de Concessao n° 001/SEMTRAN/2012). Contudo, a

auséncia da integra do contrato impede a confirmacao de sua regularidade.
3.7.7 Sao Joao de Meriti e Belfort Roxo

Nao ha contratos disponiveis que regulamentem os servigos de transporte coletivo na cidade, e a

regularidade dos servigos néo pode ser verificada.
3.7.8 Sistema de Bilhetagem

A Lei Estadual n® 4.291, de 2004 (“Lei Estadual n® 4291”) estabeleceu a criagdo do sistema de
bilhetagem eletrénica no Estado do Rio de Janeiro, o qual abrange os servigos publicos de
transporte coletivo de passageiros, de competéncia do Estado do Rio de Janeiro, ficando obrigada
sua implantagcado a todas as empresas operadoras de tais transportes (art. 1°). Dentre as suas
finalidades, garante o Sistema de Bilhetagem Eletrénica a possibilidade de integragéao tarifaria entre

0s modais rodoviario, metroviario, ferroviario e hidroviario.

Vale notar, ainda, que a Lei Estadual n°® 5.628, de 2009 (“Lei Estadual n® 5628”), instituiu o Bilhete
Unico nos servicos de transporte coletivo intermunicipal de passageiros na regido metropolitana do
Estado do Rio de Janeiro. Segundo esse normativo, o Bilhete Unico pode ser utilizado pelos
usuarios de linhas intermunicipais e intramunicipais na RMRJ, quando o passageiro for transportado
entre dois ou mais municipios, envolvendo os servigos de transporte coletivo de passageiros
delegados pelo Estado do Rio de Janeiro, e também nos transportes por 6nibus convencionais de

empresas concessionarias ou permissionarias de linhas municipais (art. 3°).

86 Ibidem.
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Ademais, a Lei Estadual n® 5.628 criou, na estrutura da Secretaria de Estado de Transportes, o
Fundo Estadual de Transportes (FET), com atribuicdes de captacéo e aplicagdo de recursos, cujo
objetivo é o de prover recursos e custear a aquisicdo do Bilhete Unico, acompanhando a
transferéncia de seus recursos para pagamento do subsidio do Bilhete Unico e de suas gratuidades
(art. 12). Os recursos financeiros do FET sao constituidos de: (i) dotacbes previstas na legislacédo
orcamentaria do Estado do Rio de Janeiro; (ii) doagbes, auxilios, contribuicdes, subvencoes,
transferéncias e legados de pessoas fisicas e juridicas e de organizacbes nacionais e
internacionais, governamentais e ndo governamentais; (iii) receitas provenientes de convénios,
acordos e contratos realizados entre o Estado do Rio de Janeiro e organizagbes governamentais e
nao governamentais que tenham destinagao especifica; e (iv) rendimento de aplica¢des financeiras

dos recursos alocados ao FET (art. 14).

No ambito da Lei Estadual n® 5628/2009, o art. 18, estipula que o FET sera gerido através de uma
Unidade Orgamentaria especifica no Orcamento, que divulgara semestralmente, através da
Secretaria de Estado de Transportes, o quantitativo de bilhetes Unicos expedidos com os seus
respectivos valores, bem como os dados referentes ao controle da bilhetagem eletrénica de cada

concessionaria de transporte, devendo submeter os dados a apreciagdo da Assembleia Legislativa.

A Lei Estadual n® 5628/2009 também indica que a Secretaria de Estado de Transportes ou outro
o6rgdo da administragdo direta ou indireta do Poder Concedente poderd gerir a Camara de
Compensacao Tarifaria, ou realizar o devido processo licitatério para a contratagdo de entidade,
podendo ela ser publica, privada ou sociedade privada com propdsito especifico — SPE, para
implementar e/ou administrar a Camara de Compensacao Tarifaria com sistema eletrbnico,
devidamente auditavel, para particdo entre as concessionarias ou permissionarias dos valores dos
servicos prestados e subsidiados, garantindo o acesso eletrénico em linha e em tempo real, a todas

as informacdes relativas ao uso do Bilhete Unico ao Poder Concedente.

No atual momento, o rateio das receitas esta a cargo da empresa que opera o RioCard, mas ha
uma acao judicial que reivindica a separagao da operacao do transporte publico intermunicipal do
processamento das viagens e rateio de receitas. Considerando isso, atualmente esta em estudo a

licitagdo da contratagdo de gestor da Camara de Compensacéo Tarifaria®’.

Em termos operacionais, a implementacao e o gerenciamento do sistema de bilhetagem no estado
foram delegados, em &ambito metropolitano, para a empresa RioPar, responsavel pela

operacionalizagao do sistema de bilhetagem, por meio do cartdo RioCard, o qual inclui a modalidade

87 https://oglobo.globo.com/rio/noticia/2025/02/10/bilhetagem-eletronica-no-metro-trens-e-linhas-de-onibus-
intermunicipais-entenda-as-diferencas-do-modelo-proposto-pelo-estado-e-o-adotado-no-rio-pelo-jae.ghtml
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de transportes abrangidos pelo Bilhete Unico (transporte intermunicipal), bem como modalidades

de bilhetes municipais proprios, a exemplo do Municipio do Rio de Janeiro e de Niteréi.

Conforme o Decreto Estadual n° 27.454, de 2000 (“Decreto Estadual n® 27454”), foi instituido o
sistema de pagamentos RioCard, pelo qual, de forma unificada e por meio de cartdes inteligentes
de multiplo uso, foi incumbida a obrigagdo de processamento do pagamento de tarifas nos modais
metroviario, hidroviario, ferroviario e rodoviario dos transportes publicos de passageiros no Estado
do Rio de Janeiro (art. 1°). Segundo esse mesmo decreto, art. 3° foi delegada a Secretaria de
Estado de Transportes a coordenacéao das atividades de promocgao, implantacdo, desenvolvimento
e operacao do sistema de pagamentos RioCard. Nesse sentido, apesar de representar uma fungéo
de atribuicdo de competéncias e papéis, o Decreto Estadual n® 27454 nao indica os mecanismos
pelos quais se dao a arrecadacao e a reparticao das tarifas publicas de transporte veiculadas por

meio desse sistema de pagamentos.

No Municipio do Rio de Janeiro, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS-Rio) estabelece
objetivos para a municipalidade, incluindo a integracao entre diferentes modos de transporte publico
urbano e a promocao de uma rede continua para mobilidade a pé e por bicicleta. Além disso, normas
como a Lei Municipal n® 5.211/2010 e a Lei municipal n° 3.167/2000 tratam da bilhetagem no ambito
municipal, enquanto o Decreto n° 51.895/2022 criou a Camara de Compensacgao Tarifaria (CCT)
para remuneracdo dos operadores de modos de transporte sob gestdo municipal. A CCT é
responsavel pela gestao financeira das receitas e despesas das tarifas publicas e de remuneragao

dos servigos de transporte publico coletivo de passageiros do Municipio.

Outrossim, no ambito do Municipio do Rio de Janeiro, atualmente vigora a Resolugdo SMTR N°
3725/2024, que dispbe sobre as tarifas de integracdo do Sistema Metroviario com os modos de
transporte regulados pelo Municipio do Rio de Janeiro, Onibus do Servigo Publico de Transporte de
Passageiros por Onibus- SPPO/RJ e do Sistema Bus Rapid Transit - BRT, além do Servico de
Transporte Publico Urbano Local — STPL.

Nos termos da resolugao, ficou estabelecida em R$ 8,25 (oito reais e vinte e cinco centavos) as
tarifas das integragdes do Servigo Metroviario com as linhas expressas na superficie do SPPO/RJ,
e as linhas do STPL, assim como ficou estabelecida em R$ 9,05 (nove reais e cinco centavos) a
tarifa de integragcdo do Servico Metroviario com as linhas do BRT. Nos termos do art. 3°, as
integracdes serdo conferidas mediante a utilizagdo do Bilhete Unico Municipal e deverdo observar
as regras de integragéo correspondentes ao tempo maximo de transbordo de até trés horas, assim
entendido o intervalo de tempo entre a passagem pelo validador do primeiro modo de transporte e

o validador do segundo.

O Municipio do Rio de Janeiro, por meio da Secretaria Municipal de Transportes, firmou, em 19 de

dezembro de 2022, contrato de concessao de servigos para a prestacao dos servigos de bilhetagem
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eletrbnica em todos os sistemas de transporte publico coletivo de titularidade municipal. O
Consoércio Bilhete Digital, vencedor do certame, conforme o extrato de instrumento contratual,
publicado no Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro®, garantiu o direito de explorar os

servigos por 12 anos, renovaveis por prazo igual, com um valor de contrato de R$ 1.345.377.145,92.

O Sistema de Bilhetagem Eletrénica (“SBE”) do municipio, denominado JAE, pretende substituir os
demais validadores dos meios de transportes, e assumir como validador exclusivo dos transportes
municipais. Apesar de ja terem se passado dois anos da assinatura do contrato, a exclusividade do
JAE ainda n3o é uma realidade, ao passo em que, conforme divulgado pela Prefeitura do Rio de
Janeiro, ainda nao foi realizada integragédo do sistema com o BUI, além da empresa responsavel

pelo sistema estar passando por alteragdes societarias que impactaram os prazos previstos.

Conforme minuta do contrato firmado®, foram acrescidas disposi¢cdes quanto ao estabelecimento
de metas que a Concessao tem no decorrer da sua operagao, cabendo destaque a “promover
maxima transparéncia financeira, mediante visibilidade e controle total do PODER CONCEDENTE
quanto as receitas arrecadadas e distribuidas aos concessionarios do transporte publico coletivo de
natureza municipal’, em que o Municipio é responsavel pela fiscalizagdo e transparéncia a respeito

das receitas tarifarias do SBE.

Também, ha inovacgdes no contrato de concessao com relagéo as variagbes de demanda que podem
impactar o equilibrio econémico-financeiro do projeto, na medida em que nao recai exclusivamente
como risco assumido pela concessionaria. No caso em questdo, a concessionaria € responsavel
pelo risco de variagdo da demanda total contabilizada em patamar que ultrapasse 20% (vinte por
cento) de acréscimo ou decréscimo. No caso de a variagdo da demanda total contabilizada
ultrapassar o patamar de 20%, para mais ou para menos, sera objeto de recomposi¢ao do equilibrio

econdmico-financeiro.

Todavia, conforme noticia veiculada no site da Prefeitura®®, o Prefeito do Rio de Janeiro e a
Secretaria de Transportes, anunciaram a prorrogagao do prazo de inicio da operagao exclusiva do
JAE, anteriormente prevista para o dia 1 de fevereiro de 2025, para o dia 01 de julho do mesmo
ano. Apesar da prorrogacéao, a prefeitura orienta os cidadaos a fazer a migragdo ao novo sistema

de bilhetagem eletronica, que ja tem operagdao em curso nos sistemas BRT, VLT, SPPO e vans.

