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1 Introducao

Este Caderno de Apéndices € o Volume 4 integrante do relatério D1 — Relatorio de Diagndstico da
RMRJ (Volume 1) feito no ambito do Estudo Nacional de Mobilidade Urbana (ENMU) e é constituido

de dois apéndices.

No Apéndice V sao apresentando algumas informagdes sobre os aspectos estruturais e
operacionais da infraestrutura de transportes das RMRJ complementando as informacées dispostas

nos capitulos 3.4 e 3.5 do Volume 1.

O Apéndice VI apresenta o conjunto de informacbes e analises complementares do aspecto

financeiro, constante no capitulo 3.6 do Volume 1.




2 Apéndice V — Aspecto Estrutural e Operacional

2.1 Aspectos Estrutural

21.1 Rede de Transporte Publico Coletivo

2.1.1.1 Rede metroviaria

O sistema metroviario da RMRJ é operado pela concessionaria MetréRio, com trés linhas em
operacao que atendem somente o municipio do Rio de Janeiro (Figura 1). O sistema conta com 41
estacoes e 57,0 km de extensao, com 20 esta¢des atendendo a Linha 01, 26 estagdes atendendo

a Linha 02 e 6 estacgdes na Linha 04.

Destaca-se que, no trecho da Central até Botafogo, as esta¢gdes contam com operacao, na mesma
plataforma, de ambas as Linhas 01 e 02, como destaca o esquematico da Figura 2. Apesar de
aparecer no mapa da Figura 2 a seguir, a operagao das linhas de énibus denominadas “Metr6 na

Superficie” deixaram de ser operadas pelo MetréRio em julho de 20241,

A tarifa do sistema metroviario é de R$ 7,50, com a existéncia de tarifa social de R$ 5,00 para
usudrios entre 5 e 64 anos que se cadastrarem através do Bilhete Unico Intermunicipal e tenham
renda mensal até R$ 3.205,20.

1 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 1: Rede Metroviaria da RMRJ
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Figura 2: Mapa da rede metroviaria da RMRJ

(®) ﬁuna @

Eng. Rubens Paiva

Acari/Fazenda Botafogo
Coelho Neto

Colégio @
Irajd
(@) Vicente de Carvalho@

Thomaz Coelho
BRT

Engenho da Rainha

T (T

Pres.
Vargas

Maria da Grag:.a 0 o Crisvﬁo \ Uruguaiana
Triagem .
/ @ Maracand @@ <
[ SuperVia | | Carioca [ oo |
Cinelandias_
Uruguai = f Gléria e
@ Penia {

/i Largo do Machado

Flamengo

gqixo dHfsp. i o
Marguesde 50 TN o MY o _(S)Botafogo s—[HMIErTI
SdoVicente g\, ~ | Jardim o Miin'g . Cobeldo @ f g
p. | Botanico Angélica Hurnaitd
PUC | N
Barglomeu Cardeal Arcoverde
jtre:
" Siqueira Campos @
0 )
Leblon Cantagalo @
Baixo J . .
SRT Leblon > Jardim General Osério @
\ de Alah
.- Sdo Antero de  Nossa Sra.
OJc‘:.-ra’l‘ir;;'r;o Conrado  Quental da Paz
B i e e

Metrd. Metrd Metrd + Onibus Estacdo de Integracio com a
Linha 1 Linha 2 Metrd Na Superficie | SuperVia

Subway Line 1 Subway Line 2 Subway + Subway Bus Interchange with SuperVia Trains
BRT VLT Barcas Bonde de Santa Teresa

BRT Bus Tramway Ferry-boat Santa Teresa Tram

Fonte: MetroRio?

2.1.1.2 Rede ferroviaria

O sistema de trens metropolitanos da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro é o sistema TPC-
MAC que atende maior quantidade de municipios da RM, com cerca de 270,0 km de extensao e
104 estagbes distribuidas em 12 municipios (Figura 3). O sistema conta com 7 ramais ferroviarios,
como destacado no mapa de linhas da Figura 4 e detalhado na Tabela 1.

2 Disponivel em: https://metrorio.com.br/vademetro/mapas/1000. Acessado em 14/08/2024
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Atarifa desse sistema é de R$ 7,10, 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 e tenham renda mensal
até R$ 3.205,20.

Tabela 1: Ramais/Extensoes ferroviarias, nimero de estagoes, extensdo e municipios atendidos.
Extensao

Ramal/Extensao 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 Joé_o de Meriti e
Rio de Janeiro
Saracuruna Ramal 20 36 Duque de Caxias e Rio de Janeiro
Guapimirim Extensdo 15 40,5 CrEipmiiIin, 4SS @ BUeue ¢
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, o que impacta diretamente na degradagao do sistema, gerando

diminuigédo do nivel de servigo ofertado e, consequentemente, queda da demanda.

12



Figura 3: Rede do sistema ferroviario metropolitano
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Fonte: Elaboragao propria

2.1.1.3 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 estagdes (Figura 5). O sistema conta com quatro linhas que tem como o
Terminal Intermodal Gentileza (TIG), o Aeroporto Santos Dumont, a Praga XV, Praia Formosa e a

Central do Brasil como estag¢des de ponta da linha (Figura 6). Inaugurado em margo de 2024, o TIG
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oferece integracdo com o corredor BRT Transbrasil e as linhas municipais do Rio de Janeiro
(SPPO). Na estacao Central, é possivel realizar a integracao ao sistema metroviario e ferroviario
metropolitano, enquanto a estagdo Praca XV permite integracdo com o servico de barcas
metropolitanas.

A tarifa do servigco é de R$ 4,30, assim como dos outros modos municipais da cidade do Rio de
Janeiro, e permite integragdo com ou outros modos municipais atraves da utilizagdo do Bilhete

Unico Carioca. Como observado no diagrama esquematico da Figura 6.

Figura 5: Sistema de VLT da RMRJ

N

A

TIG

Central / %
* Praga XV
Portuaria
Praia Formosa

e

Centro \

Y ]

Santos Dumont

LEGENDA Escala Gréafica
o Estacdes Existentes 0 250 500 m
— Rede VLT e

Regides Administrativas

Sistemas de Coordenadas Geogréficas
Datum Horizontal: SIRGAS2000

Fonte: Elaboragao propria

14



Figura 6: Diagrama esquematico das linhas do VLT Carioca
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2.1.1.4 Rede de BRTs

O sistema de BRT (Bus Rapid Transit) € um sistema municipal que conta com operagao da empresa
publica MobiRio desde dezembro de 2021. A rede de BRTs é composta por quatro corredores
estruturantes, totalizando 146 kms, 144 estagdes e 10 terminais (Figura 7), com o corredor mais
recente, TransBrasil, comegando a operar em Abril de 2024. O sistema conecta a Zona Norte, Zona
Oeste e o centro do Rio de Janeiro e oferece integragdo com os servicos de metrd, trens
metropolitanos, 6nibus municipais (SPPO) e VLT. A tabela a seguir detalha as extensoes,
quantidade de estacdes e terminais em cada um dos quatro corredores existentes, além das
possiveis integragdes.

