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Lista de Abreviaturas e Siglas

AM Ante Meridiem. Em tradugao livre, Manha.

Avg. speed Velocidade veicular média (em quilémetros por hora)

BRT Bus Rapid Transit. Em tradugao livre, Veiculo Leve Sobre Pneus (VLP).
Bilhete Unico, é uma tarifa tinica de integracio em viagens intermunicipais para ser

BU utilizada em no maximo até trés horas em um ou dois transportes, sendo pelo menos um
deles intermunicipal, é um beneficio tarifario instituido pela Lei Estadual 5.628/2009.
https://www.cartaoriocard.com.br/scrcpr/geral/faq.jsp
O beneficio tarifério do Bilhete Unico Carioca é valido apenas nas integracdes entre dois

BUC Onibus ou um 6nibus e o trem, dentro da cidade do Rio de Janeiro.
https://www.cartaoriocard.com.br/scrcpr/geral/faq.jsp

CENTRAL Companhia Estadual de Engenharia de Transporte e Logistica.
O Emme é uma plataforma de modelagem por computador, utilizada para trabalhos com

Emme modelos de alocagdo multimodal, desenvolvida pela INRO. O Emme permite simular o
comportamento das viagens dentro de uma rede, empregando algoritmos de alocagao.

HW Highway. Em tradugao livre, modo rodovidrio da etapa de alocagao de trafego do Emme, de
relevancia direta para o Transporte Individual.

INRO EmPresa Canadense especializada em aplicativos para planejamento de transportes,
fabricante do software Emme.

pax Passageiros

pax.hr Quantidade de passageiros vezes seu tempo em movimento (em horas)

pax.km Quantidade de passageiros vezes sua distancia percorrida (em quilémetros)

PDTU Plano Diretor de Transportes Urbanos. Neste trabalho, muitas vezes o termo PDTU é
utilizado em lugar de PDTU/ RMR]J.

PDTU/RMRJ Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

PIB Produto Interno Bruto.

PM Post Meridiem. Em traducao livre, Tarde. (Observacao: ndo confundir com pico da manha).

PT Public Transport. Em traducao livre, Transporte Coletivo.

RMR] Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro.

SETRANS Secretaria de Estado de Transportes.

TXT Extensdao de arquivo digital do tipo texto contendo registros, tais como, DNS e/ou
informacgdes de texto.

VDM Variable Demand Model. Em traducao livre, Modelo de Demanda Variavel.

veh*h Quantidade de veiculos vezes seu tempo em movimento (em horas)

veh*km Quantidade de veiculos vezes sua distancia percorrida (em quilometros)

VLT Veiculo Leve Sobre Trilhos.

VOT Value of Time. Em traducdo livre, Valor do Tempo.
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Defini¢ido de Termos Técnicos

Termo originario do idioma inglés, que significa estudo realizado para determinar
valores, parametros ou outras caracteristicas a serem empregadas em um estudo ou
Benchmarki analise, a partir do levantamento de dados equivalentes (ou comparaveis)

CHICHmariing provenientes de trabalhos similares ou ainda pela verificacio de um conjunto de
informacgdes levantadas em um universo de pesquisa ou amostra considerada

adequada.

Abreviagao do termo originario do idioma inglés que significa Capital Expenditure,
CAPEX que em tradugdo livre corresponde aos custos de capital a serem investidos em um
empreendimento ou sistema, necessarios a sua concepgao, projeto e implantagao.

Custo total atrelado ao custo monetario de viagem, incluindo tarifa, valor do tempo
Custo de desutilidades de viagem e tempo de espera, além de elementos subjetivos, tais como conforto,
seguranga, etc.

Emme ¢ a plataforma de modelagem por computador utilizada para trabalhos com
Emme modelos de alocagio multimodal, desenvolvida pela INRO. E um programa de
computador desenvolvido para simular o comportamento das viagens através de

uma rede baseada em algoritmos de alocagao.

Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica, EVTE, compreende metodologia,
analises e recomendagdes especializadas do Consoércio empregadas na avaliagdo da
viabilidade de se implementarem as redes futuras. O EVTE inclui aspectos técnicos,
EVTE ligados ao atendimento adequado das demandas futuras de transporte, como
também aspectos econdmicos, ligados a estimativa dos investimentos de capital,
retorno e custos operacionais necessarios a ampliagdo da rede existente/ em
implantagdo. Os capitulos 3 a 6 deste relatorio tratam especificamente desses

aspectos.

Headway Intervalo de tempo entre veiculos de um modal que utilizam uma mesma rota.

Abreviagdo do termo originario do idioma inglés que significa Operational
Expediture, que em tradugdo livre corresponde aos custos relacionados a operagao
OPEX de um empreendimento ou sistema. O OPEX é aplicado periodicamente ao longo de
toda a vida util do empreendimento ou sistema e é normalmente mensurado em
periodos recorrentes (horario, dirio, mensal, semestral ou anual, por exemplos).

Periodo AM Pico da Manha - Horario das 7:00h as 8:00h

Periodo PM Pico da Tarde - Horario das 17:30h as 18:30h

Conjunto de estagdes de contagem que formam nods estratégicos/geograficos da
Screenline regiao modelada. Normalmente as screenlines tém como objetivo englobar todas as
viagens através de uma zona ou limite natural.

O valor do tempo corresponde ao custo dispendido por um usuario em sua jornada,
VoT - Value of time equivalente a oportunidade de deslocamento. Vide definicdo mais detalhada no
Relatdrio 6.
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1 Apresentacéo
1.1 Objetivos do Relatorio

Este documento corresponde a segunda versdao do Relatorio 7 — Plano de
Transportes e apresenta a Atualizagdo do Plano Diretor de Transportes
Urbanos da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]), o PDTU,
originalmente desenvolvido pelo Governo do Estado entre 2003 e 2005. Fruto
de um trabalho amplo de atualizagao do plano anterior, o PDTU atual envolveu
pesquisas, construgdo de um modelo matematico, simulacdo de cenarios,
defini¢do e recomendacdes de redes finais, além do EVTE!. Desenvolvido pela
Secretaria de Estado de Transportes do Rio de Janeiro — SETRANS, mediante
contrato com o Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla entre 2012 e 2015, trata-se
de um plano estratégico, cujo objetivo e orientar investimentos e decisdes
técnicas cruciais para o transporte metropolitano dos proximos anos,
priorizando os sistemas coletivos e as solugdes que melhorem a mobilidade
urbana da RMR].

1.2 Referéncia a Versao Anterior

Com contetido completamente reescrito, esta versao substitui a versao anterior
do Relatdrio 7 e se embasa em resultados de um processo iterativo para
aperfeicoar o Modelo matematico do PDTU e simular uma série de cenarios
que embasaram a recomendacao das redes futuras. Nesse sentido, é importante
registrar a incorporacado de melhorias ao modelo INRO/Emme que permitiram
simular a integracao tarifaria requerida no PDTU, conforme reportado no
Relatorio 6 — Calibracdao da Rede de Referéncia, e testar diversas varia¢Oes de
rede pela simulacdo de cendrios. O modelo matematico, a experiéncia dos
profissionais envolvidos e o aprendizado das equipes ao longo desta
atualizagao puderam, assim, subsidiar o trabalho técnico que indicou as redes
finais e as recomendagdes aqui apresentadas.

O Plano de Transportes é o elemento conclusivo mais importante do trabalho
de atualizagdo do PDTU, pois apresenta solugdes estratégicas em um conjunto
de redes futuras, concebidas para atender a demanda por transportes na Regiao
Metropolitana nos horizontes 2016, 2021 e pds-2021. O Relatério 7, em sua nova
versao, representa o fim de mais uma etapa consideravel do trabalho do
Consércio Halcrow-Sinergia-Setepla no ambito do contrato.

1O EVTE - Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica compreende metodologia, analises e recomendacdes
especializadas do Consércio empregadas na avaliagao da viabilidade de se implementarem as redes futuras. O EVTE
inclui aspectos técnicos, ligados ao atendimento adequado das demandas futuras de transporte, como também
aspectos _economicos, ligados a estimativa dos investimentos de capital, (taxa interna de) retorno e custos
operacionais necessarios a ampliagao da rede existente/ em implantagao. Os capitulos 3 a 6 deste relatdrio tratam
especificamente desses aspectos e se referem a anexos (Volume II), quando for o caso.
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E importante registrar que, como qualquer plano diretor, o PDTU dever4 ser
periodicamente revisado e aprofundado, incorporando informagdes e
refinamentos as ferramentas e recomendagdes feitas no ambito do presente
trabalho. Nesse sentido, o novo PDTU disponibiliza um conjunto de elementos
tteis, incluindo um banco de dados de pesquisas e um avangado modelo
matematico, que facilitardo futuras atualizagdes. Conforme requerido pelo
Governo do Estado, com apoio do Banco Mundial/ BIRD, o novo PDTU confere
a comunidade de planejamento de transportes do Rio subsidios técnicos de
peso para a melhoria da mobilidade urbana, contribuindo assim de forma
decisiva para a sustentabilidade da metropole.

1.3 Insumos

O presente relatorio é baseado em insumos desenvolvidos nos tltimos oito
meses, que foram apresentados para analise prévia e discussdes com a
Comissao de Fiscalizagdo através de seis notas técnicas. Este relatério procurou
apresentar um conteudo resumido, seguindo uma sequéncia de capitulos que
busca apresentar de forma didatica o Plano de Transportes e respectivas redes
futuras. Notas técnicas cujos conteidos representam informagoes relevantes ao
entendimento adequado do Plano de Transportes, ou da metodologia
empregada em sua defini¢do, sdo apresentadas como anexos, no Volume II.

1. Nota Técnica de 03 de margo de 2015: “Estudo de Cenarios Futuros -
Abordagem Proposta para a Selecao de Redes Finais’, que apresentou
21 cenarios de trabalho originalmente propostos pela Comissao de
Fiscalizagao e os critérios de desempenho sugeridos pelo Consorcio
para simulagdes.

2. Nota Técnica de 17 de margo de 2015: “Estudo de Cenarios Futuros -
Avaliagio de Critérios para Aplicacio de Tarifa Unica’, que investiga
opgoes para adogao de tarifa na simulag@o dos cenarios de trabalho que
foram acordados entre o Consorcio e a Comissao de Fiscalizacdo,
tratando especificamente dos critérios a serem empregados na “Tarifa
Unica”.

3. Nota Técnica de 22 de maio de 2015: ‘Definicdo de Cenarios para
Simulacdo - Pré-Selecdo de Redes Futuras’, que elencou o conjunto
completo dos 31 cenarios de trabalho simulados, incluindo 10 cendrios
adicionais que ajustaram imperfei¢des em cendrios anteriormente
construidos e acrescentaram cenarios para teste comparativo de
impacto do BU-Bilhete Unico?.

20 Bilhete Unico (BU) é uma tarifa tinica de integracio em viagens intermunicipais para ser utilizada em no
maximo até trés horas em um ou dois transportes, sendo pelo menos um deles intermunicipal, ¢ um beneficio
tarifario instituido pela Lei Estadual 5.628/2009. Fonte: https://www.cartaoriocard.com.br/scrcpr/geral/faq.jsp
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4. Nota Técnica de 06 de agosto de 2015: ‘Selecdo de Rede Futura -
Propostas e Recomendagdes’. Esta nota apresentou a metodologia
empregada pelo Consorcio para analise de resultados multi-cenarios,
incluindo uma compartimentagao das varias redes testadas nos anos
horizonte do estudo em macro trechos que contemplam os sistemas de
alta e média capacidades modelados. Através dessa Nota Técnica, o
Consorcio consolidou propostas para as redes futuras finais, 2016 e
2021, devidamente refinadas através de discussdes técnicas com a
Comissao de Fiscalizagao.

5. Nota Técnica de 11 de setembro de 2015: ‘EVTE das Redes
Recomendadas pelo PDTU - Valores Paramétricos para Estimativa de
Custos’. Nesta nota técnica, foram explicitados método e analises
utilizados pelo Consdrcio para defini¢io dos valores a serem
empregados nas estimativas de CAPEX? e OPEX* requeridas para o
EVTE - Estudo de Viabilidade Técnico-econdmica.

6. Nota Técnica de 11 de setembro de 2015: ‘EVTE das Redes
Recomendadas pelo PDTU - Procedimento para Avaliacio da
Viabilidade Econémica’. Esta nota técnica enfocou o procedimento
adotado pelo Consdrcio para a avaliacdo da viabilidade econdmica das
redes recomendadas pelo PDTU. Nesse sentido, o documento
complementou a nota técnica intitulada ‘Estudo de Cendrios Futuros:
Abordagem Proposta para a Selecao de Redes Finais’, de marco de
2015. Apods apresentacdo desta nota técnica e discussdes com a
Comissao de Fiscalizagao e o Banco Mundial, alguns aspectos foram
ajustados e encontram-se detalhados no Capitulo 6.

1.4 Estrutura do Documento

Este relatdrio estd estruturado em dois volumes. O presente Volume I
encontra-se dividido em sete capitulos, escritos de forma direta e resumida, a
fim de facilitar a compreensao do processo de definicio do Plano de
Transportes, inclusive as redes futuras propostas e o EVTE.

O Bilhete Unico Carioca (BUC) é um beneficio que originalmente tinha validade limitada as integracdes entre dois
6nibus ou um 6nibus e o trem, dentro da cidade do Rio de Janeiro. Posteriormente, o BUC passou a valer da
mesma maneira que o BU. Fonte: https://www.cartaoriocard.com.br/scrcpr/geral/faq.jsp

SCAPEX: Abreviagao do termo originario do idioma inglés que significa Capital Expenditure, que em tradugao livre
corresponde aos custos de capital a serem investidos em um empreendimento ou sistema, necessarios a sua
concepgao, projeto e implantacao.

*OPEX: Abreviacao do termo originario do idioma inglés que significa Operational Expediture, que em tradugao livre
corresponde aos custos relacionados a operacdo de um empreendimento ou sistema. O OPEX é aplicado
periodicamente ao longo de toda a vida 1util do empreendimento ou sistema e é normalmente mensurado em
periodos recorrentes (horario, dirio, mensal, semestral ou anual, por exemplos).
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Volume I:

Capitulo 1: Apresentacdo (o presente capitulo). Fornece ao leitor uma visao
geral do documento, incluindo os seus objetivos e os insumos que o embasam,
além de fazer breve referéncia a versao anterior, que € substituida a partir da
emissao do presente documento.