88 Disponivel em: https://transportes.prefeitura.rio/wp-content/uploads/sites/31/2023/01/EXTRATO-DE-INSTRUMENTO-
CONTRATUAL-rio_de_janeiro_2022-12-22_pag_101-1.pdf

89 Disponivel em:
https://www.rio.rj.gov.br/dlIstatic/10112/13615427/4340913/SMTRLicitacaoBilhetagemANEXOI.1MinutadoContratov10202
11008.docx.pdf

%0 Disponivel em: https://prefeitura.rio/noticias/prefeitura-do-rio-prorroga-o-prazo-para-inicio-da-operacao-exclusiva-do-
jael
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No Municipio de Niterdi, o Bilhete Unico Niteroi foi instituido pela Lei Municipal n® 2.851, de 2011, e
a Lei Municipal n°® 2851 criou o Fundo Municipal de Transportes, responsavel por prover recursos
para custear o pagamento de gratuidades e beneficios previstos em Lei perante as concessionarias
ou permissionarias da prestagao de servigos de transporte coletivo nas linhas de 6nibus municipais.
Em Duque de Caxias, a Lei Municipal n® 1.903, de 2005, autorizou a implantacéo do sistema de
bilhetagem nos servigos publicos de transporte coletivo de passageiros por 6nibus, ficando a cargo

das permissionarias o custeio, implantagéo e gerenciamento do Sistema de Bilhetagem Eletrénica.

No Municipio de Nova Iguagu, a Lei Municipal n°® 4.341, de 2013, instituiu o sistema de bilhetagem
eletrénica para alunos da rede publica municipal de educacao, enquanto a Lei n® 4.438 de 19 de
novembro de 2014, estabelece a gratuidade no transporte publico para portadores de deficiéncia e

doentes crénicos, através do Sistema de Bilhetagem Eletronica.

Para os Municipios de Sao Gongalo, Sdo Joado de Meriti e Belford Roxo, ndo foram localizadas

informagdes sobre a operacionalizagédo de sistema de bilhetagem municipal.

202



4 Sintese do Diagnéstico

4.1 Consideragoes finais e analise critica

4.1.1 Aspectos Institucionais e Governang¢a Metropolitana

4.1.1.1 Atuacgao dos Orgdos de Governanga

A governanca da mobilidade urbana na RMRJ envolve a atuagdo de diferentes 6rgaos, como o
CDM, o IRM e a AGETRANSP. O CDM tem responsabilidades como a aprovacao de editais e
autorizacao de intervencdes em infraestrutura de carater metropolitano e de operagio ou concessao
de gestao de vias de impacto metropolitano, e o IRM é responsavel pela execucao dessas decisdes.
No entanto, a integragao e articulagao entre esses 6rgaos apresentam desafios que impactam a
eficiéncia da implementacdo de politicas de mobilidade urbana na regido. A colaboragédo e a
participacao social sdo previstas na estrutura da RMRJ por meio do Conselho Consultivo e dos
Comités Técnicos Intersetoriais, mas, aparentemente inoperantes em decorréncia da falta de acbes

coordenadas concretas da RMRJ no setor de mobilidade urbana.

A RMRJ dispde de todos os 6rgaos necessarios ao seu higido funcionamento, como se demonstra
pelas agdes realizadas em outro setor: o0 de abastecimento de 4gua e esgotamento sanitario. Nesse
sentido, o CDM decidiu delegar as atividades de organizagc&o, gerenciamento e concessado dos
servicos publicos de saneamento basico ao Estado do Rio de Janeiro. Com isso, em 2021,
ocorreram os leildes de concesséo da prestacao regionalizada desses servigos, arrecadando mais

de R$ 25 bilhdes em valor de outorga.

Para o fortalecimento da governanga metropolitana no setor de mobilidade urbana, a criagdo de
uma estrutura mais integrada e coordenada entre as instancias estadual e municipal poderia
contribuir para um sistema de mobilidade urbana mais coeso. Esse arranjo integrado facilitaria o
compartilhamento de dados e de responsabilidades, além de promover um alinhamento das
atividades entre os atores institucionais, potencializando a execugao das politicas publicas de
mobilidade na RMRJ.

Essa, inclusive, € uma das proposi¢des do PRM 2034 para a superagao dos desafios no setor de
mobilidade urbana, que menciona, por exemplo: (i) maior articulagdo entre os 6rgaos federais
(ANTT) e estaduais (SETRAM, DER, AGETRANSP) sobre o processo de concesséo e operacao de
vias; (ii) acompanhamento das contrapartidas definidas no processo de concessao e nos contratos,
além de troca de informagbes sobre eventos que possam impactar a vida da populagao local; (iii)
participagao ativa da RMRJ no planejamento da integragao fisica, operacional e tarifaria das linhas
de transporte coletivo metropolitano; e (iv) reunides recorrentes entre os municipios, no ambito da
estrutura da RMRJ.
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4.1.1.2 Planos Metropolitanos

Os planos metropolitanos da RMRJ, como o Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) e o
Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI), foram estruturados para orientar o
desenvolvimento do transporte metropolitano, abordando temas como integracdo entre modais e
acessibilidade. Instituido em 2013, o PDTU define diretrizes para politicas de mobilidade e
infraestrutura viaria, enquanto o PDUI, finalizado em 2018, identifica desafios como o tempo elevado
de deslocamento, a dependéncia dos municipios periféricos dos polos centrais e o incentivo ao

transporte individual.

Ja o PRM 2034, além de fornecer um diagndstico para o setor, € composto por um conjunto de
diretrizes para os Planos de Mobilidade de cada um dos municipios da RMRJ, assim como as
propostas de revisdes dos Planos de Mobilidade para os municipios que ja os possuem. Também
foram elaborados um Plano de Acéo, um Plano de Investimentos, Estratégias de Implantagdo e um

Programa de Gestao e Monitoramento das agbes propostas.

Contudo, a falta de obrigatoriedade legal para esses planos limita sua implementacgéao pratica, o que
mantém sua aplicagdo na condicdo de referéncia, sem compromisso formal entre os governos

municipais e estadual.

A conversao desses planos em instrumentos vinculantes poderia favorecer a adocéo de diretrizes
integradas e financiadas para a mobilidade urbana, incluindo mecanismos de acompanhamento e
controle. Esse ajuste na estrutura normativa dos planos possibilitaria um planejamento mais
unificado, com orientacdes de mobilidade urbana voltadas a eficiéncia e acessibilidade na RMRJ,
contribuindo para o desenvolvimento de uma politica de transporte metropolitano coordenada e

sustentavel.

4.1.2 Aspectos Juridicos das Operagoes de TPC

4.1.2.1 Poder Concedente

No sistema de transporte coletivo da RMRJ — composto pelo sistema aquaviario, metroviario,
ferroviario e o sistema de 6nibus intermunicipal —, o Estado o Rio de Janeiro atua delegando a
privados ou contratado a prestacéo de servigos e assegurando a conformidade e qualidade desses
servigos. A atuacao do Estado do Rio de Janeiro como Poder Concedente se da nos contratos do
MetréRio (Linhas 1 e 2), RioBarra (Linha 4) e SuperVia. Ja, no ambito dos transportes aquaviarios,
o Estado do Rio de Janeiro atua como contratante dos servigos do Consorcio Rio Barcas, por meio
de contrato de prestacdo de servico e ndo de um contrato de concessao — como ocorria

anteriormente com a CCR Barcas.

No que tange ao servigo de 6nibus intermunicipal da RMRJ, o Estado do Rio de Janeiro, atua como

permitente, isto é, limitou-se a dar permissao aos prestadores do servico, sem que fosse realizado
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o devido procedimento licitatério para a delegacao do referido servico. Recentemente, em razao de
o transporte intermunicipal por énibus nao ter alcangado niveis satisfatorios de qualidade ao usuario,

o DETRO-RJ entendeu que esses servigos precisam ser licitados para sua regularizagao.

No municipio do Rio de Janeiro, nos contratos municipais do BRT e do VLT, o Poder Publico interveio
diretamente na operagdo para garantir a continuidade e qualidade do servigo. Ja no caso do
transporte publico coletivo municipal de passageiros por 6nibus e barcas, o servi¢o € operado por
concessionarias que venceram licitacdes, respectivamente em 2010 e 2024, atuando o0 municipio

como Poder Concedente.

Da mesma forma, em Niterdi, o Poder Executivo municipal atua como Poder Concedente do

transporte coletivo de passageiros por 6nibus.

Nos demais municipios, devido a falta de informacdes disponiveis, nao foi possivel analisar a forma

de como vem sendo a atuacédo do Poder Executivo no ambito da prestagcao dos servigos.

4.1.2.2 Nivel de formalizagao

No que diz respeito a formalizagdo dos servigos de transporte coletivo na RMRJ, destaca-se a

variagao significativa no que diz respeito a formalizagdo dos contratos de transporte coletivo.

Enquanto sob os contratos do MetroRio (Linhas 1 e 2), do RioBarra (Linha 4) e da SuperVia, os
transportes tém operado regularmente sob o regime de concess&do, com contratos regulares e em
andamento, no caso dos transportes de 6nibus intermunicipais, a precariedade dos contratos é
evidentemente um ponto de fragilidade, que tem sido reconhecida como um empecilho para que o

usuario usufrua de um servigo de qualidade.

Por sua vez, no caso dos transportes aquaviarios da RMRJ (Consércio Rio Barcas), como
mencionado no item 3.7.1.3 deste relatério, apesar de o contrato de prestacio de servigo especial
ter sido celebrado no comeco do ano de 2025, tal certame corre risco de anulagdo em razao de

processo no TCE-RJ, que segue pendente de julgamento.

Em ambito municipal, os Municipios do Rio de Janeiro e de Niterdi possuem contratos e regulagéo
detalhados para o servigo de transporte, incluindo ajustes contratuais para preservar o equilibrio
econdmico-financeiro. Ja os municipios de Nova Iguagu e Sado Gongalo aparentam possuir contratos
de concessdao do transporte coletivo, entretanto, como a integra do documento nao foi

encontrada/disponibilizada, nao foi possivel atestar sua regularidade.

Ja nos demais municipios — Duque de Caxias, Sao Jodo de Meriti e Belford Roxo — n&o foram
identificados contratos disponiveis que regulamentem os servigos de transporte coletivo, de maneira

que a forma de como vém sendo prestados os servigos ndo pdde ser verificada.
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4.1.3 Aspectos Urbanisticos e Socioeconémicos

Apesar do aumento populacional observado para a regido da Area de Estudo entre 2010 e 2022,
as projecdes tém uma tendéncia geral de decrescimento com inicio ja em 2025. A regiao deve atingir
11,57 milhdes de habitantes e decair a partir de 2035, dez anos apds a expectativa do pico no
municipio do Rio de Janeiro, em 2025. Essa alteragdo na proporgao populacional entre municipios
pode potencializar ainda mais a caracteristica pendular de alguns trajetos que partem dos domicilios
dos varios municipios da Regido Metropolitana com motivo para alcangar as atividades principais

na capital.

Em termos de composicao étnica, a RMRJ é composta principalmente por pessoas negras, pardas
e indigenas, que sdo maioria também em regides com menores rendas médias domiciliares. Ha
municipios com indice de atividade consideravelmente baixos, 0 que resulta na necessidade de
deslocamento de grandes massas populacionais diariamente e em horarios condensados para
outros municipios com maiores ofertas de emprego. A populagdo com maior renda e caracterizadas
como brancas e amarelas apresentam melhores niveis de acessibilidades, pois habitam regides
coincidentes com as principais oportunidades econdmicas, culturais, de comércio e servigos, no Rio
de Janeiro e em Niterdi. As areas com maior densidade populacional se localizam ao longo da malha
ferroviaria existente, mas ainda ha deficiéncia no acesso as populagdes com maior vulnerabilidade

social, questdo que deve ser observada nos projetos.