Tabela 2: Corredores BRT, quantidade de estagées 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 TransOesTtrc'ea,u;l'srg:\aséﬁllmp|ca €
TransOlimpica 18 3 23 TransCarioca, TransOeste e Supervia
TransBrasil 19 2 26 TransCarioca e VLT
Total 144 10 148

Fonte: MobiRio
A tarifa de todos os corredores é R$ 4,30 e, com a utilizagdo do Bilhete Unico Carioca, permite a
integracdo com até trés modos municipais da cidade do Rio de Janeiro, que incluem o VLT e os
Onibus municipais (SPPO).

3 Disponivel em: https://www.vltrio.com.br/#/mapa-rede. Acessado em 14/08/2024.
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Figura 7: Rede de BRTs da RMRJ
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Fonte: Elaboracao propria

2.1.1.5 Rede de 6nibus metropolitano

O sistema de transporte metropolitano de énibus da RMRJ é gerido pelo DETRO-RJ e operado,
através de permissdes, 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.

2.1.1.6 Rede de énibus municipal do Rio de Janeiro

No sistema municipal do Rio de Janeiro, o Sistema de Transporte Publico por Onibus (SPPO), é

operado por quatro consércios: Internorte, Santa Cruz, Transcarioca e Intersul.

2.1.1.7 Rede de 6nibus municipal de Niteroi

O sistema de transporte publico por 6nibus de Niterdi é operado por dois consércios: TransNit e

TransOceanico.
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2.1.2 Rede cicloviaria

Tabela 3: Extensdo da rede cicloviaria por tipologia

Tipologia Extenséo (km)

Ciclovia 304,6
Ciclofaixa 72,6
Ciclorrota 91,4
Baixa velocidade 302,4
Calcada
compartilhada 69,6

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do CICLOMAPA

Figura 8: Mapa de infraestrutura cicloviaria de bicicletarios, compartilhadas e servigos
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados do CICLOMAPA

2.2 Aspecto Operacional
2.2.1 Deslocamentos urbanos

A analise dos deslocamentos urbanos tem como base a Pesquisa Origem Destino, realizada em
2012 no dmbito do Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(PDTU). Essa analise é complementada também com dados de demanda dos sistemas de
transporte obtidos junto aos 6érgédos publicos competentes e com dados de outros estudos

anteriores.
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Importante frisar a diferenca na composicao atual da RMRJ e aquela vigente quando da elaboragao
do PDTU, em 2012, em que nao estavam inseridos na regido metropolitana os municipios de
Petrépolis, Cachoeiras de Macacu e Rio Bonito. Outro aspecto relevante é que a Pesquisa Origem-
Destino de 2012 nao contemplou deslocamentos de usuarios nos corredores BRT e na linha 4 do

sistema metroviario, pois sao sistemas implantados posteriormente a realizacdo do PDTU.

2.2.1.1 Iindices de mobilidade e imobilidade

A analise dos indices de mobilidade e imobilidade foi realizada com base nos dados da Pesquisa
Origem-Destino de 2012 do PDTU com o objetivo de identificar os padrdes de deslocamentos dentro
da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). Para que seja possivel observar os aspectos
sociais e econdmicos relacionados aos deslocamentos ou a auséncia de deslocamento, foram

realizados recortes por género, renda e nivel de escolaridade.

O indice de mobilidade refere-se a quantidade de viagens por habitante por dia e € calculado pela
razao entre o numero de viagens realizadas e a populagéo. Na Pesquisa OD de 2012, o indice de
mobilidade da RMRJ foi de 1,90 viagens/habitante, superior ao indice de 1,77 viagens/habitante na

pesquisa anterior de 2003%, o que representou um aumento de 7,33%.

A Tabela 4 apresenta o indice de mobilidade por modo agregado motorizado (coletivo e individual)
ou ativo, desagregado por género para a RMRJ. Observa-se que uma discrepancia no total de
viagens realizadas por dia entre os géneros, com 1,98 viagens/dia/habitante para o género
masculino e 1,84 viagens/dia/habitante para o género feminino. Ao analisar por modo agregado, a
principal diferenca diz respeito ao transporte individual motorizado, com um indice de mobilidade
para os homens superior em cerca de 30%. Por outro lado, o indice de mobilidade por transporte

ativo para as mulheres atinge 0,64 viagens/dia, 12% maior que o mesmo indice do género

masculino.
Tabela 4: indice de mobilidade por género e modo agregado para a RMRJ
Modo agregado Feminino Masculino Total ‘
Transporte coletivo motorizado 0,90 0,96 0,93
Transporte individual motorizado 0,30 0,43 0,36
Transporte ativo 0,64 0,57 0,60
Outros 0,01 0,02 0,01

Total 1,84 1,98 1,90

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
Esse resultado, no entanto, pode estar defasado em relagcdo ao padrdao de deslocamento das

mulheres que é caracterizado, em geral, por multiplos destinos envolvendo atividades associadas

4 Relatério 4 — Diagndstico da Situagao Atual do PDTU 2012.
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a economia do cuidado, como a manutengdo do lar com compras em supermercados, feiras,
hortifrutis e farmacias, cuidado com idosos ou pessoas com deficiéncia, levar e buscar criangas na
escola, entre outras tarefas. A divisdo dos afazeres domésticos ainda permanece com maior

responsabilidade para a populagao feminina, o que afeta diretamente seu padrao de mobilidade.

Em fungédo de algumas premissas metodoldgicas, os resultados principalmente em relagédo ao
transporte ativo podem estar subestimados pois pesquisas Origem-Destino tendem a ndo computar
viagens curtas, geralmente realizadas a pé ou por bicicleta, caracteristicas de deslocamentos com
multiplos destinos. Assim, apesar das mulheres terem padrées de deslocamentos que demandam
mais viagens ao longo do dia dado a caracteristica das suas tarefas associadas a economia do

cuidado, essas viagens por serem curtas acabam n&o sendo consideradas na Pesquisa.

Além da andlise do indice de mobilidade por género, é importante também observar como esse
indice se distribui entre as diferentes classes de renda familiar (Figura 9). Na RMRJ, as mulheres
com renda familiar de até 2 salarios-minimos (2 SM) é o grupo socioecondmico de menor indice de
mobilidade com 1,78 viagens/dia, enquanto homens dessa mesma classe atingem o patamar de
1,94 viagens/dia, o que deve ser um ponto de atencéo no planejamento futuro dos sistemas. Para
grupos de renda acima de 5 salarios-minimos, os indices de mobilidade s&o iguais ou superiores a

2, tanto para homens como mulheres, indicando uma desigualdade no acesso a servigos e

oportunidades entre as diferentes classes socioeconémicas.

Figura 9: indice de mobilidade por faixa de renda familiar e género na RMRJ
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

O indice de mobilidade varia também em fungédo da faixa etaria, de maneira que os grupos
populacionais entre 15 e 24 anos e 25 a 44 anos apresentam os maiores indices de mobilidade,
iguais ou superiores a 2,0, exceto os jovens de 15 a 24 anos do género masculino que computam
1,88 viagens/dia, como indicado na Figura 10. Os homens entre 45 e 59 anos apresentam indices
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em torno de 2,16 viagens/dia. Em contrapartida, assim como em outras regides, os menores indices
se apresentam para a populacao idosa de 60 anos ou mais, com 1,47 viagens/dia para o género

feminino e 1,63 viagens/dia para o género masculino.
Figura 10: indice de mobilidade por faixa etaria e género na RMRJ
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

Outro indice relevante na analise dos padrdes de mobilidade é o indice de imobilidade que se refere
a populagao que nao realizou viagens no dia da pesquisa, que pode ser um indicativo de excluséao
caso seja uma impossibilidade de se deslocar por falta de opg¢ao de transporte, servigos e atividades
acessiveis ou alguma desvantagem social como falta de renda ou deficiéncia. No caso da RMRJ, o

indice de imobilidade médio é cerca de 11%, 12,3% para as mulheres e 9,3% para os homens.