Capitulo 2: Introdugdo. Contextualiza o trabalho de atualizagdo do PDTU,
explicitando todos os seus componentes e a abrangéncia temporal do Plano de
Transportes que ora se propde. Em beneficio do leitor e considerando a
relevancia do modelo matematico do PDTU para a defini¢do das redes futuras
e do proprio Plano de Transportes, o capitulo aborda alguns dos aspectos
principais do Modelo do PDTU, construido na plataforma INRO/Emme.
Maiores detalhes estdo disponiveis no Relatorio 6.

Capitulo 3: Concepcdo das Redes. Subdividido em uma série de se¢des, o
capitulo aborda todos os passos técnicos adotados pelo Consdrcio, em
colaboracdo com a Comissao de Fiscalizagdao, para conceber redes futuras,
incluindo os horizontes de 2016, 2021 e pds-2021. Considerando a relativa
complexidade dos processos empregados, o capitulo faz referéncia a notas
técnicas, incluidas no Volume II sempre que necessario, como anexos (seja em
sua versao original, seja incorporando pequenos ajustes em fungao de
discussdes posteriores com a Comissao de Fiscalizagdo e o Banco Mundial/
BIRD). Observe-se que o Capitulo 3 engloba grande parte dos aspectos técnicos
ligado ao EVTE, referindo-se a Nota Técnica ‘Selecio de Rede Futura -
Propostas e Recomendagdes’ (Anexo D) para esclarecer como foram escolhidos
macro trechos prioritarios na montagem das redes futuras, especialmente nos
horizontes 2021 e p6s-2021. E no Capitulo 3 que se encontram listados dentro
das trés redes futuras os projetos propostos, devidamente hierarquizados sob
o ponto de vista técnico-estratégico.

Capitulo 4: Modelagem e Simulagdes das Redes Futuras. Este capitulo relata
o processo de finalizagdo das redes futuras propostas, englobando sua
modelagem, simulacdes de quatro etapas, e resumo de resultados e indicadores
obtidos no processo.

Capitulo 5: Investimentos de Capital e Custos Operacionais. Este capitulo
apresenta os valores de CAPEX e OPEX estimados pelo Consorcio para
implementagdo e operacao das redes futuras propostas. Os valores de CAPEX
foram estimados de forma individualizada, considerando-se todos os projetos
de alta e média capacidades identificados e hierarquizados no Capitulo 3. J&
para o OPEX, sdo apresentados valores globais por modal, para as redes dos
horizontes 2021 e pds-2021. O Capitulo refere-se a Nota Técnica ‘EVTE das
Redes Recomendadas pelo PDTU - Valores Paramétricos para Estimativa de
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Custos’ (Anexo F) que definiu os valores utilizados neste PDTU, com base em
estudos de benchmarking?®.

Capitulo 6: Viabilidade Econoémica. Este capitulo trata da metodologia e das
premissas adotadas para avaliagao da viabilidade econdmica das redes futuras.
O Capitulo refere-se a Nota Técnica ‘EVTE das Redes Recomendadas pelo
PDTU - Procedimento para Avaliacao da Viabilidade Econémica’ (Anexo I)
para esclarecer como foram considerados os aspectos de CAPEX, OPEX e
outros, na determinacado dos calculos ligados a avaliagao econdmica realizada,
inclusive emissao de poluentes, tempo gasto em congestionamentos e
quantificagdo de custos anuais da(s) rede(s).

Capitulo 7: Recomendac¢des para o Sistema de Transportes. Com base na
experiéncia das equipes envolvidas e no aprendizado especifico durante o
processo de atualizagio do PDTU, este capitulo traz importantes
recomendagdes para a melhoria dos sistemas de transportes da RMR],
complementando o trabalho de definicdo das redes futuras com um conjunto
de sugestdes técnicas tteis as politicas publicas e que podem subsidiar ac¢des
de planejamento, projeto e gestao da rede de transportes, com vistas a
promover a melhoria da qualidade e eficiéncia dos sistemas de transportes, em
prol do desenvolvimento socioecondmico sustentavel da metropole.

Volume 11

Anexo A:
Método Multicriterial para Defini¢ao da Rede 2021 Basica

Anexo B:

Cenarios de Trabalho (Notas Técnicas)

- Estudo de Cenarios Futuros: Abordagem Proposta para a Selecio de Redes Finais
- Definicdo de Cenarios de Referéncia e Futuros

Anexo C:
Critérios para Simulagdo da Tarifa Unica

Anexo D:
Sele¢ao de Rede Futura e Planilha Eletronica Andlise de
Resultados_PDTU_v2.xlsx

SBenchmarking — Termo originario do idioma inglés, que significa estudo realizado para determinar valores,
parametros ou outras caracteristicas a serem empregadas em um estudo ou andlise, a partir do levantamento de
dados equivalentes (ou comparaveis) provenientes de trabalhos similares ou ainda pela verificagdo de um conjunto
de informagdes levantadas em um universo de pesquisa ou amostra considerada adequada.
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Anexo E:
Compilacao de Resultados Finais - Lista de Arquivos Digitais

Anexo F:
Valores Paramétricos

Anexo G:
Memoria de Calculo de CAPEX e Planilha Eletronica PDTU_CAPEX V.1.xls

Anexo H:
Memoria de Calculo de OPEX e Planilha Eletronica PDTU_OPEX V.1.xls

Anexo I:
Procedimento para Avaliacdo da Viabilidade Econémica

Anexo J:
Linhas de Desejo AM 2016 e 2021 (HW e PT)

Anexo K:
Integracdes Intermodais em Esta¢bes Selecionadas

Anexo L:
Diagramas de carregamento
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2 Introducéo
2.1 Contextualizacao

O PDTU abrange vinte municipios com caracteristicas tinicas. No seu ambito
foram considerados os dezenove municipios que compdem a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro e Mangaratiba. Mais detalhes acerca da area
de abrangéncia podem ser consultados no Relatério 4 — Planejamento e
Execucdo de Pesquisas.

O PDTU foi originalmente elaborado pela SETRANS®, no periodo de 2003 a
2005, e teve como objetivo principal subsidiar o Governo do Estado do Rio de
Janeiro no desenvolvimento de politicas publicas setoriais que pudessem
auxiliar nas tomadas de decisdo sobre investimentos em infraestrutura,
sistemas de transporte e otimiza¢do da utilizacdo das redes de transporte
coletivo e individual da RMR].

Figura 2.1.1 — Area de Estudo da presente atualizacdo do PDTU.
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Fonte: Consdrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

2.2 Bases do Trabalho

Em janeiro de 2011, o Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla foi contratado pela
CENTRAL? (empresa vinculada a SETRANS) para analisar e atualizar o PDTU,
com um escopo que abrangesse toda a Regido Metropolitana (na verdade a

¢ SETRANS — Secretaria de Estado de Transportes.
7 CENTRAL - Companhia Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica.
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Area de Estudo acima definida), incluindo pesquisas e a construgao de um
modelo matematico computacional para representar redes existentes e

propostas, contemplando todos os modais coletivos e individuais verificados
na RMR]J.

Esse novo trabalho se apresenta em 13 relatérios, como descritos abaixo:

e Detalhamento da Execuc¢édo do Trabalho — Relatério 1;

e Zoneamento e Plano Amostral-Relatério 2;

e Atualizagido da Base de Dados do PDTU-Relatério 3;

e Planejamento e Execuc¢ao de Pesquisas—Relatdrio 4;

e Anadlise da Evolucao e Tendéncias Futuras do Uso do Solo—Relatorio 5;
e (Calibrac¢do do Modelo da Rede de Referéncia —Relatério 6;

e Plano de Transportes —Relatorio 7;

e Fornecimento e Instalacado de Hardware, Software e Sistema de
Climatizacao—Relatorio §;

e Avaliagdo do Plano —Relatério 9;

e Treinamento—Relatério 10;

e Projetos Basicos de Terminais—Relatorio 11;
e Transporte de Cargas—Relatorio 12;

e Elaboracao do Relatorio Sintese da Atualizacdo do PDTU - Relatorio
13.

2.3 O Modelo do PDTU

O PDTU atual tem como base um modelo matematico construido na
plataforma INRO/Emme a partir das caracteristicas fisicas e operacionais
principais da Rede de Referéncia, ano 2012, devidamente calibrado para
simular aloca¢des de trafego que se aproximem satisfatoriamente da realidade
levantada pelas pesquisas (ver Relatério 6).

Este modelo captura a interagao entre os padrdes de geragao de viagem e dados
demograficos da regido de estudo, podendo ser usado também para prever
respostas comportamentais dos usuarios dos sistemas de transportes em
fungao de alteragdes fisicas ou operacionais na rede, ou ainda altera¢des no uso
do solo. Assim, o modelo pode ser usado para elaborar previsdes de
crescimento no total de viagens, em mudancgas nos padroes de viagens, na
escolha modal, bem como nas respectivas rotas escolhidas na rede de
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transporte coletivo e individual, auxiliando a busca de solucdes estratégicas,
sobretudo amplia¢des e implantagao de novos sistemas de transportes.

O Modelo do PDTU é construido matematicamente de forma a disponibilizar
recursos técnicos e variaveis relevantes ao planejamento de transportes e
permite mensurar, de forma antecipada, impactos que mudangas
socioecondmicas causarao na realizacdo das viagens e no comportamento dos
usudrios. O modelo auxilia o estudo de alteragdes necessarias/ desejaveis na
rede e sistemas, podendo deste modo subsidiar toda uma politica de transporte
a partir de simulagdes e analises técnicas.

Devido as dimensdes e complexidade da RMR], foi desenvolvido um modelo
de transportes matematicamente sofisticado, a fim de contemplar todos os
sistemas e representar de forma aproximada a realidade dos transportes na
regido, incluindo aspectos especificos ligados a operagdo e utilizacao dos
sistemas pela populagao metropolitana.

Caracteristicas Gerais do Modelo

e Modelo VDMS classico, de quatro etapas, completo, incluindo geragao
de viagens, distribuicdo de viagens, escolha modal e alocacdo de
trafego;

e Adogdo de plataforma do software INRO/Emme, amplamente
reconhecida como tecnicamente superior e utilizada por profissionais
de modelagem de transportes em diversas cidades do mundo. O Emme
¢ uma plataforma de modelagem por computador, utilizada para
trabalhos com modelos de alocagdo multimodal, desenvolvida pela
empresa canadense INRO. O aplicativo permite simular o
comportamento das viagens dentro de uma rede, empregando
algoritmos de alocagao;

¢ A modelagem envolveu a criagdo de 730 zonas de trafego e uma
estrutura complexa de cerca de 16 mil nos e 43 mil links, que representa
todos os sistemas de transporte contemplados, tanto individuais
quanto coletivos, incluindo modais de baixa, média e alta capacidade
(veiculos particulares, dnibus municipais e intermunicipais, BRTs,
VLT, metro, trem e barcas). O trabalho também considerou o trafego
de carga, uma vez que este compartilha a malha viaria com outros
modais individuais e coletivos;

8 VDM - Variable Demand Model, defini¢ao original em inglés, que em traducao livre corresponde a
Modelo de Demanda Varidvel e que difere da definicdo original em inglés Fixed Demand Model, que
corresponderia a Modelos baseados exclusivamente em ‘Demanda Fixa’, que por sua vez nao
consideram a varia¢do de demanda na simulac¢ao de alocagdes.
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e DPossibilidade de realizar testes relacionados as mudangas no uso e
ocupagao do solo através do modelo de quatro etapas, sensivel tanto

as mudancas que ocorrem no lado da oferta, como no lado da
demanda;

e Possibilidade de realizar testes relacionados a oferta, pela simulacao de
novos cenarios que incorporem ampliagcdes ou ajustes na rede de
transportes.

Assim, o Modelo do PDTU configura uma base robusta para formulagao e
avaliacdo de alternativas estratégicas no ambito dos transportes urbanos na
RMR]J, facilitando a defini¢do de um plano diretor de médio/longo prazo.
Espera-se que o modelo venha a facilitar a implementagdo de um processo
permanente de planejamento de transportes, contribuindo para o
desenvolvimento sustentavel da Regiao Metropolitana do Rio.

2.4 Horizontes de Estudo

Conforme requerido, além do ano de referéncia (2012), foram inicialmente
trabalhados dois horizontes de estudo: 2016 e 2021, em cendrios basicos e
variagOes que resultaram em dezenas de simulag¢des e indicadores utilizados
em um processo colaborativo de tomada de decisdo para definicao das redes
futuras, o que se detalha mais adiante no presente relatorio. Posteriormente,
tendo em vista a envergadura do conjunto de intervencdes e ampliagdes dos
sistemas propostos, decidiu-se considerar também um horizonte pds-2021 no
EVTE- Estudo de Viabilidade Técnico-econdmica, como sera visto adiante.
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3 Concepcéao das Redes
3.1 Introducdao

A partir da construgao do Modelo do PDTU e de sua calibragdo convergente
com dados da pesquisa de 2012, o desenvolvimento do Plano de Transportes
envolveu a defini¢ao de redes basicas para os horizontes de 2016 e 2021. Estas
redes foram consideradas bésicas, para simulagdes preliminares no Modelo do
PDTU, com obtengao de matrizes de demanda para os anos horizonte do
estudo.

A partir dai, seguiu-se um longo processo de modelagem e simulagdo de
cenarios com varia¢des de rede no Emme, além de testes e minuciosa analise
de resultados, que ajudou a definir as redes futuras propostas.

Figura 3.1.1 — Rede de referéncia do PDTU (2012): utilizada para calibracao.
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3.2 2016: Rio, Cidade Olimpica

Para a rede basica de 2016, foram acrescidos a Rede de Referéncia (ano base:
2012) os projetos de sistemas de transportes que se encontram em fase de
implantagao, com inicio de operagdo previsto para o ano de 2016.

A rede 2016 considerada pelo PDTU, conforme Figura 3.1.1, altera
significativamente a rede do ano 2012, incorporando ampliacdo do sistema
metroviario, com a extensdo da Linha 4 operando entre as estagdes General
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Osorio e Jardim Oceanico e conclusao da infraestrutura de interligacdo com a
Gavea; inicio da operacdo de parte do sistema VLT do Centro; e a criagao de
varios sistemas BRTs, que se somam ao TransOeste e TransCarioca, sendo
estes: TransOceanico, TransOlimpico, TransBrasil e o trecho Alvorada —Jardim
Oceanico do TransOeste e. Além disso, inclui aumento de oferta nos modais
hidroviario e ferroviario, pela ampliagdo da capacidade das frotas e
intensificacdo da frequéncia dos servigos nas horas de pico. A maior parte
desses sistemas estara operando em meados de 2016, quando o Rio sediara os
Jogos Olimpicos e Paralimpicos da XXXI Olimpiada, enquanto os demais
deveram estar operando até o primeiro trimestre de 2017.