Quanto a vulnerabilidade social da RMRJ, o IVS (indicador de vulnerabilidade social) permite que
seja observado o grau de vulnerabilidade dos municipios da area de estudo. De forma geral, os
municipios da AE apresentam um indice IVS homogéneo, classificado como “Médio”, com alguns
municipios como Duque de Caxias, Belford Roxo e Nova Iguagu com indices mais elevados.
Entretanto, quando se observa o IVS por tipo, é possivel notar uma disparidade considerando que
0os municipios do Rio de Janeiro e de Niterdi, no quesito Renda e Trabalho, com indicadores
proximos de 0,200, enquanto existem municipios na RMRJ com indicadores acima de 0,300. Isso
reforca a analise de que esses municipios concentram as maiores oportunidades de emprego e,

por isso, sdo 0s maiores polos atratores de viagens da RMRJ.

A espacializagcao do IVS por unidade espacial UDH (Figura 9) permite observar que os municipios
de Rio de Janeiro e Niter6i apresentam grandes partes do territério com indice de vulnerabilidade
muito baixo e baixo, enquanto no restante da area de estudo, existem regides com o IVS classificado

como médio a alto.

Quanto aos aspectos fisicos, a RMRJ possui uma vasta area de declividades elevadas, que podem
encarecer e até mesmo inviabilizar alguns projetos existentes, que devem ser analisados

pontualmente. Unidades de Conservagéao de Protegéo Integral estdo presentes, mas em diversos
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pontos coincidem com declividades observadas muito altas, acima de 12%, que ndo devem ser
priorizadas na analise de projetos de novos eixos de transporte. Os eixos de TPC-MAC atualmente
ja contornam as areas de Serra, se concentrando especialmente nas depressbes dos vales e
planicies e principalmente em regides ndo classificadas como Unidade de Conservacdo. E também
onde estd grande parte da concentracdo urbana, em especial concentracdo de atividades e
empregos. Ha espaco para adensar a rede atual bem como expandir para regiées pouco atendidas

para melhorar o acesso a cidade da populagdo como um todo.

Quanto ao patriménio histérico, embora ndo sejam previstas interferéncias diretas sobre bens
imoveis, é importante destacar a proximidade dos projetos previstos de TPC-MAC em relagéo a

edificagdes protegidas, especialmente no centro histérico do Rio de Janeiro, e sitios arqueoldgicos.

Destaca-se a necessidade de atencao as condi¢cbes especificas de licenciamento e gestdo de
obras, sobretudo nas areas de abertura de novas vias, que poderdo requerer licenciamento
especifico e apresentacao de plano especifico de gestdo do patrimdnio, sobretudo para a fase de
construgdo, momento em que os bens podem estar mais suscetiveis a danos decorrentes de

vibragdes e recalques induzidos pela movimentacao.

Além disso, observa-se que 0s municipios da area de estudos apresentam varios sitios
arqueologicos cadastrados, entre sitios histéricos e pré-coloniais, destacando-se a presenca de
sambaquis. Assim, ainda que os projetos previstos de TPC-MAC se localizem em area urbana ja
consolidada, é necessario atentar para o grande potencial arqueoldgico da regido, que podem

também demandar licenciamento especifico junto ao érgao de patriménio.

A RMRJ conta com o Plano Estratégico de Desenvolvimento Integrado (PEDUI) que buscou
compilar os zoneamentos municipais e propor um crescimento de forma a criar novas centralidades
metropolitanas. Os zoneamentos municipais, entretanto, ndo aderem ao plano e nao buscam,

necessariamente, seguir a légica disposta no PEDUI.
4.1.4 Aspectos Ambientais e Climaticos

Considerando os aspectos climaticos e sua relagao com os projetos, € importante destacar que,
ainda que o Plano de Desenvolvimento Sustentavel e Acao Climatica da Cidade do Rio de Janeiro
esteja muitas vezes restrito a esfera estratégica, o tema ja pode ser considerado como parte da
agenda do planejamento, cabendo aos projetos em desenvolvimento adotar solugdes de resiliéncia

climatica, sobretudo no que tange aos eventos extremos, que ja vém se impondo a realidade.

A contribuicdo dos projetos para a redugdo das emissdes n&o passa somente pela proposigao de
substituicdo de tecnologia veicular ou utilizagdo de combustiveis menos poluentes, devendo-se ser
consideradas também ag¢des que promovam a eficiéncia operacional do sistema de transporte, com

atencdo para sobreposi¢des indicadas no item 3.5.2.2. Além dos pontos destacados acima, é de
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fundamental importancia que se observem as condicionantes ambientais de cada area, buscando
uma implantagdo que promova a menor interferéncia possivel sobre o ambiente natural e

construido.
4.1.5 Aspectos Estruturais, de Mobilidade e do TPC

A analise dos deslocamentos urbanos na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) baseou-
se na Pesquisa Origem-Destino de 2012, realizada no ambito do Plano Diretor de Transportes
Urbanos (PDTU). O estudo registrou cerca de 22,59 milhdes de viagens diarias, resultando em um
indice de mobilidade de 1,90 viagens por habitante por dia (vhd), sendo 1,28 vhd por modos

motorizados e 0,60 vhd por modos ndo motorizados.

A renda exerce forte influéncia na escolha do modo de transporte: pessoas de maior renda utilizam
com mais frequéncia o transporte individual motorizado, enquanto pessoas de menor renda
recorrem predominantemente ao transporte ndo motorizado. Em termos de género, o padrédo
observado nas grandes cidades brasileiras se repete: mulheres utilizam majoritariamente os modos

a pé e 6nibus, enquanto homens tém maior participacdo no uso de bicicletas e motocicletas.

Os dados também indicam uma concentragao significativa de fluxos intermunicipais com destino ao
municipio do Rio de Janeiro. Destacam-se as viagens originadas em Duque de Caxias (208 mil),
Nova Iguagu (162 mil), Niteréi (147 mil) e Sado Joao de Meriti (113 mil). Esses volumes reforcam a

importancia de um sistema de transporte integrado e eficiente para atender esta demanda regional.

Quanto a abrangéncia espacial da rede existente, o Indicador People Near Transit — PNT, que
permite a quantificagcdo da cobertura da rede de TPC-MAC, apresenta valor acima das regides
metropolitanas de outras capitais brasileiras, com 36% da populacao residindo nas imediagdes das
estacoes de TPC-MAC. Comparando o indicador do PNT e a propor¢ao populacional da RMRJ por
faixa de renda nota-se uma desproporcionalidade, com uma cobertura elevada de eixos TPC-MAC
parada moradores de renda acima de 5SM e de baixa cobertura para moradores de até 1 SM. Nota-
se 0 mesmo comportamento quando analisado o recorte por faixa etaria, no qual cerca de 70% dos
habitantes ocupam a faixa etaria de 15 a 64 anos, e somente 36% deles habita préximo a estagbes
de TPC-MAC.

A rede TPC-MAC atende 12 municipios da RMRJ, com o sistema ferroviario metropolitano sendo a
principal, e unica, solu¢cao de TPC-MAC fora dos limites do municipio do Rio de Janeiro. Entretanto,
nao existem solug¢des para conectar o leste da Baia da Guanabara, onde localizam-se 0os municipios
de Niterdi, Sdo Gongalo e Marica, com a cidade do Rio de Janeiro, principal centralidade da RMRJ.
Dessa forma, o deslocamento dos moradores desses municipios que desejam se deslocar até o
municipio do Rio de Janeiro deve ser realizado por servigcos de barcas e pelo sistema metropolitano

de 6nibus ou por transporte individual motorizado.
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Além do sistema ferroviario metropolitano, os outros subsistemas de TPC-MAC sao confinados,
territorialmente, ao municipio do Rio de Janeiro. Os sistemas de BRT e VLT sao, inclusive, de gestao
municipal, com o sistema de BRT sendo operado pela empresa municipal MobiRio e o sistema de
VLT concedido ao VLT Carioca, empresa privada. O sistema de metrd, apesar de confinado ao
municipio, € de gestao estadual, com a operagédo concedida a MetrORio, controlada pela holding
HMOBI.

Quanto ao tépico de politica tarifaria, a transicéo do sistema de bilhetagem eletrénica do RioCard
para o sistema Jaé, iniciada em julho de 2023, representa uma mudanca significativa no transporte
publico municipal do Rio de Janeiro. A previsdo € que, a partir de julho de 2025, o sistema Jaé se
torne o unico aceito nos sistemas de transportes municipais, incluindo énibus, BRT, VLT, vans e
kombis. Por outro lado, o RioCard continuara sendo o unico sistema homologado para os
transportes estaduais, como trens da SuperVia, metrd e barcas. Apesar de a interoperabilidade
entre os sistemas ainda estar em discussao entre Prefeitura e Estado, avalia-se que usuarios que
realizarem integracdes intermunicipais precisardo portar ambos os cartdes (Jaé e RioCard) para

acessar os beneficios tarifarios.

A politica tarifaria na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), implementada por meio do
BUI, permite a integragéo entre os sistemas intermunicipais e municipais de transporte. No entanto,
um dos problemas identificados é que o BUI n&o abrange todos os municipios da RMRJ, deixando

de contemplar, por exemplo, os municipios de Petropolis, Rio Bonito e Cachoeira de Macacu.

As politicas de integracao tarifaria diferem entre os sistemas municipais e intermunicipais. Ela é
tratada de forma especifica nos municipios do Rio de Janeiro, Niteréi, Duque de Caxias e Nova
Iguagu, com mecanismos que promovem a conectividade entre diferentes modos de transporte e
facilitam o uso continuo para os passageiros. No municipio do Rio de Janeiro, o Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel e a Camara de Compensacéo Tarifaria (CCT) buscam centralizar a gestdo das
tarifas, enquanto Niter6i possui o Bilhete Unico Niteréi para integrar e subsidiar gratuidades e
beneficios legais. No municipio de Duque de Caxias, a implantagao e operacionalizagao do sistema
de bilhetagem fica a cargo das permissionarias, individualmente, inexistindo regras mais especificas
de arrecadacao e rateio tarifario. Em Nova lguagu, por sua vez, apesar da existéncia da norma, nao
foram localizadas ou disponibilizadas informagdes a respeito da operacionalizacao de sistema de

bilhetagem municipal de maneira geral.

Em contraste, municipios como Sdo Gongalo, Sao Joado de Meriti e Belford Roxo nao possuem

quaisquer informacgdes claras sobre sistemas de bilhetagem ou integragao tarifaria.

No ambito do municipio do Rio de Janeiro, a tarifa de integragéo unificada é de R$ 4,70, permitindo
até dois transbordos em viagens unidirecionais com intervalos de até trés horas, desde que um

deles inclua o sistema BRT. No caso das integragdes intermunicipais, a tarifa é de R$ 8,55, com
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desconto restrito a usuarios com renda mensal de até R$ 3.205,20, limitando sua acessibilidade
para outras faixas de renda. Adicionalmente, ha valores distintos para integracbes especificas,
como van ou Onibus com metrd (R$ 8,25) e BRT com metr6é (R$ 9,05), além de regras especificas

para o Bilhete Unico Niterdi.