Dentre os grupos etarios, observa-se na Figura 11 um aumento da imobilidade com a idade,
atingindo 20% de indice de imobilidade no caso da populagao idosa com mais de 60 anos, que pode
estar relacionado a dificuldade de locomogao e baixa acessibilidade dos modos de transporte. Outro
grupo também que se destaca sdo as mulheres de 45 a 59 anos, com um indice de imobilidade de
16%, acima da média da RMRJ.

Na Figura 12, identifica-se que o indice de imobilidade é, em geral, superior para classes de renda
inferiores de até 2 salarios-minimos e de 2 a 5 salarios-minimos, o que pode ser um ponto de
atencdo em relagdo a impossibilidade de se deslocar por falta de renda principalmente na faixa
etaria de 45 a 59 anos, uma vez que idosos possuem gratuidade garantida por lei.
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Figura 11: indice de imobilidade por faixa etaria e género na RMRJ
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
Figura 12: indice de imobilidade por faixa de renda familiar e faixa etaria na RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

2.2.1.2 Divisdo Modal

Além das analises dos indices de mobilidade e imobilidade para a RMRJ, é possivel obter a divisao
modal das viagens realizadas a partir dos dados da Pesquisa OD, bem como estratificagdes por
grupos socioecondmicos. Observa-se no grafico da Figura 13 que 47% das viagens sao realizadas
por transporte publico coletivo, 29% por transporte ativo a pé e 18% por transporte publico individual,

com baixos percentuais para o transporte ativo por bicicleta e demais modos.
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Figura 13: Divisao modal das viagens realizadas na RMRJ
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
Apesar da relevancia dos deslocamentos por transporte publico coletivo na RMRJ, observa-se que
aproximadamente 87% dessas viagens sado realizadas por modos de baixa capacidade,
notadamente énibus e vans (Figura 14). Os sistemas de alta capacidade, metrd e trem, representam

somente 12% dos deslocamentos metropolitanos.

Figura 14: Distribuicao percentual das viagens de transporte publico coletivo por modo
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
Ao analisar a escolha do modo de transporte publico coletivo por faixa de renda familiar, observa-
se que o uso do dnibus é maijoritario para a populagao de todas as faixas de renda, porém com
diferencas significativas nos modos de alta capacidade. O trem, atualmente um sistema

operacionalmente mais deficitario, € majoritariamente utilizado por populagdes de menor renda,
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enquanto o uso do metrd chega a 21% das viagens para a populagdo de maior renda contra 4%

para populagdo de menor renda.

Figura 15: Distribuicdo percentual das viagens de transporte publico coletivo por modo e faixa de renda familiar
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
A analise da distribuicdo dos modos agregados por faixa de renda possibilita identificar padrdes de
deslocamentos para cada grupo. Para grupos de menor renda familiar de até 2 salarios-minimos,
as viagens a pé ou de bicicleta chegam a representar 40% dos deslocamentos, superior a média
geral de 31%, que pode estar relacionado a falta de renda para se deslocar ou falta de oferta de

sistema de transporte publico nas regides onde essa populagao reside.

Figura 16: Divisdao modal por faixa de renda familiar
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

Por outro lado, a populagéo na faixa de renda familiar com mais de 5 salarios-minimos, atinge 40%
de uso do transporte individual, muito superior a média da RMRJ de 19%. Esse resultado reforca a
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preferéncia pelo transporte individual em detrimento do transporte coletivo ou transporte ativo pelos

grupos de maior renda.

Entre a populacdo feminina e masculina também se identifica diferentes padrbes de deslocamentos,
principalmente em relagdo ao transporte ativo e transporte individual, uma vez que ambos utilizam
o transporte publico coletivo na mesma proporgéo de 47%. Para género feminino, os deslocamentos
a pé chegam a representar 33% das viagens, enquanto para os homens representa 25%. Ja o modo
de transporte individual possui maior representatividade entre os homens, com 21% face aos 14%

para a populagao feminina.

Figura 17: Divisao modal por género
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)
Assim, a partir desses padrdes deslocamentos observamos a necessidade de politicas publicas que
privilegiem o sistema de transporte coletivo pois € o0 modo de transporte mais utilizado pela
populagdo da RMRJ. Nao somente, mas também devem ser observadas as necessidades de
investimentos na mobilidade ativa para favorecer os grupos mais vulneraveis como mulheres e

familias de baixa renda que dependem dos deslocamentos a pé em sua rotina.

2.2.1.3 Producgao e atragao de viagens

Utilizando como base os dados da Pesquisa Origem-Destino de 2012 do PDTU, é possivel analisar
espacialmente o padrao de geragao de viagens na RMRJ, identificando as principais regides que
atraem viagens no territério e aquelas que produzem viagens. Os dados da pesquisa sdo agregados
por zonas de trafego, porém esse zoneamento é muito agregado em municipios mais afastados,
criando algumas zonas de trafego espacialmente grandes podendo causar distor¢des visuais nos

mapas de producado e atracao.
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Em relacdo a atragao de viagens (Figura 18), observa-se forte concentracao principalmente no
municipio do Rio de Janeiro, na regiao do Centro, Penha e Bonsucesso. Fora da capital fluminense,
também ha outras regides de alta atracao de viagens como a regiao central de Nova Iguagu e Duque
de Caxias na Baixada Fluminense, além da regido central de Niteréi no Leste Metropolitano. De
maneira geral, alguns desses locais de maior atracdo, sdo regides marcadas pela presenca de

empregos, COmercio e servicos.

Figura 18: Distribuicao das viagens atraidas pelas zonas de trafego da RMRJ
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

Em relagéo a producao de viagens (Figura 19), é possivel observar uma forte correlagao de locais
com alta produgao de viagens em regides de maior densidade populacional. No municipio do Rio
de Janeiro, por exemplo, ha uma concentracao de produgao de viagens principalmente na Zona
Oeste (destaque para Bangu, Senador Camara, Jabour, Madureira, Jacarepagua) e Zona Norte
(destaque para Guadalupe, Penha, Bonsucesso e Grande Tijuca), contrastando com a baixa
producao no centro da cidade que se configura majoritariamente como um local de alta atracéo de

viagens.

No Leste Metropolitano, a poténcia de producao de viagens se estabelece em sua maioria em

Alcantara e no Centro de Sdo Gongalo, além da regido de Icarai e Sdo Francisco de Niteréi. Ja na
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Baixada Fluminense, as zonas de maior produgao estdo proximas a Comendador Soares e Ambai
em Nova Iguacu, além de outras zonas de alta densidade populacional de Belford Roxo, Sao Joao

de Meriti e Duque de Caxias.