Figura 3.2.1 — Rede 2016, PDTU.
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Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

E importante observar que, inicialmente, considerava-se a possibilidade de
contemplar a ampliacdo do sistema metrovidrio para o Leste Metropolitano,
com a parte terrestre da Linha 3 estendendo-se entre Niterdi e Sao Gongalo ja
no ano de 2016. Com a constatagao de que tal projeto ainda nao se encontra em
fase de implantacao, foi entdo considerada sua operagdo apenas a partir do
horizonte 2021.

A Tabela 3.2.1 lista os projetos de transporte de alta e média capacidades
adicionados a Rede de Referéncia (2012), configurando a rede de 2016,
conforme identificados na Figura 3.2.1.
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Tabela 3.2.1 — Projetos integrantes da Rede 2016

Ne Modal Projeto
TransBrasil:

1 BRT Deodoro — T.Américo Fontenele — Av. Presidente
Vargas
Linha 4:

2 Metroviari

etroviario General Osorio — Jardim Oceanico
TransOlimpico:
BRT

3 Recreio - Deodoro

4 BRT TransOceamco: .
Charitas - Itacoatiara

5 BRT TransOeste:

Jardim Oceanico - Alvorada

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

3.3 Definindo a Rede Futura: Rede 2021 Base

Como ponto de partida, foi empregado pelo Consércio um processo para
definir a Rede 2021 Base, que conformou a rede futura inicialmente proposta
no ambito da presente Atualizagdo do PDTU. O processo envolvendo duas
etapas:

e Primeiramente, foi realizado um processo consultivo a especialistas de
institui¢des diversas, incluindo érgaos publicos e privados, através do
qual foi sugerido um conjunto de projetos estratégicos. Nesse processo
de idealizacdo, foram também considerados sistemas e trechos de
redes de planos anteriores, tais como o Plano Doxiadis, de 1965, o
Plano Integrado de Transporte do Metrd, da década de 1970 e diversos
outros desenvolvidos na década de 1990, além do proprio PDTU,
desenvolvido entre 2003 e 2005.

e A partir dai, foi empregado um método de analise multicriterial para
ponderar as diversas sugestOes entre si e obter uma selegao de projetos
que comporiam a rede futura da RMR], por fim refinados no que se
configurou uma proposta inicial de Rede 2021 Base (antes da
modelagem computacional através do Emme).

O Anexo A apresenta maiores detalhes do processo conduzido.
3.4 Estudo de Cenarios: Simulando Varia¢c8es de Rede

Conforme requerido no ambito do escopo de trabalho, foi conduzido um
estudo de cenarios, com a utilizagdo do Modelo do PDTU para gerar alocagoes
de trafego e indicadores de desempenho dtteis a andlise especializada do
planejamento de transportes. Nesse processo, foram consideradas simulagoes
para o pico da manha e para o pico da tarde.
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Foram definidos 21 cenarios de trabalho, a partir de diversas varia¢des de rede
e trés hipdteses tarifarias. Além disso, foram incluidos cendrios para testar o
impacto de demandas de horizonte futuro em uma rede anterior, caso nao
venham a se concretizar as intervengoes previstas dentro dos horizontes
projetados, de forma a fazer prognosticos.

Apdés a montagem das redes e dos 21 cendrios no modelo (plataforma
INRO/Emme e Excel GUI - Vide Relatério 6), verificou-se a necessidade de
ajustes em alguns cenarios, o que acabou ampliando o niimero de cenadrios de
trabalho criados. Considerando-se cenarios analogos para teste de impacto do
BU, ao final foram construidos e simulados 31 cenarios de trabalho.

O Anexo B lista todos os cendrios de trabalho testados.

3.5 Simulagao de Hipo6teses Tarifarias
No conjunto de cendrios de trabalho acordado entre a Comissao de Fiscalizagao
e o Consorcio, trés hipdteses tarifarias foram simuladas, sendo que duas delas
se repetiram para todas as variagdes de rede. Uma terceira hipotese, visando a
mensuracao dos impactos do uso do Bilhete Unico, foi simulada apenas nas
seguintes redes selecionadas:
e Rede Basica 2012;
e Rede 2016
0 Sem a Linha 3 do Metro;
0 Sem as Linhas L4A e L4B do Metro;
0 Sem BRT Transbrasil;
e Rede 2021

0 Sem o tunel subaquatico da Linha 3 do Metro;

0 Com linhas de 6nibus intermunicipais integradas a Linha 3 do
Metrd (parte terrestre) e ao BRT da RJ 104;

0 Com Linhas 1, 2 e 4 do Metr6 operando conforme sugerido
pela METRO RIO;

0 Com BRT Via Light.
e Rede 2021
0 Sem o trecho do BRT TransOeste entre Jd. Oceédnico e Alvorada

0 Sem a Linha 6 do Metro;
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0 Sem o tnel subaquatico da Linha 3 do Metro;

0 Com linhas de 6nibus intermunicipais integradas a Linha 3 do
Metrd (parte terrestre) e ao BRT da RJ 104;

0 Com Linhas 1, 2 e 4 do Metrd operando conforme sugerido
pelo MetroRio;

0 Com BRT Via Light.
Maiores detalhes sao apresentados na Segao 3.8.

Na RMR] existem dois tipos de bilhete em operagao:

e Bilhetes simples, que correspondem a uma tarifa vigente ‘cheia’ por
embarque no modal escolhido; e

¢ Bilhetes integrados (BUs), que permitem a utilizagdo de mais de um
servico de transporte/ modal (contemplando um transbordo ou
integragdo) dentro de uma mesma viagem, com valor teto pré-
determinado. Os Bilhetes Integrados em 2012 correspondiam a duas
categorias: BUC - Bilhete Unico Carioca (para utilizagdo no municipio
do Rio de Janeiro); e BU - Bilhete Unico Intermunicipal (de abrangéncia
na RMRY]). Estes foram posteriormente unificados passando a valer em
toda a RMR]J de forma similar. Ainda assim, de acordo com as
variages de modal utilizadas nos deslocamentos que compdem uma
determinada viagem, aplicam-se dois valores teto: R$ 3,95 somente
para integra¢des entre 6nibus municipais do Rio de Janeiro e trens ou
barcas (RMR]); e R$ 4,95 para todos as demais integragdes.

Conforme requerido, o Modelo do PDTU foi aperfeicoado para possibilitar a
simulacdo de alocagdes de trafego com integragdo tarifaria, isto é: com a
aplicagdo das regras do BU. Para isso, a solugao implementada no Modelo do
PDTU baseia-se na inser¢ao de uma estrutura adicional de links e nés nomeada
‘rede de torres’, em paralelo a estrutura de representacdo da rede fisica
existente. A codificacdo adicional dessa estrutura permite mensurar
destacadamente os transbordos entre modais (BRTs, 6nibus, metrd, trem e
barcas), possibilitando entao a modelagem com integracao tarifaria requerida

no PDTU. Esta hipétese foi denominada “Tarifa Normal’.

J4 a “Tarifa Unica’ foi definida como aquela em que haveria cobranca de apenas
um valor para toda a viagem, digamos, de um ponto A-Origem até um ponto
B-Destino, independentemente do niimero de embarques e transferéncias
inter/intramodais nos deslocamentos realizados.

E importante observar que a simulagio de tarifas no modelo do PDTU é
limitada ao carater estratégico do trabalho e da plataforma utilizada
(INRO/Emme), néo refletindo em profundidade todos os aspectos da politica
tarifaria vigente na RMR].

15
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Uma limitagao encontrada no processo de modelagem refere-se a incapacidade
do Emme de considerar diretamente a politica de integracao tarifdria. O
software nao permite definir a integragcao de forma global, como na pratica é
aplicada aos links reais que conformam a rede fisica.

A solucdo implementada, nomeada ‘rede de torres’, baseia-se na inser¢ao de
uma estrutura adicional de nds e links virtuais, em paralelo a estrutura ja
existente. Esse método funciona através da adigdo de um pequeno "tridngulo
de integracdo’, acessivel apenas aqueles passageiros que ja tenham ingressado
na rede de transporte coletivo, nao permitindo o ingresso de novos usuarios
através dos nds virtuais. Ao restringir os passageiros nao originados da rede
de transporte coletivo, aqueles que ja pagaram a tarifa, mas que desejam
realizar o transbordo, realizam a integragao através das torres. A codificacao
adicional dessa estrutura permite simular a Tarifa Normal e a integracao
tarifaria requeridas no PDTU.

Assim, os valores e tarifas consideradas na modelagem do PDTU foram
aplicadas de forma a simular aquelas validas e aplicaveis a cada um dos modais
de transporte coletivo no ambito do trabalho (incluindo os onibus). Foi,
portanto, possivel representar adequadamente a politica de integracao tarifaria
para fins da modelagem matematica. Na modelagem, as tarifas compdem um,
entre outros, fatores de impedancia utilizados pelo Emme no calculo das etapas
de escolha modal e alocagao de trafego (para maiores detalhes, vide Relatério
6). Com a simulagao de hipoteses tarifarias distintas em uma mesma rede,
obtiveram-se resultados comparaveis entre si, que possibilitaram andlises
técnicas diversas, direta e indiretamente ligadas a defini¢do de redes finais.

Critérios para Simulacdo da Tarifa Unica

Com objetivo de definir critérios para aplicacio da Tarifa Unica, foram criadas
duas hipoteses, devidamente simuladas com o Modelo do PDTU na plataforma
Emme: (i) a primeira hipodtese considerou que a tarifa de embarque e as
transferéncias teriam valor 0 (zero), ou seja, sem custo para o usudrio; (ii) ja a
segunda hipétese considerou que a tarifa de embarque custara R$ 5,00 (cinco
reais), enquanto as transferéncias ndo teriam custo.

A nota técnica ‘Critérios para Simulagao da Tarifa Unica’, de abril de 2015
apresentou o teste realizados e a decisao pela adogao da primeira hipoétese, a
partir dai empregada na simulagao de todos os cenarios de trabalho com Tarifa
Unica.

Tal decisao baseou-se na pequena diferenca entre os resultados obtidos nas
simulagdes das hipoteses, quando comparados aqueles obtidos na simulagao
com a Tarifa Normal e também pelo fato da primeira hipdtese simplificar a
modelagem dos cenarios com Tarifa Unica.

Observa-se que:

¢ O ntumero total de viagens nas simulagdes de hora pico (AM e PM)
variaram pouco, na ordem de aproximadamente 5%, indicando que
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ambas as hipoteses seriam validas para o estudo comparativo
estratégico de uma 'Tarifa Unica’.

e A adogao de quaisquer politicas tarifdrias, na pratica, exigiria estudos
mais detalhados, que extrapolam o objetivo da presente atualizacao do
PDTU. Enquanto as hipoteses consideradas ndo seriam adotadas na
pratica, servem para estudar comparativamente os resultados das
simulag¢des dos cenarios acordados entre a Comissao de Fiscalizagao e
o Consorecio.

A citada nota técnica é apresentada no Anexo C.

Compilacdo de Resultados

Para cada cendrio de trabalho testado, foram extraidos resultados e indicadores
do Modelo do PDTU, através do Emme e do Excel, compilados em um amplo
conjunto de arquivos digitais. A andlise desse material permitiu o refinamento
iterativo do trabalho de simulagdes, incorporando ajustes e fazendo
comparagOes necessarias, por fim concluindo com 31 cenarios de trabalho que
contemplaram dez varia¢des de rede nos varios anos horizonte.

A seguir, sdo resumidos e exemplificados os tipos de resultado obtidos nas

simulagOes, cujo conjunto completo encontra-se arquivado digitalmente no
laboratorio.

Planilha com indicadores de desempenho

Para cada cenario de trabalho, foram obtidos, para cada modal e
individualmente para os principais sistemas, os seguintes indicadores para o
pico da manha (AM) e pico da tarde (PM):

e No.Veh — numero de veiculos (em unidades)
e Avg.Hdw - Intervalo (headway) médio entre veiculos (em minutos)

e Length — Comprimento total percorrido dentro da hora de pico (em
Km)

e Time - Tempo total gasto pelos veiculos (em minutos)
e Pax - Passageiros transportados

e Pax.Km — Passageiros x Quilometro

e Pax.h - Passageiros x hora

e Av. Speed - Velocidade média de servigo

e Veh.Km - Veiculo x Quilometro
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Tabela 3.7.1 — Exemplo: indicadores gerais por modal do Cenario de Trabalho
1 (Rede 2012), pico da manha (AM).

Hdw.

Modal No. Veh Médio Distancia  Tempo Pax Pax.km Pax.h Veh.km
Onibus 17.222 19,2 74.751 183.692 1.433.484 | 14.575.387 | 576.704 25 541.358
Metro 26 6,0 94 137 61.053 708.531 16.807 42 653
Barcas 16 35,8 98 305 10.718 81.032 4.993 16 176
Trens 79 35,5 905 1.759 69.819 1.432.429 | 40.989 35 3.207
BRTs 74 9,4 435 645 37.986 701.802 15.634 45 2.143
VLT - - - - - - - - -
FlCﬂ?):fi/\[/éoil 17.417 19,5 76.283 186.538 1.613.060 | 17.499.180 | 655.126 27 547.536

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla.

3.7.2  Numero de embarques (estacdes)

Para cada cendrio de trabalho, foram obtidos o niimero de embarques nas horas
de pico para as estagdes modeladas em todos os sistemas de alta e média
capacidades, bem como em 38 locais previamente acordados para os Onibus.
Estes dados estao disponiveis nas planilhas eletronicas listadas no Anexo E.

3.7.3 Tabelas e Graficos de Volume e Capacidade

Para cada cenario de trabalho, foram também elaborados grafico e tabela de
dados evidenciando os volumes alocados pelas simulagdes, capacidades
consideradas dos sistemas nos diversos trechos e a relagdo V/C (Volume sobre
capacidade) para os modais de alta e média capacidades, trecho a trecho, para
cada pico.