Apesar dos beneficios de integragdo para populacdo de baixa renda, a relagdo entre o custo do
transporte publico e a renda da populagao metropolitana indica que o transporte ainda representa
uma parcela significativa do orcamento de trabalhadores de baixa renda, atingindo 16,6% do salario-

minimo para 50 tarifas.

Em concluséo a respeito da politica tarifaria na RMRJ, a transicao para o sistema Jaé e as politicas
tarifarias vigentes refletem avancos na organizacdo do transporte publico, mas desafios
permanecem em relacao a integracao eficiente entre sistemas e a acessibilidade econémica, que
impactam diretamente a mobilidade da populagdo de menor renda na Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro. Conforme ja apontado no PRM 2034, um dos gargalos da RMRJ é a auséncia de uma

politica total de integracao tarifaria das redes de transporte publico existentes.

Seguindo a tendéncia do cenario global, os sistemas de transporte publico coletivo da RMRJ
passaram pelo processo de queda brusca da demanda no inicio do ano de 2020, agravando uma
tendencia de queda que vinha se observando nos ultimos anos, devido a pandemia da Covid-19.
Esse cenario impactou a demanda dos sistemas, causando uma reducao de até 50% da demanda,

gquando comparado ao patamar do ano de 2019.

No periodo pds pandemia, a partir do ano de 2021, observa-se uma retomada da demanda em
todos os sistemas TPC, com alcance, no ano de 2023, de até 80% da demanda transportada em
2019. Dentre os sistemas de TPC-MAC, alguns apresentaram uma retomada mais acelerada, como
€ o0 caso do sistema metroviario (aumento de 37% de 2021 para 2022), enquanto o sistema
ferroviario ndo apresentou retomada a patamares pré-pandemia e se mantém com a demanda no

mesmo patamar desde 2020.

O fenbmeno da nao retomada do sistema ferroviario metropolitano impacta profundamente a
mobilidade metropolitana da RMRJ. A quantidade de passageiros transportados por dia util tem se
mantido estavel desde 2020, com o ano de 2023 apresentando média de 312 mil passageiros por
dia util, metade do que transportava em 2016, ano em que se transportava cerca de 650 mil
passageiros por dia util. Os usuarios que nao utilizam mais o sistema ferroviario podem ter migrado
para o transporte coletivo sobre pneus, como as linhas metropolitanas, ou para o transporte

motorizado individual, com utilizag&do de veiculos privados e servigos por aplicativo.

210



4.1.6 Aspectos Financeiros

Quanto ao aspecto financeiro, trés tendéncias principais sdo observadas. A primeira delas é a maior
participagcao de subsidios (principalmente do BUI) nas receitas dos sistemas nos ultimos anos,
principalmente apds o advento da tarifa social, 0 aumento das gratuidades proporcionadas por lei e

0s reajustes da tarifa publica nos ultimos anos.

Em segundo lugar, a estabilidade dos custos operacionais dos sistemas (0os que possuem dados
disponiveis), considerando valores corrigidos pelo IPCA e abrindo exce¢ado para os anos de

pandemia.

O terceiro ponto se refere a receita de arrecadacgao tarifaria, com excecao do metré (e do VLT, mas
muito por conta a sua rapida expansao recente), em geral os sistemas ainda batalham para
recuperar os niveis de arrecadagao pré-pandemia, sendo os casos dos trens (Supervia) e das
barcas os mais nitidos. Por fim, nota-se que os sistemas aumentaram suas receitas extratarifarias
nos ultimos anos, considerando somente aquelas de carater comercial (desconsiderando acordos

judiciais e receitas de constru¢ao, no caso do VLT).

4.1.6.1 Sustentabilidade financeira da operag¢ao do sistema

Resumo da arrecadacao tarifaria dos principais sistemas que operam na Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro:

Trem

Sistema Municipal VLT Intermunicioal Metro Urbano Barcas
P P (SuperVia)

Onibus Onibus

Tarifa  Publica R$ o

(2023) R$430 55 R$1077 R$690 R$740 R$7,70
Arrecadacéao

tarifaria  total 21929  293,2 2375,2 1315,7 651,5 120,2

(R$ mi / 2023)

Resumo do comprometimento fiscal do Municipio do Rio de Janeiro e do Governo do Estado do
Rio de Janeiro com subsidios e aportes para sustentar a operagao do sistema®%:

RrefelturaidoRiode Governo do Estado do Rio de Janeiro

Janeiro
Sistema o
AL Onib A . Trem
Sl VLT us | vt | Onibus e | Urbano | BAr@
Mun. Intermun. .
(SuperVia)
Arrecadacao
Publica Tarifaria/ nd% 279,96 - - nd 189,08 90,04 46,10

Custos totais (%)

91 Valor médio das tarifas praticadas nas linhas da RMRJ.
92 nd: ndo disponivel

93 N3o foram obtidas informagées de custos para os sistemas de 6nibus.
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Prefeitura do Rio de

. Governo do Estado do Rio de Janeiro
Janeiro

Sistema o
ok Onibus L] Barca
VLT us VLT = Metro Urbano

Mun. (T (SuperVia)

Onibus
Mun.

Subsidios/aporte

s publicos (R$ 908,7 nd94 2,5 409,4 125,3 95,0 15,6
mihoes /| 2023)

% Subsidio

sobre a receita 41,44 6,91 nd 0,84 11,199% 9,52 14,58 12,94
total

%

Subsidio/aportes 2,92 0,83

sobre a RCL

. Resumo das receitas extratarifarias dos sistemas de transporte publico coletivo da RMRJ%.

A A, Trem
Sistema Om_bys Omblfs_ Urbano Barcas
Municipal Intermunicipal :
SuperVia
Receitas
extratarifarias nd 10,8 nd 68,9 19,5 579,99

(R$ mi / 2023)

4.1.6.2 Conclusdo dos Aspectos Financeiros dos Entes Publicos

Historico de realizacao de despesas

I.  Atabela abaixo resume o histérico recente de despesas em mobilidade urbana pela Prefeitura
do Rio de Janeiro e do Governo do Estado do Rio de Janeiro:

Prefeitura do Rio de| Governo do Estado

do Rio de Janeiro

Valor médio anual de despesas em

R$ 578.945.760,81 R$ 2.281.006.297,93
mobilidade urbana (2014-2023)

% médio das despesas em mobilidade

2,25% 3,73%
urbana / RCL

94 Valor pago ao sistema de 6nibus municipal esta incluido na coluna 6nibus intermunicipal, pois ndo houve acesso a
desagregacao dos subsidios de 6nibus por sistema.

95 Valor inclui as tanto as receitas quanto os subsidios pagos ao sistema municipal da capital.
96 Nao foram obtidas informagées dos sistemas de énibus municipal e intermunicipal.

97 Inclui valor de mais de R$ 570 milhdes em pagamento de acordo compensatério do governo estadual a concessionaria
(CCR Barcas).

212



Prefeitura do Rio de| Governo do Estado

Janeiro do Rio de Janeiro

% médio das despesas em mobilidade
. 1,94% 3,30%
urbana / despesas totais

Informagdes sobre a capacidade financeira para realizagdo de novos investimentos

II.  Resumo dos valores estipulados no PPA de cada ente publico relacionados a despesas em
mobilidade urbana

Prefeitura do Rio de|Governo do Estado do Rio

Janeiro de Janeiro

Valor médio anual de valor
orcado em projetos em

R$ 1.358.676.799,00 R$ 4.635.602.603,25
mobilidade urbana previstos

no PPA

% médio dos valores
orcados em projetos em 3,85% 5,26%
mobilidade urbana / RCL*

% médio dos valores
orcados em projetos em

0,91% 13,88%
mobilidade urbana / valor

orcado total

*PPA 2022-2025 (Prefeitura do Rio de Janeiro) 2024-2027 (Governo do

Estado do Rio de Janeiro)

lll.  Comprometimento fiscal com contratos de PPP

Prefeitura do Rio de|[Governo do Estado do Rio de

Janeiro Janeiro

Despesas anuais com
i R$ 634.469.231,81 -
contraprestacoes publicas

% sobre a RCL 1,76% -

* Comprometimento médio do valor disponibilizado em 2024/2025
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4.2 Framework

As informagdes séo apresentadas, ainda, na forma de um conjunto de 45 componentes, que foram
uniformizados para todas as RMs e decompostos por agrupamento da seguinte forma: (i)
Urbanistico e Socioeconémico (4 atributos); (ii) Ambiental e Climatico (3 atributos); (iii) Institucional
(10 atributos); (iv) Financeiros (8 atributos); (v) Estrutural e Qualidade do TPC (14 atributos); (vi)

Integragao Operacional (4 atributos); e, (vii) juridico-regulatério (2 atributos).

Os indicadores assumem dois tipos de avaliagao: quantitativa, expressa por um indicador ou uma
determinada quantidade; e, qualitativa, expressa por conceitos de avaliacdo. Os critérios e a

metodologia de avaliagdo dos indicadores qualitativos serdo detalhados em apéndice especifico.

Segundo esta metodologia, a Tabela 46 apresenta os indicadores resultantes da avaliacdo da
RMRJ.

214



Categoria

Urbanistico e
socioecondmico

Ambiental e
Climatico

Aspecto
Institucional

1

Critério UIpe CE:
escala
Densidade
populacional
urbana
Adensamento nos
Eixos de
Transporte de
Média e Alta
Capacidades
(Densidade
populacional na
area do PNT)

Quantitativa

Quantitativa

Empregos/ hab.  Quantitativa
[Empregos/Hab
(Capital)] /
[Emprego/Hab.
(RM toda)]
Existéncia do plano
municipal de
mitigacéo e/ou
adaptacao as
mudancas
climaticas
Existéncia do plano
de mitigac&o e/ou
adaptacao as
mudancas
climaticas no nivel
metropolitano ou
estadual
Total de emissbes
do setor de
transportes de
passageiros por
habitantes

Quantitativa

Qualitativa

Qualitativa

Quantitativa

Avaliacéo das
condicdes
legais/regulatdrias
locais para
integracao
interfederativa

Qualitativa

Avaliacao de
experiéncias
concretas de

Qualitativa

Valor /
avaliacao

3.420,3

8.481,9

0,277

1,36

0,22

Tabela 46:Framework com os indicadores da RMRJ

Hab./km?2

Hab./km?2

Empregos / hab.

Adimensional (Empregos /
hab.)