Figura 19: Distribuicao das viagens produzidas pelas zonas de trafego da RMRJ
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

Assim, ao comparar espacialmente o padrao de atragcéo e produg¢ao de viagens, observa-se que as
zonas de maior atragdo se encontram nos centros dos municipios com maior quantidade de
empregos formais, Rio de Janeiro, Niteroi, Duque de Caxias e Nova Iguagu. E, por outro lado, as
zonas de maior produgao nao estao nesses centros, mas sim em regides periféricas adensadas da

capital fluminense, em Sao Gongalo, Nova Iguagu, Sdo Joado de Meriti e Belford Roxo.

Essas diferengas, portanto, apontam para as necessidades de deslocamentos metropolitanos, o
que pode estar relacionado as prioridades de investimentos. Esses investimentos podem ser nao
s6 em eixos estruturantes de transportes como Niter6i-Sado Gongalo, mas também investimentos
que promovam o fortalecimento de outras subcentralidades para reduzir a necessidade de
deslocamentos radiais, uma das diretrizes do Plano Estratégico de Desenvolvimento Integrado da
Regido Metropolitana (PEDUI).
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Afim de identificar quais zonas possuem maior e menor propor¢ao de viagens produzidas e atraidas
por transporte coletivo, foram desenvolvidos os mapas da Figura 20 e Figura 21. Na RMRJ,

aproximadamente 49% das viagens sao realizadas por transporte coletivo.

Observa-se no mapa da Figura 20 que ha zonas cuja proporgédo de viagens produzidas por
transporte coletivo supera essa média (regides em roxo), e em geral se localizam proximas dos
eixos metroferroviarios. Por outro lado, ha zonas com mais de 50% de viagens produzidas por
transporte publico coletivo que ndo possuem eixo de TPC-MAC, e se caracterizam por zonas de
alta densidade demografica com populagéo de baixa renda, por exemplo em Sao Gongalo e Belford

Roxo.

Figura 20: Distribuicao percentual das viagens produzidas por transporte coletivo por zona de trafego
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

Ao comparar os mapas da Figura 20 e Figura 21, observa-se que zonas de concentragao de
populagdo de alta renda como Barra da Tijuca, Ipanema, Leblon, Copacabana possuem baixa
producao de viagens por transporte coletivo (em laranja no mapa acima) e alta atracao de viagens
por esse modo (em roxo no mapa abaixo). Isto se caracteriza por regides de concentragdo de

populacido de alta renda que prioriza o uso do transporte individual para se deslocar, mas sao
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regides de concentragdo de empregos que atrai viagens de moradores de outras regides que se

deslocam por transporte coletivo para alcangar seus destinos.

Figura 21: Distribuicdo percentual das viagens atraidas por transporte coletivo por zona de trafego
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2012)

2.2.1.4 Carregamento viario

A avaliagdo do carregamento nos principais eixos metropolitanos, bem como seus niveis de
saturagao viaria, tem como base os resultados apresentados no Relatério Técnico 23 — Plano de
Mobilidade Metropolitano desenvolvido no estudo do PRM 2034 realizado em 2023. A partir da
Figura 22 e da Tabela 5, observa-se que os eixos viarios mais carregados da RMRJ s&o a BR-116
(que conecta a Baixada Fluminense a capital), BR-040 em Duque de Caxias, a BR-101 no trecho
da Ponte Rio Niterdi e na Av. Brasil.
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Figura 22: Carregamento do transporte individual nos principais eixos metropolitanos na hora pico manha
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Fonte: Relatério Técnico 23 — Plano de Mobilidade Metropolitano (PRM 2034)

Tabela 5: Carregamento maximo na hora pico manha dos principais eixos metropolitanos
Veiculos/hora no sentido

Eixo viario Sentido mais carregado e mErEn

Av. Brasil. Sentido Rio de Janeiro 14.400
BR-040 Sentido Rio de Janeiro 12.900
BR-116 Sentido Rio de Janeiro 7.600
Ponte Rio Niterdi Sentido Rio de Janeiro 6.900
Arco Metropolitano Sentido Duque de Caxias 5.400

Fonte: Relatério Técnico 23 — Plano de Mobilidade Metropolitano (PRM 2034)
Em relagdo ao desempenho da rede viaria, o PRM 2034 indicou que ha saturagdes criticas nos
principais eixos como Ponte Rio Niterdi, Av. Brasil, BR-040, BR-116 e Linha Amarela (Figura 23).
Por exemplo, a BR-040 apresenta nivel alto de saturagao no municipio de Duque de Caxias, entre
0 Arco Metropolitano e a divisa do municipio do Rio de Janeiro. Da mesma forma, a BR-116 também
apresenta nivel alto de saturacao a partir do municipio de Nova lguagu, se agravando préximo aos
municipios de Belford Roxo e Sao Joao de Meriti.
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Figura 23: Nivel de saturagao do sistema viario metropolitano na hora pico manha
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Fonte: Relatério Técnico 23 — Plano de Mobilidade Metropolitano (PRM 2034)

Também no RT 23 do PRM 2034, a avaliagdo do carregamento do transporte coletivo foi realizada
para os trés principais sistemas estruturantes de transportes da RMRJ, metrd, trem e BRT, como
pode ser observado na Figura 24. Importante destacar que no desenvolvimento do PRM 2034, o
corredor do BRT TransBrasil estava em fase de obras e, por isso, nao apresentou resultados de

carregamento.

Observou-se que no caso do sistema metroviario, a linha 2 Pavuna — Botafogo apresenta um
carregamento elevado, sendo o trecho compartilhado com a linha 1 a partir da estagcao Central do
Brasil 0 mais carregado, com cerca de 22.000 passageiros por hora sentido, na hora pico manha,

sentido Botafogo.

Em relacdo ao sistema ferroviario, o estudo constatou que os ramais Japeri e Santa Cruz sao os
mais carregados, sendo o carregamento critico estabelecido no trecho de infraestrutura
compartilhada a partir da estagdo Deodoro com aproximadamente 18.000 passageiros por hora
sentido Central do Brasil.

Para o sistema BRT, os corredores TransOeste e TransCarioca apresentaram os maiores
carregamentos com cerca de, respectivamente, 9.000 e 9.200 passageiros por hora no sentido mais
carregado na hora pico manha. O trecho mais carregado do corredor TransOeste se estabelece
préximo ao bairro Recreio dos Bandeirantes, enquanto o do corredor TransCarioca esta proximo ao
shopping Via Parque na Av Ayrton Senna.
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Figura 24: Carregamento do transporte publico coletivo na hora pico manha
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Fonte: Relatério Técnico 23 — Plano de Mobilidade Metropolitano (PRM 2034)

2.2.2 Infraestrutura Operacional

As informacdes operacionais € de demanda do sistemas de transporte publico coletivo da capital
fluminense sdo disponibilizadas no website Data.Rio®. E possivel também apurar os gastos com

subsidio por consorcio 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. Além disso, ha também
outros aplicativos para acompanhamento dos veiculos pelos usuarios como o La vem o énibus.
Importante destacar que os aplicativos foram desenvolvidos com base na programacao horaria do
GTFS, e ndo com base no GPS dos 6nibus, o que pode gerar distor¢des em relagdo ao que esta

sendo realizado.