Figura 3.7.3.1 — Exemplo: metr0, entre as esta¢cdes Pavuna e Praca XV (Rede
Futura Minima, proposta — ano 2021, AM). A parte superior do grafico
corresponde ao sentido Pavuna — Praga XV, enquanto a parte inferior mostra

o sentido inverso.
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Legenda (Volume e Capacidade)

Capacidade
= V/C<0.5 0.9<V/C<1.1
o) 0.5<V/C<0.7 | EERSE
07<V/C<08 Bl 13

Fonte: Consdrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

3.7.4 Diagramas de Carregamento

Para cada cendrio de trabalho, foram também extraidos diretamente do Emme
diagramas de carregamento gerais e individualizados por modal e por pico.
Esses diagramas também evidenciam volumes de trafego alocados e
capacidades, trecho a trecho, guardando relacdo com o mapa da rede e
configurando-se uma ferramenta muito util para rapida visualizagao do
desempenho de uma determinada rede.

Na pagina seguinte, é fornecido um exemplo, enquanto todos os diagramas das
simulagdes realizadas encontram-se arquivados digitalmente em laboratorio.

Rio de Janeiro
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Figura 3.7.4.1 — Exemplo: diagrama de carregamento geral, Rede Futura Minima, proposta — ano 2021,

| v/c<0.5

m 0.5<v/c<0.7

07<vfc<0.9

3 M (0.9<v/c<11

passageros/hors Fos— m 11<vfc<l.3
100420000 3000090000 50000 { -m /=13

AM)
Fonte: Consércio Halcrow-Sinergia-Setepla

3.8 Impacto do Uso do Bilhete Unico

Conforme requerido, foram conduzidas analises gerais para calcular de forma
comparativa o impacto do BU (Bilhete Unico) no uso da rede. Para isso, foram
comparados os resultados de demanda por modo e demais indicadores nos
cenarios 1, 8 e 20 (Anexo B), com aloca¢does das matrizes de 2012 sobre rede
2012, matriz 2016 sobre rede 2016 e matriz 2021 sobre rede 2021, mas sem a
aplicacao da abordagem das torres, adotada para o modelo com integracao
tarifaria. Ou seja, foram simulados os mesmos cendrios, mas sem este
procedimento, aplicando-se as tarifas ‘cheias’ de cada modo nos deslocamentos
simulados.

Dai, foram obtidos os resultados e indicadores das simulac¢des sem o BU, os
quais puderam ser comparados aos resultados e indicadores dos cendrios
selecionados (onde o BU ja é considerado). Isso permitiu a condugao de uma
macro analise estratégica acerca dos efeitos do BU sobre a quantidade de
passageiros em cada modo e nos demais indicadores gerais.

As Tabelas 3.8.1, 3.8.2, 3.8.3, 3.8.4 resumem a variagao percentual dos principais
indicadores de simulagdes, a partir da comparacao entre resultados de cenarios
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que diferem pela aplicagio ou nao do Bilhete Unico. Resultados detalhados
integram a compilagao de resultados dos cenarios de trabalho, arquivados
digitalmente em laboratdrio.

O objetivo da simulacdo foi medir a variagdo percentual entre resultados/
indicadores considerando-se a Tarifa Normal (integrada com BU) como base.
Os percentuais mostram a alteragao ocorrida quando se retira a tarifa normal
(integrada) e passa a se cobrar a tarifa cheia de cada modal a cada embarque.
A comparagao refere-se ao pico da manha (AM).

A avaliacao permite identificar algumas tendéncias e impactos no desempenho
das redes analogas sem os beneficios da politica tarifaria para os usuarios do
Bilhete Unico. Observando-se a variacio de indicadores como o tempo (Time)
e namero de passageiros (Pax), nos resultados obtidos para os diversos modais,
percebem-se que impactos na escolha modal e alocagao de trafego pelo modelo
geram alteragdes por vezes substanciais. Isso ocorre tanto em comparacao de
resultados entre os modais coletivos quanto entre estes e o transporte
individual. Outros indicadores, tais como PaxKm e Veh.Km, permitem
comparativamente mensurar o desempenho global das redes analogas,
enquanto a velocidade média (Average Speed) indica a eficiéncia de cada
modal ou de toda a rede.

Rede de Referéncia (Cendrios de Trabalho no1 e 28)

Tabela 3.8.1 — Variacao percentual de indicadores da Rede de Referéncia (2012),
considerando-se a Tarifa Normal (integrada com BU) x Tarifa sem integracao
BU.

Modal Tempo | Pax ‘ Pax.km Veh.km
Onibus 3,61 -18,03 -8,80 -4,79 -4,21 3,41
Metrd 0 -4,76 -5,18 -4,16 -1,07 0
Barcas 0 7,18 6,12 6,60 -0,45 0
Trens 0 20,71 29,22 29,16 0,05 0
BRTs 0 -39,95 24,79 23,40 -1,82 0
VLT - - - - - -
Eziéﬁid 355 | -1622 6,14 3,03 3,21 3,38
Modal ‘ Veh.h Vm Vwh.km
A‘fto', - - - 8,14 -3,68 4,16
moveis

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Rede Bdsica 2016; sem a Linha 3 do Metrd; sem as Linhas L4A e [4B do Metrd; sem

BRT Transbrasil (Cendrios de Trabalho 1n°s8 e 29)

Tabela 3.8.2 — Variagdo percentual de indicadores da Rede Basica 2016,
considerando-se a Tarifa Normal (integrada com BU) x Tarifa sem integracao
BU.

Modal Tempo | Pax Pax.km Pax.h Vm Veh.km
C)nibus 82,40 -21,25 -14,16 -3,76 -10,80 59,14
Metro 0 16,45 13,91 14,33 -0,37 0]
Barcas 0 14,80 11,89 11,94 -0,04 0
Trens 0 9,21 11,85 12,35 -0,44 0
BRTs 0 -24,73 -17,00 -15,54 -1,72 0
VLT 0 -54,09 -46,60 -46,61 0,03 0
Tot./Méd.
ot/Méd. | g139 | 1757 29,02 2,18 -6,99 55,73
Coletivo
Veh. Veh.
Modal Vm
h km
Auto-
L} 0 . - -- -- 14,20 -6,15 7,19
moveis

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Rede Bisica 2021; sem o tunel subaqudtico da Linha 3 do Metrd; com linhas de 6nibus

intermunicipais integradas a Linha 3 do Metrd (parte terrestre) e ao BRT da R] 104;

com Linhas 1, 2 e 4 do Metrd operando conforme sugerido pela METRO RIO; com Via

Light simulada como corredor BRT. (Cendrios de Trabalho n°20 e 30)

Tabela 3.8.3 - Variagdo percentual de indicadores da Rede Basica 2021,
considerando-se a Tarifa Normal (integrada com BU) x Tarifa sem integracao
BU.

Modal Tempo Pax Pax.km Pax.h Vm Veh.km
Onibus 80,11 | -22,49 17,37 7,36 -10,80 60,61
Metrd 0,00 23,88 30,05 28,74 1,02 0,00
Barcas 0,00 19,64 15,41 13,76 1,91 0,00
Trens 0,00 12,92 410,15 239 | -2658 0,00
BRTs 0,00 31,31 29,21 24,84 -5,81 0,00
VLT 0,00 259,90 47,79 47,46 20,62 0,00
Tot./Méd.
ot/Méd. | g | 1566 11,95 -3,36 -8,88 54,30
Coletivo
Veh. Veh.
Modal Vm
h km
A -
uto- - - 9,05 417 4,50
moveils

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Bisica 2021; sem o trecho do BRT TransQeste entre Jd. Ocednico e Alvorada; sem a
Linha 6 do Metrd; sem o tunel subaquitico da Linha 3 do Metrd; com linhas de énibus
intermunicipais integradas a Linha 3 do Metrd (parte terrestre) e ao BRT da R] 104;
com Linhas 1, 2 e 4 do Metré operando conforme sugestio METRO RIO; com BRT Via
Light. (Cendrios de Trabalho 1n°26 e 31)

Tabela 3.8.4 - Variagdo percentual de indicadores da Rede Basica 2021,
considerando-se a Tarifa Normal (integrada com BU) x Tarifa sem integracao
BU.

Modal Tempo | Pax Pax.km Pax.h Vm Veh.km
Onibus 80,12 -21,41 -14,45 -4,14 -10,76 60,60
Metrd 0,00 12,29 17,75 17,57 0,16 0,00
Barcas 1,56 5,81 -2,44 8,76 -10,30 2,12
Trens 0,00 12,69 -11,74 20,16 -26,55 0,00
BRTs 5,59 -25,32 -22,17 -17,20 -6,00 4,04
VLT 0,00 -60,99 -50,19 -50,04 -0,31 0,00
Eztléfﬁid 77,16 | -1646 | -1220 | -199 | -1041 | 5521

Auto-

9,05 -4,17 4,50

moveis

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

O conjunto de andlises comparativas permite identificar tendéncias quando
deixa de valer o Bilhete Unico, tais como uma perceptivel intensificacio da
escolha pelo modal individual e a redugéo da eficiéncia das redes, pela redugao
da velocidade média (Av. Speed) e aumento do tempo de viagem (Time).

No transporte coletivo, verifica-se que a elimina¢ao do BU causa intensificagao
da demanda pelos modais de alta capacidade, o que pode indicar uma reducao
na demanda por modais coletivos de baixa capacidade e que realizam
deslocamentos localizados.

O modelo de BU vigente nao incentiva os modais de alta capacidade como
metr0, trens e barcas, uma vez que a opgao da linha/ligacao a ser utilizada é
livremente feita pelo interesse do usuario e ndo contempla diretriz de escolha
de modo.

Na pratica, pode-se interpretar através das variagdes percentuais entre redes
analogas (com e sem integracao tarifaria) que o passageiro busca reduzir custo,
mesmo que implique no aumento do seu tempo de viagem, o que
consequentemente reduz o numero de integragdes.

Selecao de Redes Futuras

A partir do progresso das simulagdes realizadas para os 31 cenarios, foi feita
uma ampla analise de resultados, incluindo uma compartimentagao das varias
redes testadas nos anos horizonte do estudo. Esta compartimentagao englobou

IS .
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a defini¢ao de 74 macro trechos que contemplam os sistemas de alta e média
capacidades modelados: metroviario, ferroviario, hidroviario e BRTs.

Resultados de simulacdes para o pico da manha (AM) foram, entdo, utilizados
para estudar comparativamente alocagdes nos macro trechos (foram
considerados os cenarios 1 a 27, tendo-se excluidos os cenarios de trabalho 28
a 31, criados apenas para mensurar o impacto do BU). Foram considerados os
seguintes aspectos, por macro trecho:

e Maior Capacidade verificada
e Volume Critico alocado pelo modelo

e Maior V/C verificado (observe-se que o maior V/C verificado nao
corresponde necessariamente a relacdo entre a maior capacidade e o
maior volume critico verificados.)

Para a selecdo da rede futura proposta, partiu-se da planilha _Andlise de
Resultados PDTU v2.xIsx, com aproximadamente 2.000 linhas (Anexo D e
arquivo digital) e empregou-se uma metodologia que combina os resultados

numeéricos das simula¢des com aspectos desejaveis, tais como: continuidade de
sistemas e sequenciamento de futuras obras de implantagdao, além do
conhecimento geral dos especialistas, inclusive debatidos em reunides com a
Comissao de Fiscalizagdo. Enquanto a analise matemadtica determinou a
prioridade de cada macro trecho, o agrupamento adequado de macro trechos
indicou a sequéncia final de projetos em sua ordem de prioridade
recomendada.

Alguns cuidados especiais foram tomados para ampliar o grau de
confiabilidade nas andlises e sequenciamento dos diversos macro trechos
segundo uma ordem de prioridade técnica, independentemente do tipo de
modal. Esses cuidados incluiram uma ponderacao entre resultados alcancados
com simulacdo de cenérios de Tarifa Unica, com cenarios de Tarifa Normal.
Também para explicitar o sequenciamento de macro trechos por ordem de

prioridade foi feita normalizacao dos valores da pontuagao final.
Maiores detalhes do processo estdo apresentados no Anexo D.

Esses resultados foram analisados e diversos ajustes foram discutidos, gerando

uma nova coletanea de intervengdes que formarao a rede futura recomendada
pelo PDTU.

Considerando a quantidade e envergadura das intervengdes propostas, optou-
se por determinar duas redes futuras:

e Rede Futura Minima (Rede 2021);

e Rede Futura Desejavel (Rede pos-2021).
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3.9.1 Rede Futura Minima (Rede 2021)

A Rede Futura Minima complementa a Rede 2016 com um novo corredor de
BRT e uma consideravel amplia¢do do sistema de metrd, incluindo a inclusao
do Leste Metropolitano, atendido pela parte terrestre da Linha 3, entre a Praga
Arariboia e Guaxindiba®, configurando uma meta exequivel dentro do
horizonte estipulado. A Linha 3 pode ser executada em fases, incluindo em seu
primeiro momento somente a extensao prioritaria, compreendida entre a Praga
Arariboia até Alcantara, sendo a continuidade até Guaxindiba implantada em
momento posterior. Os demais trechos estudados para ampliagao do sistema
de metrd ficam, entdo, recomendados para o horizonte p6s-2021, como serao
vistos mais adiante.

Para consideragdes sobre o Tunel Subaquatico interligando o Rio de Janeiro a
Niterdi, ver Se¢ao 7.1.4.2.

E importante registrar decisdes técnicas tomadas colaborativamente entre a
Comissao de Fiscalizagao e o Consdrcio em fungao dos resultados obtidos nas
simulagdes dos cenarios de trabalho. Nesse sentido, destaca-se uma série de
corredores BRT originalmente propostos, mas cujas demandas indicadas nas
simulag¢Oes finais demonstraram-se abaixo das requeridas para justificarem
implantacdo de novos BRTs. Conforme a recomendacao final do Consorecio, tais
corredores poderdao comportar sistemas BRSs, a serem oportunamente
detalhados juntamente com um trabalho especifico para otimizagao das linhas
de 6nibus municipais e intermunicipais. Esse processo devera ser gradual, a
medida em que se vao implantando as novas redes e estardo sujeitos a
refinamentos e revisdes sempre que o PDTU for aperfeicoado ou atualizado.

Inicialmente, foi conduzido um estudo para avaliar as intervengdes propostas,
a partir das redes de trabalho simuladas, através da Nota Técnica ‘Sele¢ao de
Rede Futura: Propostas e Recomendacgoes’, de 6 de agosto de 2015 (Anexo D).
Assim, considerando-se as redes basicas (Anexo A) e as andlises do Anexo D,
foram definidas as redes futuras finais.