0 = Sem plano; 1 = Somente
plano de mitigacao; 2 =
Somente plano de
adaptacao; 3 = Plano de
mitigacdo e adaptacao

0 = Sem plano; 1 = Plano
Metropolitano; 2 = Plano
Estadual; 3 = Plano
Metropolitano e Estadual

tCOz/hab/ano

0 = Inexisténcia de lei de
criacdo de RM/RIDE; 1 =
Existéncia apenas de lei de
criacdo de RM/RIDE; 2 =
Existéncia de lei de criaco
de RM/RIDE com instancias
de governanca sem
participagdo dos municipios
; 3 = Existéncia de lei de
criacdo de RM/RIDE, com
instancias de governanca
com participacéo dos
municipios

0 = Nao mapeamento de
experiéncias de atuacao
interfederativa; 1 =

Abrangéncia

RM

RM

RM

Capital

Capital

RM

AE

RM

RM

2022

2022

2022

2022

2024

2024

2022

2024

2024

Observacgdes

11.973.104 habitantes / 3.500,61 km2 = 3420,3
Vol 1.3.2.1.1

4.159.391 habitantes / 490,38 km2 = 8.481,9
Vol 1.3.2.1.1

3.328.841 empregos / 12.021.871 habitantes = 0,277
Vol 1. 3.2.1.3

0,376 /0,277 = 1,36, em que o indice dos empregos por habitante da cidade do Rio de Janeiro é dado
por 2.339.280 empregos / 6.211.223 habtantes = 0,376
Vol 1. 3.2.1.3

Plano de Desenvolvimento Sustentavel e A¢do Climética (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2021).
Vol 1. 3.3.1.3

Plano Estadual sobre Mudancga do Clima (PEMC).
Vol 1. 3.3.1.2

2.343.577 tCOZ2e (total de emissdes do transporte de passageiros, exceto transporte aéreo)/10.898.794
hab (total da populacao na AE)
Vol.1
3.3.15

A RMRJ disp6e de todos os 6rgdos necessarios ao seu higido funcionamento, como o Conselho
Deliberativo, o Instituto Rio Metrépole (IRM) e a Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Concedidos
de Transportes (AGETRANSP).

Vol. 1 -item 3.1.12

No sistema de transporte coletivo da RMRJ — composto pelo sistema aquaviario, metroviario, ferroviario
e o sistema de 6nibus intermunicipal —, o Estado o Rio de Janeiro atua delegando a privados ou
contratado a prestacao de servicos e assegurando a conformidade e qualidade desses servigos.
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Data

Valor /

Categoria Critério avaliagio Abrangéncia b?l?e Observacgdes
atuacao Experiéncia de atuacao Entretanto, essa atuacao ndo decorre, segundo os dados informados, atuacdo interfederativa por meio
interfederativa em interfederativa ndo de instituicGes préprias da governanca da RMRJ.
transporte coletivo institucional (ou por
de passageiros iniciativa dos proprios Vol. 1-item 3.7.1

operadores locais); 2 =
Experiéncia de atuacao
interfederativa por meio de
instrumentos de gestédo
associada (instrumentos
voluntarios); 3 =
Experiéncias de atuacdo
interfederativa por meio de
instituicGes préprias do
regime de RM/RIDE
0 = Nao apresenta historico
nem estruturas; 1 =

Apresenta historico A:pre.ser)tfa e_stru_turas, mas Na RMRJ é possivel encontrar apenas dois fundos relevantes para execuc¢ao de projetos em mobilidade
e estruturas nao histérico; 2 = Apresenta .
X o urbana: o FDRMRJ e o FMUS.

normativas para a estrutura e histérico por ~ . oo oo

o I L . Ambos os fundos sdo operantes, contam com receitas ordindrias e/ou extraordinarias (como a abertura

10 realizacéo de Qualitativa 2 iniciativa de um dnico ente RM 2024 g, S . - . . =

. . . de crédito extraordinario pelo Poder Executivo) e realizam projetos, estudos e custeiam a execucéo de
investimentos federativo ou de entes obras
coordenados em federativos da mesma oo

o e Vol. 1 -item 3.1.15
mobilidade urbana natureza; 3 = Apresenta

estrutura e histérico com

efetividade interfederativa
0 = RMs onde nao foram
identificadas experiéncias
de gestao coordenada do
TPC; 1 = RMs onde foram
identificadas experiéncias
efetivas de gestéo
coordenada do TPC, com
oferta de servigos
integrados e mais eficientes,
como a integracao
operacional de servigos
tronco-alimentados, oferta

Nivel de de bilhetes Unicos e . . . ~
= A ~ . O Governo do Estado do Rio de Janeiro atua, no transporte metropolitano, como coodenador das acdes
COUTEIEE:EE CAITIETTERS €2 COMPEMERFED; de TPC, e viabiliza a integracé@o de servicos com maior eficiéncia, através de integra¢des operacionais
11 interfederativa da Qualitativa 1 2 = RMs com algum tipo de RM 2024 ' dosgsergvi os troncog-alimenta dores e oferta ée bilhete unico grag P
gestao publica do gestdo associada que inclui & Vol. 1 - item 3.7.8 ’
TPC (ou tem possibilidade de ’ o

incluir) todos os municipios
relevantes para a gestdo do
TPC, mas ndo adota uma
governanca metropolitana
compativel com o previsto
no estatuto da metrépole; 3
= RMs com gestao
associada que: (i) inclui (ou
tem possibilidade de incluir)
todos os municipios
relevantes para a gestdo do
TPC; e (ii) adota uma
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Data

Abrangéncia base Observacgoes
[1]

Categoria Critério Tipo da Valor /

escala avaliacédo

governanga metropolitana
compativel com o estatuto
da metrépole.

0 = ndo possui; 1 = estrutura
institucional para sistema de
garantias existente em
outros setores, mas nao no
setor de mobilidade urbana;
2 = institucional para

e ! . Apesar da existéncia de fundos para mobilidade urbana e de fundos para PPPs, ndo h& estrutura
Identificacéo de sistema de garantias N ; . . .
, institucional para sistema de garantias em PPPs existente no setor de mobilidade urbana, com
estruturas de . existente no setor de P .
12 : Qualitativa 2 " RM 2024 abrangéncia interfederativa..
sistema de mobilidade urbana,

garantias em PPPs abrangendo apenas um
ente federativo; 3 =
estrutura institucional para
sistema de garantias
existente no setor de
mobilidade urbana, com
abrangéncia interfederativa.

Vol. 1 -item 3.1.15

Paginas publicas

0 = Sem informacdes
contendo as

disponiveis; 1 =

informacdes: ~ - As informac@es operacionais e de demanda do sistemas de transporte publico coletivo da capital
. o Informacdes basicas ] : - e . .
13 passageiros, Qualitativa 2 . P Capital 2024 fluminense séo disponibilizadas no website Data.Rio .
) ) disponiveis; 2 =
receita, subsidio, ~ S Vol. 1 - Cap. 3.5.
Informacdes Intermediarias;
el GV 3 = Informacdes completas
(Capital) & P
Paginas publicas 0 = Sem informacdes As informages de oferta dos sistemas de metrd, trem e barcas se encontram nos websites das
contendo as - A AR s . e o 8
informacges: disponiveis; 1 = Concessionarias MetroRio, Supervia e CCR Barcas, responsaveis pela operacéo dos sistemas
Goes: . Informacdes basicas respectivamente. As informacdes de demanda de passageiros por modo sdo disponibilizadas no website
14 passageiros, Qualitativa 1 . P RM 2024 . . . : . L . ~ v
) P disponiveis; 2 = Data.Rio da Prefeitura do Rio de Janeiro e no website da Concessionaria Supervia. No entanto, ndo ha
receita, subsidio, ~ L . o :
frota. GTES Informacdes Intermediarias; disponibilizacdo de dados em GTFS/GPS para os modos metropolitanos.
P 3 = InformagBes completas Vol. 1 -Cap. 3.5.
(Metropolitano)

Existéncia de = NE o ] = QA4
Pesquisa OD 0 -_Nao eX|ste,_1 =Sona _ _
15 domiciliar Qualitativa 0 capital; 2 = Capital e parte RM 2012 OD realizada em 2012, mais de 10 anos.
(presencial) — 10 dos municipios; 3 = Todos Vol 1-3.4.1
municipios da RM

anos
Existéncia de 0 = Nao existe; 1 = Sé na
Plano de o capital; 2 = Capital e parte Plano de Mobilidade existente para a capital e alguns municipios da RM
16 Mobilidade — 10 Qualitativa 2 dos municipios; 3 = Todos RM 2015 Vol1-314
anos municipios da RM
U= metsieie, 1 = Plano foi desenvolvido, porém nao foi aprovado, e consequentemente, transformado em Lei que obrigue
Existéncia de PDUI o Existente, em processo de P P ’ >ea ’ q 9
17 Qualitativa 1 s RM 2018 sua observancia.
— 10 anos aprovacao; 2 = Existente e
Vol 1-3.1.4
aprovado
% subsidio tarifario o % em re~lagéo a .
18 - municipal Quantitativa 37,13 arrecadacdo total do Capital 2023 930.306.853/(930.306.854 + 1.574.946.819) = 37,13% - Vol 1 - 3.6.1.5
Aspectos sistema
Financeiros 9 30 3
% subsidio tarifario o o el re~lagao a _
19| metropolitano Quantitativa 14,46 arrecadacéo total do RM 2023 645.210.348/(645.210.348 + 3.817.449.892) =14,46% - Vol 1 - 3.6.1.5
sistema
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Categoria

Estrutural e
Qualidade do
TPC-MAC

L Tipo da
Critério escala

0,
oo Y0 dedescontos e Quantitativa
gratuidades

Existéncia de
fontes alternativas
de receitas
extratarifarias
21 r_elevantes Qualitativa
(impostos,
estacionamento
urbano, etc),
exceto subvencoes
ou subsidios.
Possui algum tipo
de investimento em
obras junto a
Instituicdes
Financeiras para
sistemas de
transporte TPC-
MAC

22 Qualitativa

Possui sistema de
23 clearing
estruturado

Qualitativa

% subsidio pela

24 RCL - municipal

Quantitativa
% subsidio pela
25 RCL -
metropolitano

Quantitativa

PNT (People Near
Transit)

RTR (Rapid Transit
to Resident) -
Extenséo da rede
de TPC-MAC por
milhdo de
habitantes
indice IPK
Municipal (indice
de passageiros por
quildmetro)
indice IPK
Metropolitano

29 (indice de
passageiros por
quildmetro)

26 Quantitativa

2

~

Quantitativa

28 Quantitativa

Quantitativa

Valor /
avaliacédo

53,43

Sim

2,92

0,83

36,0179828

40,76

2,05

1,12

Abrangéncia

% de passageiros

transportados Capital
Sim / N&o RM
0 - N&o hé4 captacéo de
financiamento para a
mobilidade urbana.
1 - Captacéo pelo Governo RM
Estadual
2 - Captacao por municipios
da RM
3 - Captacao por ambos
0 - N&o tem clearing
estruturada;
1 - Estado ou Capital tem RM
clearing estruturada;
2 - Estado e Capital tém
clearing estruturada.
% Capital
% RM
% RM
Km/ milh&o hab. RM
Pax/km Capital
Pax/km RM

2023

2024

2024

2024

2023

2023

2022

2022

2023

2023

Observacgdes

342.688.883/641.333.492 = 53,43% - Vol 1-3.6.1.1

Estdo documentadas as receitas extratarifarias (principalmente de ordem comercial) dos seguintes

modos: metrd, trem, barcas e VLT. Vol 1 - 3.6.1.2

Ha investimentos em obras TPC-MAC financiados por institui¢des financeiras, tanto por parte do Governo

do Estado, como por parte do municipio do Rio de Janeiro. Vol 1 - 3.4.2.1

O Decreto Municipal n°® 51.895/202 criou a CCT, responsavel pela gestao financeiras das tarifas e

remuneragéo dos operadores de transporte publico do poder municipal. A conta Clearing € operada pela
SMTR. No Estado, a Lei Estadual prevé a CCT, mas no atual momento o rateio das receitas é realizado
pela prépria RioCard. Ha estudo em andamento para licitagdo de contratgcdo de Gestor da CTT no ambito