No caso do sistema metropolitano, as informacgdes de oferta dos sistemas de metrd, trem e barcas
se encontram nos websites das Concessionarias Metré6Rio, Supervia e CCR Barcas, responsaveis
pela operagao dos sistemas respectivamente. As informagdes 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
estacao.

2.2.3 Demanda do sistema de TPC

5 https://www.data.rio/
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Tabela 6 - Demanda anual do sistema TPCMAC metroferroviario (em mil passageiros)

Ano

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023

Metrd

Média Total

mensal anual
18.951  227.408
19.380  232.561
20.780  249.357
20.288  243.459
20.107  241.281
20.936  251.233
9.851  118.207
10.131 121.567
14.158  169.893
15.738  188.861

Trem

Média Total

mensal anual
15.150  181.800
16.500  198.000
16.550  198.600
14.725 176.700
14.950  179.400
14.800  177.600
8.650  103.800
7.423 89.071
8.128 97.535
7.225 86.701

Total embarques

VLT TPCMAC

metroferroviario

Média Total Média Total

mensal anual mensal EQUEL
394 4.726 37.724 452.682
956 11.477 35.970 431.636
1.476 17.709 36.532 438.389
1.924 23.083 37.660 451.917
1.015 12.177 19.515 234.184
1.069 12.829 18.622 223.466
1.565 18.784 23.851 286.212
1.697 20.364 24.661 295.926

Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados do DataRio e Supervia

Tabela 7 - Demanda anual do sistema TPCMAC rodoviario (em mil passageiros)

Ano

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023

BRT
Média Total
mensal anual
6.322 75.861
11.643 139.712
12.173  146.077
11.174 134.086
10.028  120.339
9.551 114.610
4.964 59.570
4.869 58.432
5.265 63.185
6.620 79.444
Fonte:

Onibus municipal

Média

mensal
105.326
110.507
106.543
97.974
90.732
84.027
46.133
37.853
50.666
53.444

Total
EQUEL

1.263.915
1.326.079
1.278.514
1.175.684
1.088.782
1.008.326
553.591
454.232
607.986
641.333

Total embarques

politano TPCMAC rodoviario

Média
mensal

Média
mensal

Total
anual

Total
anual

35.928  431.132 136.688 1.640.252
36.499  437.991 130.077 1.560.927
21.888  262.662 72.985 875.823
25.792 309.505 68.514  822.169
29.832  357.987 85.763 1.029.159
28.962 347.541 89.027 1.068.318

Elaboragao prépria a partir dos dados do DataRio e DETRO

Tabela 8 - Total de bilhetagem por tipo de usuario

Tipo de usuario

Inteira
Inteira
Inteira
Inteira

Unitario
Expresso
Multiplo

Vale-transporte

Total semanal Percentual
(amostra) semanal
420.400 3%
2.943.315 21%
171.221 1%
7.644.425 54%

6 Dados a partir de 2021 disponiveis no portal DATARIO. Dados anteriores foram estimados a partir da média em dias
uteis (MDU) recebida pela SUPERVIA multiplicada por 25.

7 Dados amostrais de bilhetagem de 02 a 08 de outubro de 2023, contendo registros nas redes de 6nibus, metrd e trem

da RMRJ.
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Outros Outros Pagantes 534.113 4%
Estudante Estudante 478.947 3%
Gratuidade Idoso 1.618.356 11%
Gratuidade Pessoa com deficiéncia 409.581 3%
Gratuidade Outras gratuidades 56.583 0%

Fonte: Elaboragéo propria a partir dos dados PRODERJ, outubro de 2023
2.2.3.1 Sistema metroviario
Os graficos a seguir apresentam a média de passageiros por dia util (MDU) no sistema metroviario,

a média mensal de passageiros em 2023 e 2024, além dos perfis semanal e horario da demanda

no sistema.

Figura 25: Histérico anual da média de passageiros por dia util no sistema metroviario
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Concessionaria MetréRio

Figura 26: Histérico mensal da média de passageiros por dia util entre janeiro de 2023 a junho de 2024
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Concessionaria MetroRio
Figura 27: Demanda diaria do sistema metroviario na semana do dia 11/03/2024 ao dia 17/03/2024
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da Concessionaria MetroRio
Figura 28: Perfil horario de embarques por dia util na semana do dia 11/03/2024 ao dia 15/03/2024
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados da Concessionaria MetroRio
2.2.3.2 Sistema aquaviario
Os graficos e tabela apresentados a seguir apresentam os dados relacionados aos servigcos de

transporte aquaviario da RMRJ. Sao apresentados o histérico anual de demanda, a média de

passageiro por dia util, o perfil semanal e o perfil horario da demanda do sistema aquaviario.
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Figura 29: Histérico anual de passageiros totais transportados de 2012 a 2023
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Concessionaria CCR Barcas
Figura 30: Histérico da média de passageiros transportados por dia util de 2021 a 2024
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Concessionaria CCR Barcas

Tabela 9: Proporcao da demanda média por tipo de usuario na semana do dia 11/03/2024 ao dia 17/03/2024

Tipo de HETE G o 120 EE asg/laedeii?(;jseaos ?Z:ﬁgn(:g -
PO de passageiros por pagamento - Dia p 9 . pag .
passageiro dia util atil sabados, domingos sabado, domingo
e feriados e feriado
Pagante 40.355 86% 8.225 79%
Gratuidade 6.502 14% 2.207 21%

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da Concessionaria CCR Barcas
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Figura 31: Demanda diaria do sistema aquaviario na semana do dia 11/03/2024 ao dia 17/03/2024
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da Concessionaria CCR Barcas
Figura 32: Perfil horario de embarques por dia util na semana do dia 11/03/2024 ao dia 15/03/2024
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Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da Concessionaria CCR Barcas

2.2.4 Integracao tarifaria no TPC

Seguindo as regras da politica publica do Bilhete Unico Intermunicipal, as integragdes
intermunicipais tém tarifa fixa de R$8,55, abrangendo 6nibus intermunicipal, metrd, trem, barcas e
outros. Essas integragdes tarifarias intermunicipais séo possiveis por meio do pagamento com os
cartdes RioCard. No sistema de metrd, barcas e algumas estagdes do sistema de trens, pode-se
realizar o pagamento com cartdo de crédito, porém nao havera integragao tarifaria. No sistema de

Onibus intermunicipal é permitido somente pagamento em dinheiro ou com cartées Riocard.

No que diz respeito a acessibilidade tarifaria para o sistema de transporte de maior demanda, o
sistema de Onibus da cidade do Rio de Janeiro possui tarifa Gnica de R$4,70 e sua relagdo entre o
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valor de 50 tarifas publicas e o salario-minimo® corresponde a 16,6%. Ja a relagdo entre o valor
dessas tarifas e a renda média das pessoas com 14 anos ou mais na regido metropolitana é de
5,8%. 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.
2.2.5 Acodes de prevengao ao assédio no TPC

Em 18 de margo 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 atengao para o alto numero 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 espacgos exclusivos dentro dos énibus 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 metrd 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 énibus, apds as 22h, mulheres, idosos e pessoas com
deficiéncia podem desembarcar dos 6énibus fora do ponto de parada, desde que haja condi¢bes de
segurancga viaria adequadas. Essa medida visa fornecer maior seguranga nos deslocamentos a pé
da ultima milha, oferecendo a possibilidade de desembarcar dos 6nibus mais proximo 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 Assédio” em parceria com as secretarias estaduais de
Transporte e Mobilidade (SETRAM) e da Mulher com o objetivo de coibir a importunacao sexual
dentro dos Onibus e vans intermunicipais. Além de a¢des 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 psicdloga, assistente social e advogada a disposi¢do para acolher vitimas

de assédio.