9 A estratégia de implantagao da Linha 3 (Praca Araribdia - Guaxindiba) deve ser avaliada em fases de execugao,
conforme a disponibilizacao de recursos.
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Figura 3.9.1.1 — Rede Futura Minima (recomendagdo para o horizonte 2021)

Eanp el

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 3.9.1.1 — Projetos integrantes da Rede Futura Minima (horizonte 2021,
complementando os projetos da Tabela 3.2.1, referente a Rede 2016)1.

NG Modal PI‘Oj eto
Linha 2:
] Metroviri
CHOVIATO | Egtacio — Carioca — Praga XV
7 Metroviario Linha 4:

Jardim Oceanico - Alvorada

Linha 3:

Arariboia — Guaxindiba (Ver Segao 7.1.4.2 para
consideracgao de implantagdo do tinel subaquatico
na Rede 2021)

8 Metroviario

10O critério de ordenamento foi feito de forma sequencial, de acordo com o Anexo D, culminando, apds as alocagdes,
defini¢des, na escolha da rede final. Essa rede final foi discutida com a Comissdo de Fiscaliza¢gdo, Comissao de
Especialistas e os membros do Consércio para definicao da priorizacdo que se demonstrava mais adequada e que
contava com os aspectos que extrapolavam o objetivo do PDTU, tais como questdes construtivas, provaveis prazos
de implantagao, conectibilidade da rede, dentre outros aspectos objetivos, porém, ndo quantificados no ambito desta
atualizacdo. O processo de priorizagdo é um cendrio advindo das analises efetuadas. Outras sequencias nao
prejudicarao a rede, desde que o conjunto seja executado.
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Ne Modal Projeto

9 BRS Via Light: Av. Brasil — Nova Iguagu

10 BRS Arco Metropolitano
RJ 104:

11 BRT
Terminal Joao Goulart - Manilha

12 BRS Terminal Guanabara (AIR]) — Cocota

13 BRS Park Shopping — Cesario de Melo

14 BRS RJ 106: Tribob6 — Terminal Marica

15 BRS Cesario de Melo (Campo Grande) - Avenida Brasil

16 BRS Magarga — Park Shopping

17 BRS Santa Eugénia — Cesario de Melo

18 BRS Mato Alto — Park Shopping

19 BRS TransBalxadal': o o
Duque de Caxias — Sao Joao de Meriti - Nilopolis
TransBaixada2:

2 BR

0 > Avenida Brasil - Via Light — Nova Iguacu
1 BRS TransBaixada3:

Nova Iguacu — Belford Roxo — Duque de Caxias

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Recomenda-se ainda a criacao/ ajustes de linhas de dnibus locais, reduzindo as
linhas superpostas e a competicdo desnecessaria entre modos, de forma a
otimizar a integragdo com os sistemas BRS nos seguintes locais:

¢ Deodoro;

e Duque de Caxias;

e Pavuna/ Sao Jodo de Meriti;

e Belford Roxo;

e Nova Iguacu;

e Praca Araribdia/ Terminal Jodao Goulart (Niteroi); e

e Itaborai/ Manilha.
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Rede Futura Desejavel (Rede p6s-2021)

A Rede Futura Desejavel, ou Rede pds-2021, complementa a Rede Futura
Minima, configurando uma rede metropolitana robusta e flexivel, capaz de
atender as demandas projetadas e disponibilizar alternativas operacionais
interessantes para a metrdpole. Certamente a implantacdo da Rede Futura
Desejavel nao seria possivel no horizonte 2021, em fun¢ao do niimero e custo

dos projetos envolvidos. A Rede Futura Minima, sdo acrescentados cinco
trechos metrovidrios e trés ferroviarios.

Da mesma maneira, a ordem de prioridade técnica das interveng¢des propostas

respeita a sequéncia indicada no processo de selecao de redes (Anexo D),
considerando-se os projetos que foram definidos conjuntamente para integrar
a Rede Futura Desejavel, conforme apresentada na Tabela 3.9.2 a seguir.

Figura 3.9.2.1 — Rede Futura Desejavel (recomendagao para o horizonte pos-

2021)

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 3.9.2.1 — Projetos integrantes da Rede Futura Desejavel (horizonte pos-
2021, continuagao da Tabela 3.9.1.1, referente a Rede Futura Minima)

Ne Modal Projeto
Praga XV — Arariboia - tiinel subaquético (Ver Se¢ao
22 Metroviario | 7.1.4.2 para consideracao de implantacao do tunel
subaquatico na Rede 2021)
23 Metroviario Linha 6:
Alvorada - Fundao
E::g,_i S]NERGIIIA n@m c:"rg ‘l ]@ Rl;ac’hnmro
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Ne Modal Projeto
24 Metroviario | Uruguai — Méier — Del Castilho
25 Metroviario | Litha 1
Uruguai — Gavea (fechamento do anel, via Macico)
26 Metrovirio | Linha 4
Gavea — Jardim Botanico — Botafogo — Centro
27 Ferroviario | Duque de Caxias — Honoério Gurgel - Deodoro
28 Ferroviario | Nova Iguacu — Belford Roxo — Gramacho — Sao Bento
29 Ferrovidrio | Santa Cruz - Itaguai

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Modelagem e Simulacdes das Redes Finais

Este capitulo relata o processo de consolidacdo das redes finais propostas,
englobando sua modelagem, a utilizagdo do método de quatro etapas, e resumo
de resultados e indicadores obtidos no processo.

Conforme requerido, uma vez definidas as redes finais do PDTU, deixando
para tras o processo de estudo dos cendrios de trabalho (com excecdao do
Cenario 1, cendrio de calibracdo), foram modeladas as redes finais, que
seguiram para simulagdo, com utilizacdo do modelo de quatro etapas e,
subsequentemente, analisando-se resultados obtidos. Eventuais imperfei¢des
foram, entao, corrigidas, configurando as redes finais estratégicas
recomendadas para os anos horizonte de estudo. E importante observar que,
em relacdo a Rede de 2016, este trabalho se restringiu a avaliacdo de seu
desempenho, com consequente recomendagdes por melhorias cabiveis. Ja as
redes para os horizontes 2021 e p6s-2021, correspondem genuinamente a redes
propostas pelo PDTU.

Simulacao das Redes Finais

A fim de concluir o trabalho de simula¢gdes com 0 Modelo do PDTU no ambito
da presente atualizacdo, foram executadas simula¢gdes de quatro etapas no
Emme, compilando-se os resultados obtidos.

E importante registrar que as simulagdes de trabalho e a definigao inicial das
redes finais foram obtidas utilizando-se capacidades padrdo, previamente
informadas ou observadas e que serviram para calibrar a Rede de Referéncia
(2012). Entretanto, ao se alcancarem as redes finais, torna-se necessario adequar
as capacidades dos diversos sistemas modelados as demandas previstas (pelas
alocagoes de trafego simuladas). Assim, dentro dos limites técnicos
consideraveis no ambito de um estudo estratégico, foram ajustadas a
frequéncia dos servigos dos sistemas que se mostraram desequilibrados, seja
por oferta excessiva, seja por oferta insuficiente. Esse processo foi entdo
finalizado no Excel e no Emme (sem novas alocagdes pelo Emme), indicando o
desempenho das redes com capacidades ajustadas. Para maiores detalhes, deve
ser consultado o Relatorio 6, no qual sao abordadas questdes especificas e
limitagdes do modelo, tais como alocagdes sem restricdo de capacidades e
calibragao feita a partir de dados das pesquisas e caracteristicas operacionais
informadas pelas operadoras de transporte publico.

As redes finais (como rodadas no Emme ou com capacidades ajustadas no
Excel) foram simuladas com tarifa normal (integrada) e simuladas para o pico
da manha e, posteriormente, para o pico da tarde. Além disso, foram simuladas
demandas de horizontes futuros em redes anteriores (demanda 2021, na Rede
2016, por exemplo), com vistas a subsidiar o trabalho de analise técnica e os
estudos de viabilidade econémica integrantes do EVTE (ver Capitulo 6, a
seguir).

As hipoteses simuladas estdo listadas a seguir:
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Tabela 4.1.1 — Hipoteses que correspondem as simulagdes finais do PDTU.

Rede Demanda Resultados Finais

2012 2012 Emme, diretamente
2012 2016 Emme, diretamente
2016 2016 Emme, diretamente
2016 2016 Emme, com ajustes de capacidade em Excel
2016 2021 Emme, com ajustes de capacidade em Excel
2021M | 2021 Emme, diretamente
2021M | 2021 Emme, com ajustes de capacidade em Excel
2021D | 2021 Emme, diretamente
2021D | 2021 Emme, com ajustes de capacidade em Excel

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Na Tabela 4.1.1, cabe informar que a rede 2021M (ou Rede 2021 Minima)
representa a rede com o horizonte para 2021 (Rede 2021). Ja a rede 2021D (Rede
p0s-2021 ou Rede Desejavel) representa a rede com horizonte posterior a 2021,
ou p06s-2021. Esta rede pds-2021 foi concebida de forma a conter todos os
investimentos necessarios a rede de transportes da RMR]. Todavia, todos os
projetos estudados e incluidos nesta atualizacdo ndo seriam viaveis de
implantacao até o horizonte 2021, sendo assim, incluidos nesta nova rede que
extrapola este horizonte.

Ao todo, foram gerados aproximadamente 150 arquivos digitais para compilar
os resultados finais das redes recomendadas pela presente Atualizacdao do
PDTU, conforme listados no Anexo E.

Além de possibilitar uma verificagdo, isolada ou comparativa, do
desempenho das diversas redes finais, indicadores obtidos através das
simulagdes puderam entao ser utilizados como insumos para o estudo de
viabilidade econdmica, passando pelo calculo de OPEX e outros ligados a
avaliacdo econdmica realizada, inclusive emissao de poluentes, tempo gasto
em congestionamentos e quantificagdo de custos anuais da(s) rede(s) (ver
Capitulo 6).
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Investimentos de Capital e  Custos
Operacionais

Este capitulo apresenta os valores de CAPEX e OPEX estimados pelo Consoércio
para implementacao e operagao das redes futuras propostas.

No calculo de CAPEX, optou-se por desconsiderar os investimentos ja
realizados, ou em curso, referentes a implanta¢ao da Rede 2016. Os valores de
CAPEX foram estimados de forma individualizada considerando-se os projetos
de alta e média capacidades identificados e hierarquizados no Capitulo 4, pds-
2016. Ja para o OPEX, sao apresentados valores globais por modal, para cada
uma das redes: 2021 e p6s-2021. Estes valores constituem insumos importantes
para o estudo da viabilidade econdmica das redes propostas, como sera visto
no Capitulo 6.

A fim de estimar os investimentos necessarios a implantacao dos diversos
projetos recomendados, bem como o custo operacional das redes ampliadas
por tais projetos, fez-se necessario realizar um estudo de valores paramétricos.

Tal estudo indicou valores estimados para quatro modais do transporte
coletivo (de alta e média capacidades) considerados, a saber: metroviario,
ferrovidrio, hidroviario e BRTs. Para isso, foram estudados, em nivel
conceitual, os tragados e demais aspectos gerais das intervengdes dos servigos
de transporte propostos.

Os valores paramétricos apresentados pelo Consércio foram obtidos a partir de
estudo de benchmarking, utilizando-se extrapolagdes analiticas de estudos e
projetos de modais similares aos que integram as redes futuras do PDTU, em
mercados de transporte de diversos paises, incluindo o Brasil, que foram
consultados internamente pelo Consdrcio, conforme descrito na Nota Técnica
‘Valores Paramétricos para Estimativa de Custos’.

A partir dos dados levantados, compilados e atualizados monetariamente,
tornou-se possivel trabalhar e determinar valores médios aplicaveis ao PDTU,
mantendo-se a confidencialidade de fontes, sem expor os proprios dados
originais utilizados (em sua grande maioria, provenientes de projetos e estudos
sujeitos a acordos de confidencialidade aos quais estdo submetidas as empresas
consorciadas). Tais dados foram utilizados apenas como parte de um universo
maior, através de médias cujo grau de aplicabilidade pode também ser
ponderado, com base no conhecimento do Consércio. Isso permitiu
compatibilizar valores aplicaveis as redes futuras do PDTU, mesmo tendo-se
neste exercicio constatado algumas diferencas pontuais entre as infraestruturas
estudadas e aquelas previstas para o PDTU, sobretudo no caso de sistemas
estrangeiros, onde custos de construcao diferem daqueles praticados no Brasil.

O Anexo F apresenta a Nota Técnica que indicou os valores paramétricos,
incorporando pequenos ajustes em relacdo a CAPEX para ttineis e esta¢des, os
quais se mostraram ou demasiadamente detalhados (pela adogao
originalmente de dois tipos de ttinel) ou pouco adequados (pela necessaria
distingao entre tipologias de estacdo BRT, ausente na primeira versao).
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5.1 CAPEX

A partir dos valores paramétricos, calcularam-se os valores dos investimentos
necessarios para os diversos projetos propostos para os horizontes 2021 e pds-
2021, cujos quantitativos foram estimados e encontram-se apresentados a
seguir. Uma planilha Excel com os respectivos calculos encontra-se disponivel
para estudos futuros, caso se decida rever valores paramétricos ou quantidades
empregadas pelo Consorcio.

Ao todo, estimaram-se os seguintes valores totais, necessarios aimplementagao
das redes futuras:

Tabela 5.1.1 — Investimentos necessarios para implantacao das redes futuras.