Metropolitano. Vol 1 - 3.6.1.3

930.306.853,61/31.841.247.193,61 = 2,92% - Vol 1 - 3.6.1.5

733.890.974,05/88.174.564.730,41 = 0,83% - Vol 1 - 3.6.1.5

(4.409.123 residentes no buffer do PNT) / (12.241.449 habitantes da RMRJ) = 36,02%
Vol 1-3.4.6

(499,0 quilometros de rede TPC-MAC) / (12.241.449 habitantes/10"6) = 40,76
Vol 1-3.4.6

(641.333.492 pax transportados em 2023) / (312.247.661 quilometros rodados em 2023) = 2,05

Vol 1-3.4.3.7

(30.600.249 pax transportados no més de outubro 2023) / (27.207.311 quilometros rodados em outubro

de 2023) = 1,12
Vol 1-3.4.3.6
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Categoria

Integracao
operacional

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

L Tipo da
Critério escala
Viagens em
transporte piblico/ Quantitativa
motorizadototais

% das viagens em
modos ativos
(bicicleta, a pé)
50 tarifas publicas /
salario-minimo
(acessibilidade
financeira da tarifa)
Comprometimento
de renda: 50 tarifas
publica / renda
média de pessoas
com 14 anos ou
mais da RM

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Rede Cicloviaria
(km/habitante)

Quantidade de
Obitos em sinistros
de transito /cem mil Quantitativa
habitantes, quando
disponivel
Idade média da
frota (6nibus
municipal)
Idade média da
frota (6nibus
metropolitano)
Existéncia de
politicas de
prevencao de
assédio (ex.:
existéncia de
medidas
mitigadoras, apps,
treinamentos, etc)
Percentual da
populacdo PNT em
relacdo ao total da
RM com renda
abaixo de 1 SM/
Percentual da
populacdo PNT em
relacdo ao total da
RM com renda acima
de 5 SM
Nivel de integracao
tarifaria entre
diferentes modos

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Qualitativa

Quantitativa

Qualitativa

Nivel tecnoldgico

do sistema tarifario Qualitativa

Valor /
avaliacédo

72,2419718 %
31,79 %
16,64 %
5,76 %
4,08 Km/ 100 mil hab.

6bitos em sinistros de

11,2 transito /cem mil habitantes

6,5 Anos

n/d ANoS

Sim Sim / Nao
0,53573037 Adimensional.

0 = Sem integracao entre
1 modos; 1 = Integracdo entre
modos; 2 = Tarifa Unica
0 = Modelo néo digitalizado;
1 1 = Utilizacdo de poucas
tecnologias; 2 = Utilizacao

Abrangéncia

RM

RM

Capital

RM

Capital

Capital

RM

Capital

RM

RM

RM

2012

2012

2024

2024

2024

2022

2024

2024

2024

2010

2024

2024

Observacgdes

(11.008.338 viagens TPC) / (15.238.147,2 viagens motorizadas) = 72,24%
Vol 1-3.4.1

(7.180.063 viagens por modo ativo) / (22.586.724 viagens totais) = 31,79%
Vol 1-34.1

50 tarifas: (50 * 4,70)/ (Salario-minimo nacional: R$ 1.412,00) = 16,64%
Vol 1-35.1

50 tarifas: (50 * 4,70) / (Renda média RMRJ: R$ 4.077,00) = 5,76%
Vol 1-3.5.1

(247,1km de ciclovias + 24,2km ciclofaixas)/ populagéo Rio de Janeiro (em 100mil hab): 66,56 = 4,08
Vol1l- 3.4.4.2

(1.343 6bitos / 12.021.871 habitantes) * 100.000 = 11,2
Vol 1 - 3.4.5.

(soma das idades de cada veiculo da frota)/(quantidade de frota)
Vol 1-3.4.2.8

N&o foram disponibilizadas informacdes.
Vol 1-Cap 3.4.2.7

Existem politicas de prevencao ao assédio na RMRJ
Vol 1. 3.5.3

(618.861 pop abaixo de 1 SM no buffer da rede TPC-MAC) / (2.154.778 pop abaixo de 1 SM da RMRJ) e
(487.238 pop acima de 5SM no buffer da rede TPC-MAC) / (908.854 pop acima de 5SM da RMRJ) = 0,53
Vol. 1- Cap. 3.5.2

Os modos de transportes metropolitanos possuem diferentes valores de tarifa, mas com possibilidade de
integracao tarifaria com desconto na segundo tarifa seguindo as regras da politica do BUI.
Vol 1-35.1

Nas linhas de 6nibus intermunicipais, sistema de maior abrangencia metropolitana, s6 é possivel realizar
pagamento em dinheiro ou cartbes Riocard. No sistema de metrd, barcas e algumas estacdes do sistema
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Categoria

Juridico e
Regulatorio

42

43

44

45

46

Critério

(pagamentos;
dados; etc)

Possui estacdes
que facilitem a

integracao entre do

transporte publico
coletivo

Possui aplicativo
integrado com
dados online para
planejamento de
viagens

Nivel de
formalizacéo das
operacdes de TPC
- municipal

Nivel de
formalizacdo das
operacdes de TPC
- metropolitano

Avaliacao juridica
do sistema de
arrecadacéao e
compensagao
tarifaria (detalhes
no DO)

Tipo da
escala

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Valor /
avaliacédo

Sim

de tecnologias, porém nao

integradas; 3 = Utilizag&o de

tecnologias de ponta com
integracao

Sim / Nao

0 = Sem aplicativo; 1 =
Aplicativo com informacéao
sobre as linhas; 2 =
Aplicativo com informag8es
sobre as linhas e o tempo
real;

0 = Operacao néo
contratualizada; 1 =
Operacgao parcialmente
contratualizada (aplicavel
guando houver mais de um
sistema em operacao); 2 =
Operacao contratualizada
0 = Operacao néo
contratualizada; 1 =
Operacao parcialmente
contratualizada (aplicavel
guando houver mais de um
sistema em operacao); 2 =
Operacao contratualizada
0 = Inexisténcia de qualquer
instrumento juridico relativo
a arrecadacao; 1 =
Instrumento juridico
existente, mas néo
institucional (por iniciativa
dos proprios operadores e
sem relagdo com a
RM/RIDE); 2 = Instrumento
juridico existente e
institucional, mas néo
abrange todos os
modos/municipios; 3 =
Existente, institucional e
abrangente, inclusive por
meio de delegacdo com
prévia licitacao.

Abrangéncia

Capital 2024

Capital 2024

Observacgdes

de trens, pode-se realizar o pagamento com cartéo de crédito, porém nao havera integracao tarifaria.
Vol 1-35.1

O sistema de TPC-MAC da RMRJ possui algum nivel de integragéo fisica entre seus subsistemas e os
sistemas de 6nibus, com o mais importante sendo a Central do Brasil, que permite a integracédo entre os
sistemas de trem da Supervia, do metrd, do VLT e entre dnibus intermunicipais e municipais do Rio de
Janeiro.

Vol 1-35.2.2

RM 2024

A Prefeitura do Rio de Janeiro disponibiliza uma plataforma tecnoldégica em parceria com a Moovit para
suporte ao planejamento das viagens pelos usuarios. O aplicativo foi desenvolvido com base na
programacéo horaria do GTFS, e ndo com base no GPS dos 6nibus, 0 que pode gerar distorcdes em
relacdo ao que esta sendo realizado.

Vol 1-3.5

Enquantos o sistema de BRT é operado diretamente pela MOBI-RIO, os demais sistemas de transportes
(SPPO-RJ, VLT-RJ e Barcas Zona Oeste), sdo operadas em regime de concesséo, devidamente licitados
e contratualizados.

Vol.1 - ltem 3.7.2

O transporte coletivo intermunicipal por 6nibus é operado, majoritariamente, em regime de permissées
precérias. MetréRio, SuperVia e RioBarra, além da prestacéo de sevicos por meio hidroviario, sdo

i A operados sob o regime de concessao, devidamente licitados e contratualizados.
Vol. 1 - Iltem 3.7.1
Conforme o PRM 2034 apontou, um dos gargalos da RMRJ ¢é a falta de integragéo tarifaria. Nesse
sentido, apesar de o Estado contar com uma norma que estabeleceu a criacdo do sistema de bilhetagem
RM 2024 eletrdnica no Estado, a qual abrange os servicos publicos de transporte coletivo de passageiros de

competéncia do Estado do Rio de Janeiro, ainda falta um mddulo total de integracao entre modais e
municipios.
Vol. 1 -item 3.7.8

Fonte: Elaboragéo prépria

[1] As avaliagbes qualitativas tém como data base o ano 2024, em razdo de estarem referenciadas ao conjunto de informacdes e analises deste relatdrio de Diagndstico
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4.2.1 Apéndice do framework

Categoria

Urbanistico e socioecondmico

Ambiental e Climéatico

Critério

Densidade populacional
urbana
Adensamento nos Eixos
de Transporte de Média
e Alta Capacidades
(Densidade populacional
na area do PNT)

Empregos/ hab.
[Empregos/Hab (Capital)]
/ [Emprego/Hab. (RM
toda)]

Existéncia do plano
municipal de mitigacao
e/ou adaptacdo as
mudangcas climaticas

Existéncia do plano de
mitigacéo e/ou
adaptacdo as mudancas
climaticas no nivel
metropolitano ou
estadual

Total de emissbes do
setor de transportes de
passageiros por
habitantes

Segue abaixo tabela com a explicagao de cada um dos indicadores do framework.

Tipo da escala

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Qualitativa

Qualitativa

Quantitativa

Tabela 47: Apéndice do framework

Apéndice

Procedimento: relacéo entre a populacéo urbana e a area urbana da RM, considerando a populacao e area de setores censitarios classificados como urbanos.

Procedimento: relagéo entre a populagéo e a area nos Eixos de Transporte de Média e Alta Capacidades da RM, considerando 1km de raio das esta¢fes de
TPC-MAC.

Procedimento: quantidade de empregos dividido por habitantes da RM (Fonte emprego: RAIS).

Procedimento: empregos por habitante na capital dividido por empregos por habitante da RM.

Quando nao houver plano de mitigacdo e/ou adaptacdo as mudancas climaticas, sera considerado "0".

Quando houver somente plano de mitigacéo, sera considerado "1". Para mitigacdo de GEE, podemos ter medidas como a eletrificacdo da frota, implantacéo de
rodizio de veiculos, estimulo a meios ndo motorizados (ou seja, medidas que irdo contribuir para a diminuicdo das emissoées);

Quando houver somente plano de adaptacéo, sera considerado "2". Os planos de adaptacéo trabalham com outras frentes, como a adaptagao/prevencéo de
riscos ligados a outros fenémenos como secas, alagamentos, deslizamentos, entre outros. Para adaptagdo as mudancas climaticas, podemos ter medidas como
a implantacéo de estruturas/materiais resistentes a superaquecimento, implantacdo de solugdes de projeto para aumento do sombreamento em paradas e
acessos; implantagdo de pinturas reflexivas/térmicas; empregos de contengdes contra inundacdes e/ou solucdes de engenharia adaptadas.