8 Salario-minimo no valor de R$ 1.412,00 para o ano de 2024.
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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.
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3 Apéndice IV — Aspecto financeiro

3.1 Aspectos econémico-financeiros do TPC
3.1.1 Composicao da Receita Tarifaria dos Sistemas de Transporte

As figuras abaixo exibem os dados de composicao de receita de origem tarifaria para os sistemas
de metrd, VLT, barcas e trem urbano. Em todos os casos, observa-se que o valor subsidiado (através
do BUI ou da Tarifa Social, quando vigente) é pequeno comparado as receitas tarifarias, embora

tenha ocorrido aumento nessa participacéo nos ultimos anos.

Com excegdao do transporte aquaviario, cujo sistema ja era mais subsidiado ao longo de toda a série
(19% em 2015 como pico), os valores mais altos de participacado dos subsidios ocorreram em 2023,
quando a participagao do total de subsidios foi de 10% para a receita do metrd, 15% para o sistema

de trens urbanos, além de 13% para as barcas.

Figura 33: Composicao da receita tarifaria do sistema de metrd (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Metré Rio e da SETRAM-RJ
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Figura 34: Composigao da receita tarifaria do sistema de barcas (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da CCR Barcas e da SETRAM-RJ

Figura 35: Composigao da receita tarifaria do sistema de trem urbano (milhdes de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SETRAM-RJ e da Supervia




Figura 36: Composicgao da receita tarifaria do sistema de VLT (milhées de R$)
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do VLT Carioca e da SETRAM-RJ

3.1.2 Subsidios Municipais ao Sistema de Onibus do Municipio do Rio de Janeiro

Tivemos acesso aos dados de subsidios pagos pela prefeitura do Rio de Janeiro aos cinco
consorcios de 6nibus que operam na capital do estado: Intersul, Internorte, Transcarioca, Santa
Cruz e MobiRio, sendo este ultimo o que opera o sistema de BRT. O valor pago pela prefeitura, no
total dos consorcios, ao longo do ano de 2023, foi de pouco mais de R$ 900 milhdes, conforme

demonstrado na Tabela 10.

Tabela 10: Valores subsidiados pela Prefeitura do Rio de Janeiro aos Consércios Municipais de Onibus

Consorcio Valor do Subsidio (2023)

Intersul R$ 106.230.441,67
Internorte R$ 251.741.900,31
Transcarioca R$ 174.791.269,50
Santa Cruz R$ 158.320.587,26
MobiRio (BRT) R$ 217.644.653,87
Total R$ 908.728.852,61

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SMTR-RJ
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3.2 Aspectos Financeiros dos Entes Publicos
3.2.1 Metodologia de Calculo das Despesas dos Entes — Historicas e Projetadas

A metodologia adotada neste estudo foi elaborada para permitir uma comparacdo robusta e
coerente entre as RMs, levando em consideragao suas especificidades, mas também buscando

identificar padrdes e diferencas significativas nos gastos publicos destinados a mobilidade urbana.

Definicbes Contabeis Fundamentais

Para uma melhor compreensédo da metodologia, € importante esclarecer alguns termos contabeis
frequentemente utilizados no estudo. Sao eles:

o Dotacao Inicial: Refere-se ao valor previsto no orgamento para determinado programa ou

acao, no inicio do exercicio financeiro. Essa dotacdo € determinada com base nas projecdes
orcamentarias e no planejamento do governo para o ano seguinte. Ela representa o
montante que foi inicialmente alocado para uma determinada despesa.

» Dotacdo Atualizada: E o valor da dotacdo orcamentéria apds ajustes e modificacdes ao

longo do exercicio financeiro, como revisdes de metas, transferéncias de recursos ou novos
créditos adicionais. A dotacao atualizada reflete os valores mais recentes e, portanto, mais
precisos para a execucao da despesa.

e Despesa Empenhada: Quando a administracdo publica assume o compromisso de realizar

uma despesa, é gerado o empenho, que corresponde a reserva do valor necessario para o
pagamento do fornecedor. Este € o primeiro passo no processo de execucao de uma
despesa publica, formalizando o compromisso de pagamento. Vale destacar que um
empenho ndo necessariamente implica em liquidacdo ou pagamento. Ou seja, o fato de um
valor ser empenhado n&o garante que o bem ou servigo seré efetivamente entregue ou pago.

o Despesa Liquidada: Refere-se ao momento em que a despesa foi efetivamente realizada,

ou seja, 0 bem ou servico foi entregue ou prestado, e a administracdo publica tem certeza
da obrigacéo de pagamento. Nesse estagio, € apurado o valor exato a ser pago e o credor
tem direito a receber.

o Despesa Paga: Representa a fase final do processo de execu¢do da despesa publica,

guando o pagamento efetivo é realizado ao fornecedor ou prestador de servico. Apos o

pagamento, a obrigacdo da administra¢éo publica é considerada cumprida.

Valores Histdricos

Para os valores historicos, foram usadas informacdes do Sistema de Informacdes Contabeis e
Fiscais do Setor Publico Brasileiro (Siconfi). Para a categorizacdo das despesas totais, considerou-

se a soma de todos os valores nominais classificados como “despesas”. No caso especifico de
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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 37: Metodologia de calculo para Investimento Empenhado Total e Investimento Empenhado em
Mobilidade Urbana

Despesas Totais

Urbanismo —

Transporte Coletivo Urbano

Mobilidade Urbana

Fonte: elaboragao prépria

O uso de programas e acbes para categorizar os valores historicos seria a escolha que oferece
maior precisdo na analise, pois permite associar diretamente os gastos aos objetivos e metas do
governo, identificando claramente a destinagdo dos recursos. No entanto, essa metodologia
apresenta desafios quando aplicada em comparacao e replicabilidade entre as RMs, principalmente
devido a indisponibilidade e diferenga na disponibilidade de dados entre as diferentes regides.
Muitas vezes, os dados necessarios para uma comparagao justa e precisa n&o estdo acessiveis ou
nao sao apresentados de forma padronizada nos relatérios oficiais, o que torna o processo de
replicacao e comparabilidade mais complexo. Essa dificuldade é apresentada também no estudo
Gastos Publicos em Mobilidade Urbana®.

9 Disponivel em: https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/gastos-publicos-em-mobilidade-urbana-no-
brasil.pdf#:~:text=Este%20trabalh0%20%C3%A9%20resultad0%20de,iCS%29%2C%20para%20levantar. Acesso em:
abril de 2025.
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Valores Projetados

Para os valores programados, o processo é feito é duas etapas. Na primeira, é realizado um estudo
do ultimo PPA para identificar os programas relacionados a mobilidade urbana e o valor dos recursos

que foi alocado para cada um deles.

Em seguida, é feito um somatério dos valores programados para esses programas nas LOAs de

2024 e 2025 dos respectivos entes.