Investimentos Estimados —

Rede CAPEX (R$ milhdes)

Rede Futura Minima (Rede 2021) 8.956,45
Rede Futura Desejavel (Rede pds-2021) 18.353,12
Total 27.309,57

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

A seguir, sao apresentados os valores de investimento (CAPEX) estimados
individualmente para os diversos projetos de alta e média capacidades
recomendados'. O Anexo G apresenta a memoria de calculo de CAPEX por
projeto, acompanhada do respectivo arquivo digital (planilha eletronica
PDTU_CAPEX_V.1.xls)

Tabela 5.1.2 — Investimentos necessérios para implantacdo da Rede Futura

Minima
S Investimento
Modal U (R$ milhdes)
Linha 2:
Metroviari 1.399,53
etroviario Estacio — Carioca — Praca XV
Linha 4:
Metroviari 2.206,99
crroviatio Jardim Oceanico - Alvorada
o Linha 3:
Metrovidrio Araribdia - Guaxindiba 4.434,24
RJ 104:
BRT Terminal Joao Goulart - Manilha 915,68

11 Os projetos de BRSs nao foram orgados, uma vez que sua implantacao nao corresponde a investimentos de capital
significativos.
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Projeto

Investimento

(R$ milhées)

TOTAL 8.956,45

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 5.1.3 — Investimentos necessarios para implantacdo da Rede Futura
Desejavel (Rede p6s-2021)

Investimento
Modal Projet
oda rojeto (R$ milhdes)
Metroviario Praga XV — Arariboia (tinel subaquatico) 1.909,50
Metroviario Linha 6: 7.049,55

Alvorada - Fundao

Linha 1:

M iari 2.512,7
etroviario Uruguai — Méier — Del Castilho 21273
Linha 1:
Metroviario Uruguai — Gavea 1.271,22
(fechamento do anel, via Macico)
Metroviario Linha 4: 3.778,10

Gavea - Jardim Botanico — Botafogo — Centro

Duque de Caxias — Honorio Gurgel -

Ferroviario Deodoro 472,56
Ferroviario SNa(;V;:E;agu — Belford Roxo — Gramacho - 784,98
Ferroviario Santa Cruz - Itaguai 574,46
TOTAL 18.353,12

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

52 OPEX

A partir dos valores paramétricos de OPEX, estabelecidos por Km e
apresentados em Nota Técnica (Anexo H) calcularam-se os custos operacionais
para aplicacdo no Procedimento para Avaliacdo da Viabilidade Econdmica,
ligado ao EVTE. Para isso, foram empregados os indicadores das simulagdes
finais obtidas através do Emme e os ajustes realizados nas capacidades dos
diversos trechos, conforme explicado no item 4.1, notadamente as frotas e os
intervalos entre servigos adequados.
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Assim, o Consdrcio empregou as distancias totais percorridas pelos diversos
sistemas, na hora pico da manha, para calcular os custos operacionais das
redes. Foram consideradas as matrizes dos horizontes de 2012, 2016 e 2021,
aplicadas as respectivas redes.

Os custos foram calculados individualizadamente para os sistemas de alta e
média capacidades, considerando-se as distancias totais percorridas na hora
pico da manhd, conforme apresentados a seguir. O Anexo H apresenta a
Memoria de Calculo de OPEX por sistema, acompanhada do respectivo
arquivo digital (planilha eletronica PDTU_OPEX_V.1.xls).

Uma vez que o foco do PDTU corresponde aos modais do transporte coletivo
de alta e média capacidades, ndo foram especificamente estimados os custos
operacionais dos sistemas de dnibus e VLT. A consideracao desses sistemas no
EVTE ¢é discutida no Capitulo 6, a seguir.

Tabela 5.2.1 — Custo operacional das redes de transportes de média e alta
capacidade calculadas para as redes modeladas do PDTU na hora pico da
manha (AM) — Reais por hora pico.

Modal 2012 (R$/h) 2016 (R$/h) 2021m (R$/h) 2021d (R$/h)

Metroviario 44.355 64.347 84.252 166.124
Ferroviario 103.163 166.538 212.655 214.022
Hidroviario 42.160 51.360 95.955 67.498
BRT 59.984 322.407 377.243 337.204
TOTAL 249.663 604.651 770.106 784.848

A SINERGIA S ca @

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Viabilidade Técnica, Econdmica e Financeira

Este capitulo trata da metodologia e das premissas adotadas para avaliagdo da
viabilidade técnica e econdmica das redes futuras, concluindo com os
resultados da analise. O capitulo consolida a sequéncia de estudos elaborados,
através da conjugacdo das andlises de viabilidade técnica, econdmica e
financeira no ambito e alcance estratégico do PDTU, acrescentando-se ao
Anexo I - Procedimento para Avaliagdo da Viabilidade Economica
(apresentado através da Nota Técnica homonima, de setembro de 2015)

Com base em todo um processo quantitativo, qualitativo e analitico,
previamente apresentado, poOde-se discriminar a serie existente de
investimentos no transporte coletivo para 2016 e as propostas que foram
obtidas ou desenvolvidas ao longo do processo de trabalho para os anos
posteriores, como Redes Futura Minima (Rede 2021) e Desejavel (Rede pos-
2021).

Trata-se de uma rede para implantagao plurianual, com recomendagao de ser
progressiva e continua.

Como sera observado a rede estrutural proposta vai ao encontro dos objetivos
colimados pelo PDTU, com vistas a melhoria da mobilidade urbana.

Analise de viabilidade técnica das alternativas

Nas Tabelas 6.1.1, Tabelas 6.1.2 e Tabelas 6.1.3 pode-se visualizar a prioridade
técnica recomendada para a implantagdo da rede nos anos futuros. O
detalhamento do processo de selecdo, elaborado de forma progressiva,
encontra-se no banco de dados, na modelagem matematica e nos anexos a este
relatorio.

Para o ano de 2016, a rede considerada como estrutural conjuga as propostas
que ja estavam contratadas ou em execugao.

Ao longo do processo de construc¢do da rede plurianual do PDTU alguns
ajustes foram sendo efetuados, “vis a vis” as mudangas observadas nas
decisdes dos diversos governos envolvidos, mas sempre com o foco de serem
as propostas ja disponibilizadas, razao pela qual nao se pode dizer que sao as
prioridades nem recomendagdes emanadas do PDTU, mas aqui estao incluidas.

Tabela 6.1.1 — Projetos integrantes da Rede 2016.

Modal ‘ Projeto

BRT TransBrasil:

Deodoro — T.Américo Fontenele — Av. Presidente Vargas
Metroviario Linha 4:

General Osorio — Jardim Oceanico

TransOlimpico:
BRT

Recreio - Deodoro
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Modal Projeto

TransOceanico:
BRT
Charitas - Itacoatiara
BRT Trar}sOeste:A '
Jardim Oceénico - Alvorada

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

As redes futuras de transporte coletivo foram divididas em dois conjuntos:

e A Rede Minima, consolidada a partir das diversas quantificacoes e

analises efetuadas, tem componentes apresentados na Tabelas 6.1.2.
Cabe frisar que a priorizagdo apresentada advém de um processo
quantitativo e qualitativo, complementado pela andlise da equipe
técnica diretamente envolvida na elaboracdo do PDTU, pela reflexao
de como cada um deles tem maior potencialidade de aumentar a
eficacia da rede de transportes coletivos.

Tabela 6.1.2 — Projetos integrantes da Rede Futura Minima (horizonte 2021).

Investimento
Modal Projet
oca B (RS milhdes)
Linha 2:
Metroviari 1.399,53
cHroviatio Estacio — Carioca — Praca XV
Linha 4:
Metroviari 2.206,99
cHroviatio Jardim Oceanico - Alvorada
Linha 3:
Araribdia — Guaxindiba (Ver Secao
Metroviario | 7.1.4.2 para consideragao de 4.434,24
implantagao do tinel subaquatico na
Rede 2021)
BRS TransBaixadal: Investimento fisico e
Duque de Caxias — Sao Joao de operacional baixo
BRS Terminal Guanabara — Cocota Investlmento flS%CO ¢
operacional baixo
RJ 104:
BRT 915,68
Terminal Joao Goulart - Manilha
TransBaixada3: Investimento fisico e
BRS . .
Nova Iguacu — Belford Roxo - operacional baixo
BRS Via Light: Av. Brasil — Nova Iguagu InvestmTento flS%CO ¢
operacional baixo
BRS R] 106: Tribob6 - Terminal Marica | vestimento fisicoe
operacional baixo
@SINERG]A ‘LT \ reowouea csurgal




Modal

BRS

Projeto

Park Shopping — Cesario de Melo

39

Investimento
(R$ milhoes)

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

Cesario de Melo (Campo Grande) -
Avenida Brasil

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

Magargca — Park Shopping

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

Santa Eugénia — Cesario de Melo

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

Mato Alto — Park Shopping

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

Arco Metropolitano

Investimento fisico e
operacional baixo

BRS

TransBaixada2:
Avenida Brasil - Via Light - Nova

Investimento fisico e
operacional baixo

Total

8.956,45

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

e A rede desejavel também teve a mesma sequéncia de trabalho, com

seus componentes priorizados na Tabelas 6.1.3.

Tabela 6.1.3 — Investimentos necessarios para implantacdo da Rede Futura
Desejavel (Rede p6s-2021).

. Investimento

Modal Projeto (RS milhdes)

Metrovidrio Praga XY.— Araribdia (tanel 1.909,50
subaquatico)
Linha 6:

Metroviari 7.049,55

CHOVIATIO 1 Alvorada - Fundo

Linha 1:

Metroviari 2.512,73

erroviatio Uruguai — Méier — Del Castilho

Linha 1:

Metroviario | Uruguai — Gavea 1.271,22
(fechamento do anel, via Maci¢o)
Linha 4:

Metrovidrio | Gavea — Jardim Botanico — Botafogo 3.778,10
— Centro

Ferroviario Dugque de Caxias — Hondrio Gurgel 47256
- Deodoro

0 o dam)
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Investimento
Modal Proj
oda rojeto (RS milhdes)
Ferroviario Nova Iguagu - Belford Roxo — 784,98
Gramacho - Sao Bento
Ferroviario Santa Cruz — Itaguai 574,46
Total 18.353,12

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Nas simulag¢des para quantificacdo a Rede Futura Minima, foi analisada com a
utilizag¢do da matriz de 2021. Ja para a Rede Futura Desejada, foi extrapolada
uma matriz para 2036, com taxas médias de crescimento, uma vez que se trata
de um horizonte muito a frente dos estudados em termos sdcio econdmicos e
de uso do solo.

Um aspecto adicional importante em termos da viabilidade técnica das
propostas diz respeito a eficacia das redes propostas com vistas ao enfoque de
aumento da demanda por transportes coletivos “vis a vis” a de automoveis.

Tabela 6.1.4 — Evolugdo do percentual de viagens em coletivos — Rede

Plurianual
% Viagens em Coletivos
Rede / (P;gco da Manha)
2012 81,11%
2016 82,19%
2021 Rede Minima (Rede 2021) 82,16%
2021 Rede Desejavel (Rede pds-2021) 82,54%

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Pode-se observar que ha um aumento percentual do nimero de viagens em
transportes coletivos em 2016 em relagao a 2012, no pico da manha, periodo
mais solicitado da rede. A Tabela 6.1.4 evidencia que as redes propostas
comecam a captar a demanda das viagens individuais, de forma timida, mas
um bom indicador ja que o crescimento das viagens individuais vem sendo
maior que a dos coletivos.

Até 2021, a situagao fica praticamente estavel caso haja a implantagao da Rede
Minima, ainda que mostre uma leve queda na participagdo dos coletivos. Isto
s se reverte com a implantagao da Rede Desejavel (Rede pds-2021).
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Desta forma, é imperioso um programa de investimentos em transportes
coletivos, para que nao haja uma reversao desta tendéncia, com a geragao de
enormes deseconomias urbanas.

Muitas outras medidas deverao ser adotadas para aumentar a atratividade dos
coletivos e/ou inibir o uso das vias pelos veiculos individuais, além do elenco
de investimentos aqui indicado.

Analise de viabilidade econdmica das alternativas

Quanto a yiabilidade econémica dos investimentos nas redes propostas ao

longo dos anos, quais sejam 2016 em andamento para implantacao e as Redes
Minima (Rede 2021) e Desejavel (Rede p6s-2021) para os anos seguintes, foram
quantificados e considerados o custo econdmico, beneficios incrementais ao
longo dos anos e obtidos os indicadores para se fazer as analises
correspondentes.

A partir da velocidade nos links de cada rede, sua extensao e a quantidade de
veiculos foi possivel obter os custos operacionais e do tempo de viagem em
cada um deles e, pelo somatdério de todos os componentes em cada rede
chegou-se aos valores totais.

Os investimentos para a implantagao das Redes Minima e Desejavel entre 2016
e 2021 foram calculados baseados em percentuais progressivos sobre o valor
total dos custos nesse periodo, conforme detalhado a seguir:

e 2017 =>5% do valor total para o periodo
e 2018=>10% do valor total para o periodo
e 2019 =>25% do valor total para o periodo
e 2020=>30% do valor total para o periodo
e 2021 =>30% do valor total para o periodo
A partir de 2022 tais valores foram distribuidos uniformemente até 2036.

Para os beneficios também se considerou a existéncia de ramp up, como
indicado a seguir

e Entre 2016 e 2021 os percentuais indicam a percentagem do beneficio
total (estimado quando a rede estiver pronta em 2021) que ira ocorrer
em cada ano, observando-se que a plenitude sé ocorrerd no ano
seguinte ou seja em 2022;

e Entre 2022 e 2036 o percentual indica a percentagem do beneficio
incremental da rede minima para a desejavel, que esta apresentada
como plenamente concluida em 2036, quando também ocorrera o total
dos beneficios.
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Tabela 6.2.1 — Projecao anual percentual dos beneficios.

Percentuais (%)

Beneficios

2016

2017

2018

2019 15
2020 40
2021 80
2022 100
2023 2.5
2024 5
2025 10
2026 15
2027 20
2028 25
2029 30
2030 40
2031 50
2032 60
2033 70
2034 80
2035 90
2036 100

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
As redes foram consideradas da seguinte forma:

e Rede 2016 — Toda concluida este ano
¢ Rede Futura Minima (rede 2021) toda concluida até 2021
¢ Rede Futura Desejavel (Rede pos 2021) toda concluida até 2036.

Os valores foram atualizados com custos de oportunidade do capital de 6%, 8%
e 10%. Também foram calculadas a TIR econdmica, as respectivas relacdes
Beneficio/Custo e o tempo para o retorno médio dos investimentos nesta rede,
concebida para implantacao progressiva.
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O custo de investimento econdmico total nominal da rede é de
R$21.827.650.000,00"2 e o payback resultou em 6 anos, bastante baixo para um
setor de infraestrutura tdo importante.

Considerando-se uma analise de sensibilidade de 10% de custos acima dos
estimados e 10% dos beneficios abaixo dos estimados a relagao B/C igual a1 é
proxima de 6% de juros reais, ou seja mesmo nesta hipotese pessimista a TIR é
da ordem de 6% aa.

Deve-se ressaltar que as anadlises foram feitas com uma abordagem muito
conservadora, uma vez que somente os impactos monitorizaveis de forma bem
estrita foram utilizados. Existe uma gama de deseconomias que irdo ser
reduzidas, as quais sdo compativeis com estudos mais detalhados na fase de
estudos de viabilidade dos trechos e que incluem até mesmo os aspectos de
mudanga do uso do solo.