Quando houver ambos os planos, sera considerado "3".

Quando néo houver plano de mitigacéo e/ou adaptacdo as mudancgas climaticas no nivel metropolitano ou estadual, sera considerado "0".
Quando houver somente plano de mitigacdo e/ou adaptagdo as mudangas climaticas no nivel metropolitano, sera considerado "1".
Quando houver somente plano de mitigacéo e/ou adaptagdo as mudangas climaticas no nivel estadual, sera considerado "2".

Quando houver planos em ambos os niveis, metropolitano e estadual, sera considerado "3".

Procedimento: total de emiss6es anual do setor de transportes de passageiros (com exce¢ao ao transporte aéreo) em tCO2/hab/ano dos municipios da Area de
Estudo dividido pelo nimero de habitantes dos municipios da Area de Estudo (Fonte: SEEG e Censo 2022).
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Categoria

Aspecto Institucional

NO

10

Critério

Avaliacéo das condicdes
legais/regulatorias locais
para integracao
interfederativa

Qualitativa

Avaliacédo de
experiéncias concretas
de atuacéo
interfederativa em
transporte coletivo de
passageiros

Qualitativa

Apresenta historico e
estruturas normativas
para a realizagdo de
investimentos
coordenados em
mobilidade urbana

Qualitativa

Tipo da escala

Apéndice

O critério visa a indicar a existéncia e a eficacia das normas de criagdo e/ou instrumentalizacdo da RM/RIDE. As unidades de 0 a 3, em ordem crescente,
significam o grau de institucionalizac&o e participacéo da governanca da RM/RIDE, iniciando-se com a unidade O (atribuivel quando n&o ha sequer lei de criagdo
da RM/RIDE), e avan¢ando para as unidades 1 (existéncia de lei de criagcdo, mas nenhuma outra disposi¢ao legal/regulatéria acerca dos meios de participacéo,
governanca e atuacao da RM/RIDE, 2 (existéncia de lei de criagéo e previsdo de uma estrutura de governanca, mas sem a participagcdo dos municipios, e 3
(existéncia de lei de criacdo, com estrutura interna de governanga metropolitana com a participagdo dos municipios).

Almeja-se, assim, classificar as RMs/RIDEs permitindo a identificagdo dos modelos institucionais mais propensos a participagdo dos municipios dentro das
instancias deliberativas da eventual entidade ou organismo metropolitano responsavel pela governanga, simultaneamente em consonancia com a autonomia
municipal e a governanca unificada que abranja toda a RM/RIDE (o0 que caracteriza a unidade 3).

Na outra ponta (unidade 0), serdo identificadas as RMs/RIDEs com auséncia de qualquer grau de institucionalizagdo metropolitana, se constatada a inexisténcia
de lei de criagdo, o0 que representa o cenario de diagndstico mais precario, em termos institucionais, dada a auséncia de mecanismos institucionais préprios
para o planejamento e a execug¢édo das operagdes metropolitanas.

No meio termo, encontram-se as unidades intermediarias (unidades 1 e 2), as quais buscam classificar as RMs ou RIDEs que possuem um grau minimo de
institucionalizagéo (existéncia de lei de criagdo), mas que podem se limitar a lei de criagdo (1), ou a lei de criagdo somada a uma estrutura de governanca
formalmente constituida mas sem participagdo dos municipios (2).

O critério visa a indicar, com base nos dados disponibilizados e sempre que passivel de verificagdo, a atuacao pratica da RM/RIDE, o que pode ser constatado
por meio da avaliacédo se a entidade ou organismo metropolitano responsavel pela governanca tomou medidas mais concretas para a consecucao dos objetivos
comuns no setor de mobilidade urbana, em especial para o transporte coletivo de passageiros. Tais medidas podem se dar, exemplificativamente, por meio de
instrumentos normativos (resolucdes, portarias, regramentos em geral), contratuais (convénios, consorcios, contratos de delegagéo de transporte) ou prestacdo
de servicos relacionados ao transporte coletivo de passageiros.

Dessa forma, busca-se aferir, nos melhores casos, se a entidade ou organismo metropolitano responsavel pela governanga instituida possui papel central nas
operag0es de transporte (unidade 3), ou se esse papel é executado por meio de instrumentos de gestéo associada, como consorcios, sem necessariamente
vincular a entidade metropolitana instituida, mas vinculando os municipios que voluntariamente se associarem (unidade 2).

Por outro lado, nos outros casos, tem-se 0os meios menos relacionados a atuacdo dos municipios e/ou entidades e 6rgdos de governanga metropolitana,
caracterizando a atuacdo coordenada por meio de atores privados, sem vinculagdo com as instancias federativas (unidade 1), ou mesmo a inexisténcia de
qualquer atuacgéo interfederativa no transporte coletivo de passageiros da RM/RIDE.

O critério visa a indicar a existéncia de estruturas normativas e eventual historico de atuagao no sentido da promocéo de investimentos coordenados em ambito
metropolitano, considerando que, em alguns casos de RMs/RIDEs, pode haver a criagdo de estruturas institucionais (normas, planos) voltadas para a realiza¢do
de investimentos coordenados em projetos de mobilidade urbana com carater interfederativos. A inexisténcia de estruturas institucionais e de histérico de
atuacao serd atribuida a unidade 0.

Intermediariamente, serdo atribuidas notas aos casos em que ha estruturas, mas ndo ha histérico (unidade 1), e aos casos em que ha estrutura e histérico, mas
néo de abrangéncia metropolitana (ou seja, com a atuag¢éo coordenada de apenas um ente federativo ou poucos entes federativos da mesma natureza)
(unidade 2).

Nos casos mais completos (unidade 3), classificam-se as RMs/RIDEs que apresentam estrutura institucional para a realizacdo de investimentos coordenados,
de abrangéncia interfederativa, o que constitui um aspecto favoravel do ponto de vista da implementacdo de medidas de carater metropolitano por meio de
programas de investimentos coordenados.
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Categoria

NO

11

12

13

14

15

16

17

Critério

Nivel de coordenacao
interfederativa da gestéo
publica do TPC

Identificacdo de
estruturas de sistema de
garantias em PPPs

Paginas publicas
contendo as
informagoes:

passageiros, receita,
subsidio, frota, GTFS
(Capital)

Péaginas publicas
contendo as
informagbes:

passageiros, receita,
subsidio, frota, GTFS
(Metropolitano)

Existéncia de Pesquisa
OD domiciliar
(presencial) — 10 anos

Existéncia de Plano de
Mobilidade — 10 anos

Existéncia de PDUI — 10
anos

Tipo da escala

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Apéndice

O critério visa a indicar em que medida as operagdes de transporte na RM/RIDE s&o coordenadas entre os diferentes entes federativos, por meio de alguma
estrutura institucional de governanca. Em determinados casos, ndo ha qualquer coordenacao ou centralizacdo das operacdes de transporte na RM/RIDE, de
modo que cada ente federativo municipal possui uma disciplina prépria isoladamente (unidade 0).

Ainda, pode-se ter cendrios em que os entes federativos buscaram algum tipo de coordenacéo interfederativa visando oferecer servigos integrados e mais
eficientes, abrangendo os servigos de transporte municipal, intermunicipal e/ou operagées sobre trilhos, como o funcionamento de servi¢os tronco-alimentados,
bilhetes Unicos e camaras de compensacédo (unidade 1).

Os casos mais complexos envolvem a presenca de instrumentos juridicos de centralizagdo que unificam os entes federativos para promover determinadas
operacdes de transporte, por exemplo, por meio de consorcios ou outras estruturas colegiadas, de modo que os membros voluntariamente vinculados a esse
modelo séo beneficiados pela centralizacdo das operacdes de transporte (unidade 2).

Por dltimo, tem-se a centralizagdo em torno da prépria estrutura de governanga metropolitana constituida, nos casos em que a propria entidade ou organismo

metropolitano responsavel pela governanca da RM/RIDE centraliza as operacdes de transporte ou promove a delegacao de tais operagdes (na figura de poder
concedente) (unidade 3)

O critério visa a identificar possiveis estruturas de sistemas garantidores de obrigagdes pecunidrias assumidas pelo poder publico em PPPs, preferencialmente

de abrangéncia metropolitana, e no setor de mobilidade urbana. Assim, a depender do caso da RM/RIDE, a inexisténcia de estruturas sera indicada (unidade 0).

Em outros casos, gradualmente, serdo apontadas a existéncia de estruturas garantidoras eventualmente existentes, mas nao no setor de mobilidade urbana
(unidade 1), ou existentes e aplicaveis ao setor de mobilidade urbana, mas ndo de abrangéncia interfederativa (unidade 2), e, finalmente, existentes e aplicaveis
ao setor, inclusive para toda a abrangéncia da RM/RIDE.

Informacdes basicas - Inclui dados de oferta

Informacdes intermediarias - Inclui dados de oferta em GTFS/GPS e demanda

Informacdes completas - Inclui dados de oferta em GTFS/GPS, demanda e financeiro (estratificados pela bilhetagem)

Informac@es basicas - Inclui dados de oferta

Informac@es intermediérias - Inclui dados de oferta em GTFS/GPS e demanda

Informag8es completas - Inclui dados de oferta em GTFS/GPS, demanda e financeiro (estratificados pela bilhetagem)

Quando nao houver Pesquisa OD domiciliar (presencial) com menos de 10 anos, sera considerado "0".
Quando houver Pesquisa OD domiciliar (presencial) com menos de 10 anos somente na capital, serd considerado "1".
Quando houver Pesquisa OD domiciliar (presencial) com menos de 10 anos na capital e em parte dos municipios da RM, sera considerado "2".

Quando houver Pesquisa OD domiciliar (presencial) com menos de 10 anos em todos os municipios da RM, sera considerado "3".

Quando nao houver Plano de Mobilidade municipal, sera considerado "0".

Quando houver Plano de Mobilidade municipal somente na capital, sera considerado "1".

Quando houver Plano de Mobilidade municipal na capital e em parte dos municipios da RM, sera considerado "2".
Quando houver Plano de Mobilidade municipal em todos os municipios da RM, sera considerado "3".

Quando nédo houver PDUI, sera considerado "0".

Quando houver PDUI em processo de aprovacao, sera considerado "1".

Quando houver PDUI aprovado, sera considerado "2".
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Estrutural e Qualidade do TPC-MAC

Categoria Ne

18
19

20

21

22

Aspectos Financeiros

23

24

25

26

27

28

29

30

Critério

% subsidio tarifario -
municipal

% subsidio tarifario -
metropolitano

% de descontos e
gratuidades

Existéncia de fontes
alternativas de receitas
extratarifarias relevantes
(impostos,
estacionamento urbano,
etc.), exceto subvengdes
ou subsidios.