E importante ressaltar que existe uma diferenca metodolégica entre a composicdo dos valores
histéricos e os valores projetados. Essa diferenga pode gerar grandes discrepancias entre os

valores historicos e os valores programados.
3.2.2 Metodologia de Mapeamento das Parcerias Publico-Privadas (PPPs)

A etapa de levantamento e sistematizagdo das iniciativas de Parcerias Publico-Privadas (PPPs),
nos ambitos estadual e municipal, foi orientada por uma estratégia metodoldgica baseada em quatro
fontes complementares de dados e evidéncias. O objetivo foi identificar projetos contratados, em

estruturacao ou em fase de estudo. A metodologia adotada pode ser sintetizada nos seguintes eixos:

1. Analise dos Relatérios Resumidos da Execucdo Orcamentaria (RREQO): Foram consultados os

RREOs publicados pelos entes subnacionais. Essa etapa permitiu identificar os contratos de PPP
efetivamente firmados e em execug¢ao, bem como seus impactos fiscais projetados. A informagéao
foi utilizada para verificar a existéncia de parcerias formalizadas e aferir sua materialidade

orcamentaria, além de servir como validagao cruzada de outras fontes.

2. Levantamento em Portais Oficiais dos Entes Subnacionais: Foi realizada uma varredura nos sites

institucionais dos estados e municipios selecionados, especialmente nas se¢des de Unidades de
PPP, Comissdes Gestoras, Secretarias de Planejamento, Infraestrutura ou afins. Nessas paginas,
buscou-se documentagao relativa a chamamentos publicos, Procedimentos de Manifestacao de

Interesse (PMIs), estudos de viabilidade, minutas de edital e contratos ja celebrados.

3. Consulta a Bases Especializadas — Radar PPP e Hub de Projetos do BNDES: Foram utilizados

dados consolidados do Radar de Projetos, base de dados mantida pela Radar PPP, que realiza
monitoramento continuo de concessdes e PPPs no Brasil, em todos os niveis federativos. Também
foram analisados os dados disponiveis no Hub de Projetos do BNDES, que reune as iniciativas

apoiadas pelo banco.

4. Complementacao por Fontes Acessdrias: Quando necessario, as informagoes obtidas nas fontes

principais foram complementadas por noticias jornalisticas, relatdrios de tribunais de contas e outros
materiais de dominio publico, com o objetivo de esclarecer contextos, prazos ou desdobramentos

nao explicitados nos documentos oficiais. Ressalta-se, entretanto, que essas fontes acessodrias
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foram utilizadas apenas de forma complementar, nao sendo consideradas fontes primarias para fins

de caracterizagao dos projetos ou comprovacédo documental.

Areal/Setor

Para fins de padronizagdo e coeréncia na apresentacao dos projetos de PPPs, adotou-se uma

classificacdo por arealsetor baseada nas finalidades principais dos empreendimentos. Essa

categorizacao permite organizar os projetos de maneira comparavel, facilitando a analise por tema

e por politica publica envolvida. A tabela a seguir apresenta os principais setores utilizados na

analise, acompanhados de breves descri¢cdes e exemplos tipicos de projetos enquadrados em cada

categoria.

Areal/Setor

Mobilidade Urbana

Saneamento

Saude

Educacéo

Transportes

lluminagéao Publica

Publica

Infraestrutura

Gestao

Administrativa

Tabela 11: Classificagdo de Area/Setor

Descrigao

Projetos que visam melhorar o deslocamento de
pessoas dentro dos centros urbanos e metropolitanos,
promovendo acessibilidade, integracdo modal e

transporte publico de qualidade.

Projetos voltados a universalizagdo e melhoria dos
servicos de abastecimento de agua, coleta e
tratamento de esgoto, drenagem urbana e residuos

solidos.

Parcerias para construgdo, gestdo e manutengéo de

unidades de salde e servigos de apoio ao SUS.

Implantacido e operacdo de unidades escolares,
creches e centros educacionais, com servigos de

apoio.

Projetos de infraestrutura voltados a movimentagéo
de cargas e passageiros entre regides, com foco em
integracdo territorial, logistica e escoamento da
producgao.

Projetos para modernizacéo, operacdo e manutengéo
da rede de iluminagao publica.

Implantacdo e  manutencdo de  unidades
administrativas para funcionamento da maquina

publica.

Exemplos

Corredores de o6nibus (BRT),
VLTs,

ciclovias, bilhetagem eletronica,

terminais urbanos,

teleféricos urbanos.

Abastecimento de agua,
esgotamento sanitério, aterros
seletiva,

sanitarios, coleta

drenagem urbana

Hospitais, unidades de pronto

atendimento (UPAs), centros de

diagndstico por imagem,
laboratérios
Creches, escolas publicas,

centros de educagdo infantil,

universidades

Rodovias estaduais e federais,

ferrovias, portos, aeroportos

regionais, hidrovias.

LEDs

telegestao,

em vias publicas,
manutengdo de

luminarias

Centros administrativos, foruns,
delegacias, quartéis, sede de
secretarias
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ArealSetor Descrigao Exemplos

Estadios, centros de
Turismo / Cultura / Aproveitamento de ativos culturais e esportivos para -
o ) convencgoes, mercados
Esportes uso turistico, cultural e recreativo. o
publicos, museus

. . ~ Infovias, conectividade de
Tecnologia | Implantagdo e operacdo de redes de dados, o )
L ~ . escolas e hospitais, centrais de
Telecomunicagdes / comunicagédo e solugbes tecnoldgicas para o setor
. o dados, centros de comando e
Conectividade publico.
controle

Geracéo e fornecimento de energia para consumo Miniusinas solares, sistemas

Energia . L " .
publico, com foco em eficiéncia e sustentabilidade. fotovoltaicos, cogeragao
L . ~ o Conjuntos habitacionais,
Habitagao | Projetos voltados a produgdo habitacional de L
o . . o reurbanizacdo de favelas,
Urbanizagao interesse social e requalificagdo urbana.

habitagao popular

Projetos voltados para a construgdo, operacdo e Complexos prisionais, unidades
Sistema Prisional / _ . o o L .
. . manutengcdo de unidades prisionais, incluindo de reabilitagdo, presidios de
Socioeducativos . _ . L .
presidios, centros de detengéo e penitenciarias. seguranga maxima.

Projetos voltados a implantagdo ou modernizagédo de .
) ~ Obras de contengao, centros de
obras estruturantes de uso coletivo, que nao se
abastecimento, infraestrutura
Infraestrutura enquadram em setores especificos como saiude ou "
B . o i hidrica, mercados publicos,
educacéo, mas que sédo essenciais ao funcionamento o
o ) centros logisticos urbanos.
urbano, institucional ou produtivo.

Projetos voltados a operagéo, apoio e integragdo de Plataformas logisticas, portos,

Logisti cadeias produtivas, com foco em armazenagem, entrepostos, centros de

ogistica ) ) L o
transporte de mercadorias e apoio ao escoamento de distribui¢ao, terminais
produgao local, regional ou nacional. intermodais, polos de carga

Fonte: elaboragao propria

Modalidade da PPP

As PPPs no Brasil, sdo reguladas pela Lei Federal n® 11.079/2004, que institui normas gerais para
a contratacado de parcerias entre a administracdo publica e a iniciativa privada na prestacdo de
servicos publicos. A lei estabelece dois tipos principais de PPPs: concessao patrocinada e

concessao administrativa.