Adicionalmente cabe ressaltar que a renda média dos usuarios de transportes
coletivos é mais baixa do que dos veiculos individuais, o que leva a se exigir
muita redugao de tempo e outros indicadores afins para que haja um montante
de beneficios que dé suporte a estes investimentos.

Nao estao previstos investimentos no sistema viario que acrescentem fluidez a
rede destinada a veiculos particulares. As modificagdes na area central da
Capital, como ocorrem até 2016, ndo interferem na rede futura viaria. Isto faz
com que as redes propostas ndo tragam beneficios econdmicos para os
automoveis.

Os custos operacionais dos sistemas metro-ferroviarios (OPEX) sdao bem mais
elevados que os de 6nibus, porque nestes o custo de manutencédo das vias e de
gerenciamento do sistema vidrio é diluido no orcamento publico e ocorre de
forma mais de restauragdo do que manutencdo sistematica. Isto influi de
maneira marcante nas redes que tem maiores investimentos nestes sistemas,
reduzindo os beneficios advindo dos custos operacionais.

Os impactos monetarios advindos de poluigao ambiental (indices de CO, NOx,
HC e Particulados), custos de conservagdo viaria e custo de acidentes
resultaram em valores da ordem de 10% dos custos operacionais do sistema.
Pela necessidade de atualizagdo dos indicadores atualmente disponiveis e
pouco reflexo nos resultados finais dos beneficios, mesmo estimados, foram
descartados desta analise’s.

12 A diferenga deste valor em relagao ao CAPEX apresentado (R$ 27.309,57 milhdes) é porque na analise de
viabilidade economica nao sao computados os impostos, por serem transferéncias governamentais.

13O Banco Mundial e a Associagdo Nacional de Transportes Pablicos — ANTP — estao atualizando estes valores para
arealidade brasileira, o que provavelmente ira aumentar a confiabilidade e atualidade destes indicadores para o uso
em futuros estudos.
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Abaixo sdo apresentados o Fluxo anual de Custos e Beneficios, Fluxo anual de
Beneficios e VPL acumulados e os Indicadores da Viabilidade Econdmica para
os cendrios de juros a 6% (Tabela 6.2.2, Tabela 6.2.3 e Tabela 6.2.4), 8% (Tabela
6.2.5, Tabela 6.2.6 e Tabela 6.2.7) e 10% (Tabela 6.2.8, Tabela 6.2.9 e Tabela
6.2.10), respectivamente.

Tabela 6.2.2 — Fluxo anual de custos e beneficios —juros 6% aa

Beneficios incrementais

totais fici fici
beniion | Sy | VL bt
(R$ milhoes) Reducio do | Reducio do (R$ milhoes) (R$ milhdes) (R$ milhdes)
custo tempo de
operacional viagem

2016 - - - - -1 (12.162.758,84)
2017 358.257,95 (12.530,40) 187.198,24 - (358.257,95) |  (12.162.758,84)
2018 716.515,90 (27.601,93) 367.922,11 38.927,74 (677.588,16) |  (12.130.074,35)
2019 1.791.289,75 (45.298,59) 541.808,01 116.783,23 (1.674.506,52) |  (11.974.052,20)
2020 2.149.547,70 (65.707,08) 708.464,74 311.421,94 (1.838.125,76) |  (11.468.961,17)
2021 2.149.547,70 (88.916,99) 867.471,83 622.843,87 (1.526.703,82) |  (10.195.479,51)
2022 978.833,03 (90.435,04) | 1.147.265,27 778.554,84 (200.278,19) (7.679.317,61)
2023 978.833,03 (91.729,20) | 1.424.847,99 879.200,02 (99.633,02) (3.439.194,89)
2024 978.833,03 (92.797,08) | 1.700.373,15 979.845,19 1.012,16 3.007.274,83
2025 978.833,03 (93.636,29) | 1.973.985,16 1.181.135,55 202.302,51 12.194.743,90
2026 978.833,03 (94.244,38) | 2.245.820,21 1.382.425,90 403.592,87 24.696.306,14
2027 978.833,03 (94.618,90) | 2.516.006,79 1.583.716,26 604.883,22 41.111.429,83
2028 978.833,03 (94.757,37) | 2.784.666,09 1.785.006,61 806.173,57 62.055.473,37
2029 978.833,03 (94.657,30) | 3.051.912,48 1.986.296,96 1.007.463,93 88.150.623,88
2030 978.833,03 (94.316,14) | 3.317.853,90 2.388.877,67 1.410.044,63 120.102.104,44
2031 978.833,03 (93.731,34) | 3.582.592,23 2.791.458,38 1.812.625,34 158.677.271,89
2032 978.833,03 (92.900,32) | 3.846.223,68 3.194.039,08 2.215.206,05 204.687.353,03
2033 978.833,03 (91.820,48) | 4.108.839,07 3.596.619,79 2.617.786,76 258.971.557,10
2034 978.833,03 (90.489,18) | 4.370.524,20 3.999.200,50 3.020.367 46 322.383.325,30
2035 978.833,03 (88.903,76) | 4.631.360,13 4.401.781,20 3.422.948,17 395.778.499,26
2036 978.833,03 (87.061,54) | 4.891.423,45 4.804.361,91 3.825.528,88 480.005.209,55

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 6.2.3 — Fluxo anual de beneficios e VPL acumulados - juros 6% aa

4 VPL acumulado é a soma dos beneficios subtraindo os investimentos anuais, em cada ano, para se determinar
quando comegam a retornar os economicamente os investimentos.
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Beneficio VPL Beneficio
acumulado acumulado
(R$ milhoes) (REF T LG
2016 - -
2017 - -
2018 38.927.742,06 32.684.482,88
2019 155.710.968,24 156.022.154,12
2020 467.132.904,73 505.091.034,99
2021 1.089.976.777,70 1.273.481.653,27
2022 1.868.531.618,91 2.516.161.898,46
2023 2.747.731.636,88 4.240.122.720,56
2024 3.727.576.831,59 6.446.469.719,87
2025 4.908.712.379,80 9.187.469.074,13
2026 6.291.138.281,51 | 12.501.562.241,34
2027 7.874.854.536,72 16.415.123.688,72
2028 9.659.861.145,43 | 20.944.043.543,14
2029 11.646.158.107,63 | 26.095.150.505,46
2030 14.035.035.776,83 | 31.951.480.561,31
2031 16.826.494.153,03 | 38.575.167.452,56
2032 20.020.533.236,23 | 46.010.081.137,84
2033 23.617.153.026,42 | 54.284.204.064,79
2034 27.616.353.523,61 | 63.411.768.206,89
2035 32.018.134.727,80 | 73.395.173.961,09
2036 36.822.496.638,98 | 84.226.710.289,19
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Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 6.2.4 — Indicadores da Viabilidade Econémica — juros 6% aa

VPL a 6% | R$ 2.823,22 milhdes

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 6.2.5 — Fluxo anual de custos e beneficios —juros 8% aa

Beneficios incrementais
totais

Ano Custos R$ milhoes Beneficios l:z:;ﬁt?;{ VP:ugtzn’f:::ll -
(R$ milhées) | Reducdo do | Redugdo do | (R$ milhGes) (R$ milhdes) (R$ milhdes)
Custo
Operacional
2016 - - - - - (10.289.869,52)
2017 358.257,95| (12.530,40) 187.198,24 - (358.257,95) (10.289.869,52)
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Beneficios incrementais

totais L. L.
Custos Beneficios Beneficio - VPL Beneficio -
(R$ milhdes) | Redugdo do | Redugdo do | (R$ milhdes) CuSto. toEal custo. toEal
(R$ milhoes) (R$ milhoes)
Custo Tempo de
Operacional | Viagem
2018 716.51590| (27.601,93) 367.922,11 38.927,74 (677.588,16) (10.258.967,42)
2019 1.791.289,75| (45.298,59) 541.808,01 116.783,23 (1.674.506,52) (10.113.613,12)
2020 2.149.547,70 |  (65.707,08) 708.464,74 311.421,94 (1.838.125,76) (9.650.336,00)
2021 2.149.547,70 | (88.916,99) 867.471,83 622.843,87 (1.526.703,82) (8.500.188,63)
2022 978.833,03| (90.435,04)| 1.147.265,27 778.554,84 (200.278,19) (6.259.771,01)
2023 978.833,03| (91.729,20) | 1.424.847,99 879.200,02 (99.633,02) (2.534.839,48)
2024 978.833,03| (92.797,08) | 1.700.373,15 979.845,19 1.012,16 3.054.808,52
2025 978.833,03| (93.636,29) | 1.973.985,16 1.181.135,55 202.302,51 10.918.140,12
2026 978.833,03| (94.244,38) | 2.245.820,21 1.382.425,90 403.592,87 21.479.633,09
2027 978.833,03| (94.618,90) | 2.516.006,79 1.583.716,26 604.883,22 35.168.339,15
2028 978.833,03| (94.757,37) | 2.784.666,09 1.785.006,61 806.173,57 52.408.956,10
2029 978.833,03| (94.657,30) | 3.051.912,48 1.986.296,96 1.007.463,93 73.614.636,18
2030 978.833,03| (94.316,14) | 3.317.853,90 2.388.877,67 1.410.044,63 99.244.744,85
2031 978.833,03| (93.731,34) | 3.582.592,23 2.791.458,38 1.812.625,34 129.786.346,78
2032 978.833,03| (92.900,32) | 3.846.223,68 3.194.039,08 2.215.206,05 165.738.877,23
2033 978.833,03| (91.820,48) | 4.108.839,07 3.596.619,79 2.617.786,76 207.601.577,30
2034 978.833,03| (90.489,18) | 4.370.524,20 3.999.200,50 3.020.367,46 255.863.319,64
2035 978.833,03| (88.903,76) | 4.631.360,13 4.401.781,20 3.422.948,17 310.994.495,39
2036 978.833,03| (87.061,54) | 4.891.423,45 4.804.361,91 3.825.528,88 373.440.671,74
Fonte: Consdrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
Tabela 6.2.6 — Fluxo anual de beneficios e VPL acumulados - juros 8% aa
Beneficio VPL Beneficio
acumulado acumulado
(R$ milhdes) (R$ milhoes)

2016 - -

2017 - -

2018 38.927.742,06 30.902.096,72

2019 155.710.968,24 145.354.306,78

2020 467.132.904,73 463.277.112,52

2021 1.089.976.777,70 1.150.147.371,84

2022 1.868.531.618,91 2.240.417.624,72

2023 2.747.731.636,88 3.724.931.531,09

2024 3.727.576.831,59 5.589.647.990,99

2025 4.908.712.379,80 7.863.331.600,20

2026 6.291.138.281,51 | 10.561.492.974,86

2027 7.874.854.536,72 | 13.688.706.058,73

2028 9.659.861.14543 | 17.240.616.954,52

2029 11.646.158.107,63 | 21.205.680.071,73

2030 14.035.035.776,83 |  25.630.108.679,27
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Beneficio

acumulado
(R$ milhoes)

VPL Beneficio
acumulado
(R$ milhoes)

2031 16.826.494.153,03 | 30.541.601.925,02
2032 20.020.533.236,23 | 35.952.530.450,15
2033 23.617.153.026,42 | 41.862.700.065,50
2034 27.616.353.523,61 | 48.261.742.340,51
2035 32.018.134.727,80| 55.131.175.750,78
2036 36.822.496.638,98 |  62.446.176.348,96
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Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 6.2.7 — Indicadores da Viabilidade Econdémica — juros 8% aa

VPL a 8%

R$ 1.108,92 milhoes

Payback

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla

Tabela 6.2.8 — Fluxo anual de custos e beneficios — juros 10% aa.

Beneficios incrementais
totais

Custos Beneficios Beneficio - VPL Beneficio -
(R$ milhdes) | Reducdo do | Reduciodo | (RS milhdes) custo total custo fotal
(R$ milhdes) (R$ milhdes)
Custo Tempo de
Operacional Viagem
2016 - - - - - (8.808.503,21)
2017 358.257,95 (12.530,40) 187.198,24 - (358.257,95) (8.808.503,21)
2018 716.515,90 (27.601,93) 367.922,11 38.927,74 (677.588,16) (8.779.256,23)
2019 1.791.289,75 (45.298,59) 541.808,01 116.783,23 (1.674.506,52) (8.643.656,55)
2020 2.149.547,70 (65.707,08) 708.464,74 311.421,94 (1.838.125,76) (8.218.004,09)
2021 2.149.547,70 (88.916,99) 867.471,83 622.843,87 (1.526.703,82) (7.177.088,16)
2022 978.833,03 (90.435,04) | 1.147.265,27 778.554,84 (200.278,19) (5.177.320,06)
2023 978.833,03 (91.729,20) | 1.424.847,99 879.200,02 (99.633,02) (1.895.714,87)
2024 978.833,03 (92.797,08) | 1.700.373,15 979.845,19 1.012,16 2.966.746,77
2025 978.833,03 (93.636,29) | 1.973.985,16 1.181.135,55 202.302,51 9.721.729,54
2026 978.833,03 (94.244,38) | 2.245.820,21 1.382.425,90 403.592,87 18.681.717,89
2027 978.833,03 (94.618,90) | 2.516.006,79 1.583.716,26 604.883,22 30.150.877,58
2028 978.833,03 (94.757,37) | 2.784.666,09 1.785.006,61 806.173,57 44.418.154,96
2029 978.833,03 (94.657,30) | 3.051.912,48 1.986.296,96 1.007.463,93 61.752.229,76
2030 978.833,03 (94.316,14) | 3.317.853,90 2.388.877,67 1.410.044,63 82.446.180,54
2031 978.833,03 (93.731,34) | 3.582.592,23 2.791.458,38 1.812.625,34 106.802.066,70
2032 978.833,03 (92.900,32) | 3.846.223,68 3.194.039,08 2.215.206,05 135.118.908,63
2033 978.833,03 (91.820,48) | 4.108.839,07 3.596.619,79 2.617.786,76 167.683.503,12
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Beneficios incrementais

totais L. L.
Custos Beneficios Beneficio - VPL Beneficio -
(R$ milhdes) | Redugdo do | Redugio do (R$ milhoes) custo. toEal custo. toEal
(R$ milhoes) (R$ milhoes)
Custo Tempo de
Operacional Viagem
2034 978.833,03 (90.489,18) | 4.370.524,20 3.999.200,50 3.020.367,46 204.763.592,09
2035 978.833,03 (88.903,76) | 4.631.360,13 4.401.781,20 3.422.948,17 246.602.972,77
2036 978.833,03 (87.061,54) | 4.891.423,45 4.804.361,91 3.825.528,88 293.418.198,45
Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
Tabela 6.2.9 — Fluxo anual de beneficios e VPL acumulados — juros 10% aa
Beneficio VPL Beneficio
acumulado acumulado
(R$ milhdes) (R$ milhdes)
2016 - -
2017 - -
2018 38.927.742,06 29.246.988,78
2019 155.710.968,24 135.599.675,23
2020 467.132.904,73 425.652.456,48
2021 1.089.976.777,70 1.040.915.931,86
2022 1.868.531.618,91 1.999.768.101,27
2023 2.747.731.636,88 3.281.605.188,71
2024 3.727.576.831,59 4.862.461.645,29
2025 4.908.712.379,80 6.754.982.763,06
2026 6.291.138.281,51 8.959.988.351,53
2027 7.874.854.536,72 |  11.469.159.691,91
2028 9.659.861.145,43 | 14.267.277.378,95
2029 11.646.158.107,63 | 17.334.074.801,28
2030 14.035.035.776,83 |  20.693.950.778,86
2031 16.826.494.153,03 | 24.355.886.159,76
2032 20.020.533.236,23 |  28.316.841.929,09
2033 23.617.153.026,42 |  32.564.594.493,52
2034 27.616.353.523,61 | 37.080.088.972,12
2035 32.018.134.727,80 | 41.839.380.680,63
2036 36.822.496.638,98 | 46.815.225.674,56
Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla
Tabela 6.2.10 — Indicadores da Viabilidade Econémica — juros 10% aa
VPLa10%| R$-29,08 milhdes
Payback
Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Andlise dos impactos financeiros das alternativas