Possui algum tipo de
investimento em obras
junto a Orgéos
Financiadores para
sistemas de transporte
TPC-MAC

Possui sistema de
clearing estruturado

% subsidio pela RCL -
municipal
% subsidio pela RCL -
metropolitano

PNT (People Near
Transit)

RTR (Rapid Transit to
Resident) - Extensdo da
rede de TPC-MAC por
milh&o de habitantes
indice IPK Municipal
(indice de passageiros
por quilémetro)
Indice IPK Metropolitano
(indice de passageiros
por quilébmetro)
Viagens em transporte
publico / motorizado
totais

Tipo da escala

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Apéndice

Procedimento: Razéo da relagdo entre o valor de subsidio e a arrecadacéo total (arrecadacéo tarifaria mais subsidio) anual do sistema de transporte publico
coletivo municipal

Procedimento: Razéo da relagéo entre o valor de subsidio e a arrecadacao total (arrecadacao tarifaria mais subsidio) anual do sistema de transporte publico
coletivo metropolitano

Procedimento: Razéo da relagdo entre a quantidade de passageiros gratuitos transportados e a quantidade total de passageiros transportados.

Quando houver alguma fonte de receita extratarifaria relevante, como exploracédo de espacos comerciais em terminais, pedagio urbano, entre outros, para o
financiamento do sistema, exceto subvenc¢des ou subsidios, sera considerado "sim".

Quando nao houver fonte de receita extratarifaria relevante para o financiamento do sistema, excluida, por exemplo, a exploracéo de publicidade em veiculos,
gue ndo apresenta um valor significativo em relagdo aos custos do sistema, sera considerado "néao".

Quando nao houver captagdo de financiamento para a mobilidade urbana, sera considerado "0".
Quando houver captagéo pelo Governo Estadual, sera considerado "1".
Quando houver captagéo por municipios da RM, sera considerado "2".

Quando houver captacéo pelo Governo Estadual e por municipios da RM, sera considerado "3".

No Sistema de Gestdo Financeira e Clearing as fun¢des compreendem a apuracao de débitos e créditos decorrentes das transacgdes do sistema de bilhetagem
eletrébnica. Também realiza a apuracao e o controle dos repasses financeiros entre operadores de transporte e outros sistemas que porventura estejam
integrados ao sistema de bilhetagem eletronica. A divisdo da receita entre os operadores de transporte € realizada com base nos dados apurados diariamente,
considerando as informagdes transmitidas pelos validadores e pelo Subsistema de Distribuicdo e Comercializacdo de Créditos. Sdo produzidos demonstrativos
diarios dos valores arrecadados, da apuragdo das receitas por operador e dos pagamentos efetuados, na forma de arquivos digitais.

Quando nao houver clearing estruturada, sera considerado "0".

Quando o Estado ou a 'capital’ da RM tiver clearing estruturada, sera considerado "1".

Quando Estado e a 'capital' da RM tiver clearing estruturada, sera considerado "2".

Procedimento: Razéo da relagdo entre o valor aportado anualmente para subsidio e a receita corrente liquida municipal

Procedimento: Razéo da relagéo entre o valor aportado anualmente para subsidio e a receita corrente liquida estadual

Procedimento: PNT é um indicador criado pelo ITDP que mensura o percentual da populagdo de uma cidade ou regido metropolitana que reside em um raio de
até 1 km de estacdes de sistemas de TPC-MAC. Para o calculo do PNT foi considerado o percentual de toda a popula¢do da RM que que reside em um raio de
até 1 km de estacdes de sistemas de TPC-MAC.

Procedimento: RTR é um indicador criado pelo ITPD, calculado pela razédo entre a extenséo total de infraestrutura de TPC-MAC e a populagdo da RM, em
quildmetros existentes para cada um milhdo de habitantes.
Procedimento: relacéo entre a quantidade de passageiros transportados no sistema municipal e a producdo quilométrica operacional anual

Procedimento: relagédo entre a quantidade de passageiros transportados no sistema metropolitano e a producao quilométrica operacional anual

Procedimento: relacédo entre a quantidade de viagens realizadas por transporte publico coletivo e o total de viagens motorizadas realizadas
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Categoria

Integrac&o operacional

NO

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

Critério

% das viagens em
modos ativos (bicicleta, a
pe)

50 tarifas publicas /
salario-minimo
(acessibilidade financeira
da tarifa)
Comprometimento de
renda: 50 tarifas publica /
renda média de pessoas
com 14 anos ou mais da
RM

Rede Cicloviaria
(km/habitante)

Quantidade de 6bitos em
sinistros de transito /cem
mil habitantes, quando
disponivel
Idade média da frota
(6nibus municipal)
Idade média da frota
(6nibus metropolitano)

Existéncia de politicas de
prevencéo de assédio
(ex.: existéncia de
medidas mitigadoras,
apps, treinamentos, etc.)
Percentual da populagdo
PNT em relacao ao total
da RM com renda abaixo
de 1 SM / Percentual da
populacédo PNT em
relagdo ao total da RM
com renda acima de 5
SM

Nivel de integracéo
tarifaria entre diferentes
modos

Nivel tecnoldgico do
sistema tarifario
(pagamentos; dados;
etc.)

Possui estagdes que
facilitem a integracé@o

Tipo da escala

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Quantitativa

Qualitativa

Quantitativa

Qualitativa

Qualitativa

Qualitativa

Apéndice

Procedimento: razdo entre a quantidade de viagens em modos ativos e a quantidade total de viagens

Procedimento: Resultado da divisdo entre o produto da multiplicagdo de 50 viagens pelo valor da tarifa piblica atual do transporte publico no sistema de maior
demanda da RM e o salario-minimo vigente.

Procedimento: Razao entre o produto da multiplicagdo de 50 viagens pelo valor da tarifa publica vigente do transporte publico no sistema de maior demanda da
RM e o rendimento médio mensal real das pessoas com 14 anos ou mais da RM.

Procedimento: razdo entre os quildmetros da rede cicloviaria da Capital, considerando ciclovias e ciclofaixas, por 100 mil habitantes da Capital.

Procedimento: a razdo entre a quantidade de 6bitos em sinistros de transito por 100 mil habitantes (Fonte: DataSUS).

Procedimento: idade média da frota, considerando 6nibus municipal.

Procedimento: idade média da frota, considerando 6nibus metropolitano.

Se existir politicas de prevencéo de assédio, independentemente da qualidade e abrangéncia, sera considerado "sim".

Procedimento: razdo entre o percentual de pessoas com renda abaixo de 1 Salario Minimo no raio de 1km (na estacéo) em transporte de alta capacidade
(Trem, Metro, VLT, Monotrilho e BRT) em relagdo a todas as pessoas na faixa de renda de 1 Salério Minimo, e o percentual de pessoas com renda acima de 5
Salarios Minimos no raio de 1km (na estacdo) em transporte de alta capacidade (Trem, Metro, VLT, Monotrilho e BRT) em relagdo a todas as pessoas na faixa
de renda acima de 5 Salarios Minimos.

Valores até 1,00 significam que o indicador atende mais a populagdo com mais de 5 Salarios Minimos. Valores maiores de 1,00 significam atendimento maior a
populacdo com menos de 1 Salario Minimo.

Quando nao houver integracéo tarifaria entre diferentes modos de transporte, como 6nibus e metrd, sera considerado "0".
Quando houver integracéo tarifaria, mas apenas com uma politica de desconto na segunda tarifa, sera considerado "1".

Quando a integragao tarifaria permitir o pagamento de uma tarifa Gnica para o uso de diferentes modos de transporte, sera considerado "2".

Quando o sistema operar apenas com bilhetes fisicos, sera considerado modelo néo digitalizado - Nota O.

Quando houver bilhetagem eletrénica, mas sem outras opgoes de pagamento, como QRCode via aplicativo ou cartdo de crédito, sera considerado Utilizagao de
poucas tecnologias - Nota 1.

Quando o sistema oferecer diferentes tecnologias de pagamento (bilhetagem eletrénica, QRCode e cartédo de crédito), mas sem integragdo em uma plataforma
Unica ou cadastro Unico de usuarios, sera considerado Utilizagéo de tecnologias, porém néo integradas - Nota 2.

Quando todas as tecnologias de pagamento estiverem integradas em uma plataforma Unica, com cadastro Unico de usuarios, sera considerado Utilizacédo de
tecnologias de ponta com integragdo - Nota 3.

Se existir ao menos uma estacao de integracéo entre diferentes sistemas, sera considerado "sim".
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Categoria Critério Tipo da escala Apéndice

entre o transporte publico
coletivo

Possui aplicativo Quando nao houver nenhum aplicativo, sera considerado "0".

integrado com dados

43 . X Qualitativa  Quando houver ao menos um aplicativo com informacg@es sobre linhas do sistema, porém sem apresentar os dnibus em tempo real, sera considerado "1".
online para planejamento
de viagens L . o . . . . . o
Quando houver ao menos um aplicativo com informagdes sobre linhas do sistema e apresentando os dnibus em tempo real, sera considerado "2".
O critério visa avaliar o nivel de formalizagdo das operacdes de TPC, do ponto de vista juridico-regulatdrio, considerando a existéncia ou ndo de instrumentos
Nivel de formalizaggo contratuais. Sera avaliado separadamente para as abrangéncias territoriais da capital e regido metropolitana. Assim, serdo indicados os casos em que ndo ha
~ . operagBes de TPC formalizadas por meio de instrumentos contratuais de delegacéo (unidade 0). Nos casos em que houver mais de um sistema em operagéo
44 das operagfes de TPC - Qualitativa perag P gagao ( ) d perac

na mesma abrangéncia analisada, serdo observados aqueles em que a contratualizacéo for parcial, ou seja, quando ndo existir em um ou mais sistemas em
operagédo, mas for identificada em outros sistemas (unidade 1). Finalmente, serdo identificados os casos em que todos - ou 0 Unico - sistemas em operagéo na
area de abrangéncia em analise possuirem operagdes contratualizadas (unidade 2).

municipal

Juridico e Regulatorio O critério visa avaliar o nivel de formalizacdo das operacdes de TPC, do ponto de vista juridico-regulatério, considerando a existéncia ou ndo de instrumentos

contratuais. Sera avaliado separadamente para as abrangéncias territoriais da capital e regido metropolitana. Assim, serdo indicados os casos em que ndo ha
operacdes de TPC formalizadas por meio de instrumentos contratuais de delegacéo (unidade 0). Nos casos em que houver mais de um sistema em operagao
na mesma abrangéncia analisada, serdo observados aqueles em que a contratualizacéo for parcial, ou seja, quando n&o existir em um ou mais sistemas em
operacgdo, mas for identificada em outros sistemas (unidade 1). Finalmente, serdo identificados os casos em que todos - ou 0 Unico - sistemas em operagéo na
area de abrangéncia em analise possuirem operagdes contratualizadas (unidade 2).

Nivel de formalizacéo
45 das operagOes de TPC - Qualitativa
metropolitano

O critério visa a avaliar a estrutura juridica do sistema de arrecadagdo e compensagao tarifaria. Serdo indicadas as RMs/RIDEs que ndo possuem esse sistema
(unidade 0), ou que possuem, mas nao é institucionalizado por meio de alguma entidade ou autoridade designada para essa funcdo, sendo

Qualitativa  desempenhado/operado pelos operadores (unidade 1). De outro lado, séo apontadas as RMs/RIDEs que possuem sistema de arrecadacgdo e compensacao
tarifaria institucionalizado, mas sem abrangéncia em todos os modos de transporte e municipios integrantes da RM/RIDE (unidade 2), ou que abrangem os
modos de transporte e municipios integrantes da RM/RIDE (unidade 3).

Avaliacao juridica do
sistema de arrecadagao
e compensacao tarifaria
(detalhes no DO)

46

Fonte: Elaboragao propria
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