A concesséo patrocinada (art. 2°, inciso Ill) é aquela em que o parceiro privado recebe remuneracao
proveniente tanto da exploragcao do servigo junto aos usuarios quanto de uma contraprestagao
pecunidria paga pelo poder publico. Esse modelo é geralmente utilizado em projetos que geram

receitas parciais com os usuarios (como rodovias pedagiadas, metrds ou arenas esportivas), mas
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que necessitam de um aporte complementar do Estado para garantir a viabilidade econdmico-

financeira do contrato.

Ja a concessao administrativa (art. 2°, inciso IV) é aquela em que a remuneragao do parceiro privado
advém exclusivamente do poder publico, ou seja, hdo ha cobranga direta dos usuarios finais. Esse
modelo é comum em setores como educacdo, saude, iluminacdo publica e infraestrutura

administrativa, onde nao é viavel ou permitido cobrar tarifas dos usuarios.

Ente Responsavel

De acordo com a legislacao brasileira, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) podem ser contratadas
diretamente pelos entes federativos — Unido, estados, Distrito Federal e municipios — ou por suas
entidades da administracao indireta, como autarquias, fundacdes, empresas publicas e sociedades
de economia mista. A responsabilidade pela PPP, nesses casos, recai sobre o ente contratante,
sendo ele o responsavel por assegurar o cumprimento das obrigagdes contratuais, inclusive os

pagamentos de contraprestagdes.

No caso de empresas estatais, a Lei Complementar n® 101/2000 (Lei de Responsabilidade Fiscal -
LRF) estabelece uma distingao importante entre empresas dependentes e nao dependentes.
Segundo o art. 2°, inciso lll, uma empresa estatal dependente é aquela que recebe recursos do ente
controlador para custeio de despesas com pessoal ou de custeio em geral ou para investimentos.
Por outro lado, empresas ndo dependentes sdo aquelas que operam com receitas proprias, nao

necessitando de aportes orcamentarios do ente publico controlador.

Essa distincdo tem implicagcbes diretas no calculo do limite de comprometimento da Receita
Corrente Liquida (RCL) com contratos de PPP. Conforme previsto no art. 28 da Lei n® 11.079/2004,
a soma das contraprestagdes anuais dos contratos de PPP nao pode ultrapassar 5% da RCL do
ente federativo contratante. No entanto, os contratos celebrados por empresas estatais nao
dependentes ndo sdo contabilizados dentro desse limite, ja que ndo geram obrigagbes diretas para

o orgamento fiscal do ente federativo.

Essa interpretacao é respaldada pela Nota Técnica SEAE n° 02/2018, do Ministério da Economia,
e por manifestagdes do Tribunal de Contas da Unidao (TCU), que reconhecem que os contratos de
PPP assinados por empresas estatais ndo dependentes, com receitas autbnomas e

sustentabilidade financeira, ndo impactam o limite de 5% da RCL do ente controlador.
3.2.3 Calculo do CAPAG

Calculo atual da CAPAG: A metodologia vigente (definida pela Portaria MF n° 1.583/2023, com
detalhes conceituais na Portaria STN n° 217/2024) baseia-se em trés indicadores principais. Sdo
avaliados o nivel de endividamento, a poupancga corrente e a liquidez de curto prazo do ente, que

juntos permitem um diagnéstico amplo das finangas publicas. Cada indicador gera uma nota parcial,
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e da combinacao desses resultados obtém-se a nota final da CAPAG (A, B, C ou D). A seguir,

detalham-se os trés indicadores e seus critérios:

e Endividamento (DC) — Mede o grau de divida consolidada em relacdo a capacidade de
arrecadacéo do ente. E calculado pela raz&o entre a Divida Consolidada Bruta e a Receita
Corrente Liquida (RCL) do ultimo exercicio encerrado. Por definicdo legal, Estados n&o
podem exceder 200% e municipios 180% da RCL em divida consolidada (Limite da LRF),
mas a CAPAG adota limites bem mais prudenciais. Atualmente, se o indicador de
endividamento for inferior a 60% da RCL, o ente recebe nota A; entre aproximadamente 60%
e 100%, recebe B; e acima de 100% da RCL, recebe nota C.

e Poupanca Corrente (PC) — Avalia a situacdo do resultado corrente do ente, isto é, se as
receitas correntes sao suficientes para cobrir as despesas correntes e gerar sobra de
recursos (superavit corrente). Na pratica, corresponde a razdo entre Despesas Correntes e
Receitas Correntes ajustadas, muitas vezes calculada como média ponderada dos ultimos
trés anos (para mitigar oscilacdes anuais). Na metodologia atual houve um endurecimento
desse critério: somente entes com despesas correntes inferiores a 85% da receita obtém
nota A em poupanca corrente. Se o PC ficar entre ~85% e 95%, a nota parcial é B; e valores
a partir de 95% indicam situacdo muito proxima do desequilibrio, recebendo nota C. Esse
indicador demonstra o espac¢o orgcamentério para pagar investimentos e divida com recursos
préprios — quanto mais préoxima de C (despesas correntes muito altas), menos félego
financeiro o ente tem, indicando necessidade de ajuste (corte de gastos ou aumento de
receitas).

e Liguidez Relativa (LR) — Apura a capacidade de pagamento de obriga¢bes de curto prazo
com os recursos de caixa disponiveis. E calculada com base na diferenca entre as
disponibilidades de caixa bruta e as obriga¢fes financeiras exigiveis no curto prazo, dividida
pela RCL. Em termos intuitivos, verifica se 0 ente possui caixa suficiente para honrar as
despesas e compromissos imediatos (restos a pagar, fornecedores, salarios etc.). Na
metodologia atual, a liquidez relativa passa a ter trés faixas: entes com superavit de caixa
(caixa excedente positivo em relacdo as obriga¢des) continuam sendo classificados com A;
entes com pequeno déficit de caixa de curto prazo (obrigagéo ligeiramente superior ao caixa,
indicando liquidez quase equilibrada) podem receber B; e entes com déficit de caixa
significativo permanecem com C. Em suma, uma LR muito baixa (negativa) alerta para risco
de atrasos de pagamentos, enquanto uma liquidez folgada contribui positivamente na nota

final.

Apos o calculo dos trés indicadores acima, cada um com sua nota parcial, determina-se a nota final

da CAPAG do ente conforme a combinacao desses resultados, de acordo com a tabela abaixo.
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Tabela 12: Classificagdo CAPAG final

Classificacao Parcial do Indicador Classificacdo Final da Capacidade de Pagamento
Endividamento | Poupanca Corrente | Liquidez Relativa

A

O W ® o o[> > > > o>

O0m >0 m 0B 0m > > >
m®mw>» > mE > > >0

c C
Demais combinagdes de classi Oes parciais C

o

Fonte: Portaria Normativa MF N° 1.583, de dezembro de 20231°

10 Disponivel em: https://www.in.gov.br/en/web/dou/-/portaria-normativa-mf-n-1.583-de-13-de-dezembro-de-2023-
530597625. Acesso em: abril de 2025.
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