A andlise dos impactos financeiros aos usudrios da rede proposta apresenta
alguns indicadores importantes, os quais permitirdo a tomada de decisao para
mudancas da politica tarifaria, dos mecanismos de subsidios nos transportes
coletivos e da orgamentagdo e estruturagao de fontes de custeio para estes
procedimentos.

e Com a atual abordagem tarifaria e com o aumento de viagens nos
transportes sobre trilhos e de média capacidade, foi possivel detectar
que a tarifa média por passageiro ird aumentar cerca de 2,4% em 2016,
em 5,10% se implantada a Rede Minima (Rede 2021) e em 7,8% se
implantada a Rede Desejavel (Rede pds-2021), sempre comparando
com os valores médios de 2012.

e As despesas orcamentarias com o Bilhete Unico Metropolitano irdo
aumentar nestes percentuais, acrescido do aumento da quantidade de
passageiros em transportes coletivos, com os valores indicados nas
analises das redes, caso permaneca a estrutura atual de tarifagdo e
condicionantes para seu uso.

e Além do crescimento da tarifa média as despesas com o BU
Metropolitano aumentardo também pela maior quantidade de
passageiros. Assim entre 2016 e 2021 o aumento serd da ordem de
11,72%. Estes valores consideraram a média entre os cenarios alocagdo
de matrizes de 2016 na rede 2016 e das matrizes de 2021 nas redes 2016,
2021 minima (Rede 2021) e 2021 desejavel (Rede pds-2021)5.

E importante frisar que esta conclusao ocorre no cenario tarifario atual. Qualquer mudanga
na politica tarifdria podera alterar estas tendéncias, dai a importancia de se estudar novos
modelos tarifarios para a RMR].

e Ahierarquizagdo nao sofreu mudangas substanciais, quando se passou
da tarifacdo atual para uma tarifa tnica para todos os modos. A
sequéncia de analises incorporou tantos enfoques que ao final a rede
proposta absorveu os reflexos das abordagens tarifarias fazendo com
que nao tivessem impacto nos trechos propostos

e Comparando as alocag¢des da matriz de viagens de 2016 na rede de
2016, com dois cenarios de tarifacao — a atual e com um valor inico
para todos os modos - chegou-se aos resultados percentuais da Tabela
6.3.1.

15 O crescimento total, portanto, devera ser da ordem de 17,42% entre 2016 e 2021. Para esta estimativa foram
adotados os fluxos HBW, usado também no estudo de viabilidade econémica, considerada a melhor “proxy” do total
de usuarios do BU metropolitano para esta projegao estimativa.

falcrow

&G/ SINERGIA S e @ CENTRAL B i




N PDTU
BEl
Booe

Tabela 6.3.1 — Matriz 2016 na Rede 2016 — Tarifa Unica x Tarifacio Atual 16

Modo Frota Pax Pax.km Pax.hr
Onibus outros municipios -3.2 6.7 6.3 1.6
Onibus Intermunicipal -4.0 0.5 3.5 -0.9
Onibus municipal R] 3.8 2.9 4.0 7.8
Metro 0.0 74.6 65.5 65.0
Barca 0.0 42.7 344 35.2
Trem 0.0 7.3 8.2 8.0
BRT 0.0 12.8 10.8 9.4
VLT 0.0 -8.5 -2.6 -1.7
Transportes Coletivos - 7.1 7.0 22

Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Pode-se observar os impactos da mudanga de tarifagao no sistema, ja no ano de
2016, entre os quais destacam-se:

e A quantidade de passageiros em transportes coletivos aumenta em 7%,
advinda de viagens de automoéveis e ndo motorizadas.

e A quantidade de viagens nos modos estruturais metro-ferroviarios,
barcas e BRT aumenta de forma significativa.

e O aumento de viagens por Onibus, em outros municipios,
aproximando a média dos transportes coletivos, enquanto nas viagens
intermunicipais e da capital os valores sao bem mais modestos,
evidenciando que os fluxos tenderdo a ser atendidos pelos modos
estruturais.

e A frota de Onibus cai cerca de 4%, indicando que o sistema vidrio
podera ser beneficiado, reduzindo os custos operacionais pela melhor
utilizagdo do material rodante sobre pneus.

e OVLT terd reducio de passageiros na hipétese testada de Tarifa Unica
pois 0 motivo fundamental de escolha passara a ser o tempo uma vez
que sua area de influéncia é extremamente limitada a area central e
outras variaveis, além da tarifa, irdo preponderar na escolha modal.

e Apesar dos indices totais de pax x km e pax x h terem crescido, é
verossimil que existe decréscimo nos valores totais de passageiros na

16 Os valores mostram o que ocorre em cada item se for adotada a tarifa tinica em lugar do atual modelo tarifario.
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ordem de 0,1% e 4,5%, ja que o total de passageiros em coletivos
expandiu em 7,1%.

e Isto sugere que as despesas com o Bilhete Unico Metropolitano
poderiam ser reduzidas com a mudanga da politica tarifaria em geral
e com os procedimentos de uso, em particular.

A analise de viabilidade financeira mostrou o impacto da tarifagdo na
demanda, e nas despesas do BU. Como é tecnicamente reconhecido nao ha
como se pagar CAPEX e OPEX de sistemas de transporte coletivo, ainda mais
de alta capacidade, apenas com tarifas. Quando forem elaborados os projetos
de cada componente da rede devera ser feito o detalhamento especifico para se
ter o grau de cobertura financeira dos investimentos ou custeio. A analise
efetuada mostra claramente a importancia de se fazer estudos mais amplos e
complementares para a politica tarifaria metropolitana.

Devem estar incluidos os aspectos de valor a ser cobrado por deslocamento,
por viagem e os beneficios a serem dados aos que usarem modos que tragam
maior retorno econdmico e social, atendimento a metas sociais e ambientais
bem definidas, estruturagao do espago urbano e regional, entre outros aspectos
que transcendem aos objetivos de um plano estratégico setorial.

Transporte 4 apenas uma forma das pessoas atingirem seus interesses
econdmicos e sociais. A solu¢do da mobilidade precisa que se trate de forma
especifica a politica tarifaria que se pretende adotar e que esteja focada na
abordagem socioecondmica e ambiental da regido metropolitana como um
todo e de cada municipio em particular.

Os estudos de viabilidade técnica, econdmica e financeira serviram para
analisar a rede plurianual concebida de forma conjunta. Desta forma, foram
consideradas as condi¢des de operagdo, custos de implantagao e operagao como
especificados pelos gestores ou operadores dos sistemas. A analise agregada
que estes estudos apresentam permitiram também verificar que outros
aspectos devem ocorrer para aumentar ainda mais a viabilidade e factibilidade
das propostas.

Tudo isto leva as conclusdes e recomendagdes que serdao apresentadas no
ultimo capitulo deste relatorio. Na medida em que as conclusdes de rede e
recomendagdes forem sendo implantadas as figuras de mérito de viabilidade
técnica e econdmica, bem como os resultados financeiros irdo aumentando, o
que dara maior eficacia aos investimentos.

Em sintese os resultados dos estudos apresentam um cendrio, o qual ira levar
a outros valores na medida em que mais se integre e racionalize o sistema.

As analises efetuadas nos casos de redes onde alguns componentes operarao
com quantidade de passageiros muito proximo a capacidade, cujos trechos
foram indicados nas alocagdes ao longo dos horizontes estudados,
evidenciando que é recomendavel estudos de viabilidade técnico-econémica
para determinar o ano oOtimo para a mudanca da tecnologia/operagao
comparando os custos e beneficios incrementais.
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Estes parametros foram determinados pelos drgaos concedentes e responsaveis
pela operacao dos sistemas em suas determinadas dreas de jurisdi¢gdo, nao
necessariamente sao recomendadas pelo PDTU. Foram assim considerados que
assim se entende que serdo operados pelos responsaveis, desta forma, o EVTE
considerou os investimentos, custos operacionais inerentes a operagao tal como
por eles especificados. As questdes de saturacdo de capacidade estao
apresentadas nas alocag¢des respectivas.
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7 Recomendagces para o Sistema de
Transportes

Este capitulo complementa e fecha o Plano de Transportes com importantes
recomendagdes em acréscimo ao trabalho de defini¢do das redes futuras. Com
base na consideravel experiéncia das equipes envolvidas e no processo de
aprendizado que se verificou durante a atualizagao do PDTU, ¢é apresentado
um conjunto de sugestdes técnicas tteis as politicas publicas e que podem
subsidiar agdes de planejamento, projeto e gestao da rede de transportes’”.

Neste sentido, destacam-se dados que integraram estudos, discussdes e
relatorios anteriores, tais como as pesquisas de origem e destino, as contagens
volumétricas e o levantamento da oferta existente, além de informacdes de uso
do solo e da socioeconomia, devidamente matematizadas através do Modelo
do PDTU. Tudo isso permitiu ao Consdrcio alcangar numerosas conclusoes
sobre as atuais condi¢des de mobilidade verificadas na RMR], seguidas de
recomendagdes, no ambito do planejamento urbano e do planejamento de
transportes. Ainda que em carater preliminar, tais recomendagdes,
devidamente aprofundadas através de estudos e projetos especificos
posteriores poderdo promover a melhoria da qualidade e da eficiéncia dos
sistemas de transportes, em prol do desenvolvimento socioeconémico
sustentdvel da metrdpole.

Independentemente do enfoque que se dé a analise deste documento, a énfase
no transporte coletivo de passageiros e a necessidade de um sistema mais
integrado e racional destacam-se claramente. Uma das conclusdes mais
relevantes a que se chegou nesta atualizagao do PDTU ¢é a constatacao de que,
na Regido Metropolitana, verifica-se o ‘peso’ preponderante dos
deslocamentos em modo coletivo, tornando-o o mais importante entre os
varios modos de transporte estudados.

No campo da oferta, a regido conta com uma rede extensa de linhas ferroviarias
urbanas, subaproveitadas em relagdo ao seu potencial e, de outro lado, uma
expressiva frota de 6nibus, gerando um quadro de competigao e sobreposi¢ao
de servios que em nada contribui para o melhor aproveitamento da
infraestrutura instalada, tampouco para a redugao das tarifas ou para a
qualidade de vida urbana. Pode-se dizer que a falta de otimizagado dos servigos
prejudica a imagem do transporte publico em geral e, de uma certa forma,
acaba por contribuir negativamente para a identidade da RMR]J como uma
regido mais coesa e equitativa.

A eliminagdo ou reducao destas disfungdes foi tratada no PDTU, mediante a
adogdo dos conceitos de integracao e complementaridade entre servigos, com

17 Comparagdes e analises entre o previsto no PDTU-2005 e o que foi realizado até o presente encontram-se no
Relatério 4 deste PDTU.
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énfase na expressiva ampliagdo das solugdes de transporte de maior
capacidade, tanto na rede 2016, como nas redes futuras Minima (Rede 2021) e
Desejavel (Rede pds-2021), e na busca do equilibrio entre os demais modos de
transporte, ou seja, com a racionaliza¢ao do sistema de transporte urbano da
RMRY].

Alinhados com esses principios e através do emprego do Modelo do PDTU,
foram definidas e hierarquizadas importantes interven¢des as quais
correspondem investimentos significativos dentro dos horizontes de 2021 e
p0s-2021, sem esquecer os investimentos ja realizados ou em curso para o ano
de 2016. Observando-se a incremental evolucdo entre as redes de 2012 (de
referéncia), 2016 e as redes futuras, percebe-se que a presente atualizacao do
PDTU logrou determinar um caminho claro, um Plano Diretor com diretrizes
e informagdes suficientes para tomadas de decisao estratégicas,
imprescindiveis para que se alcancem os resultados tao necessarios a melhoria
dos transportes na regiao.

A consolidagdo dos estudos técnicos, econdmicos e financeiros, apresentados
no Capitulo 6, mostram que a rede proposta para implantacao plurianual, vai
ao encontro dos objetivos desejados de aumento da mobilidade urbana, e que,
em conjunto, os investimentos levam a uma proposta viavel e que deve ser
seguida.

Além de conformar um rico banco de dados para o planejamento de
transportes metropolitanos, um beneficio importante do Plano Diretor é
justamente subsidiar, além das conclusdes e resultados matematicos obtidos,
recomendagbes que contribuam para o avango da mobilidade urbana e a
otimizacdo dos sistemas de transporte, objetivo do presente capitulo.

O Decreto N° 44.433, de 11 de outubro de 2013, estipulou que o PDTU e suas
atualizag¢Oes servirdo como “documento orientador das defini¢des politicas de
investimento e gestdo do Sistema de Transporte Publico da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro.

As Redes Propostas

A amplia¢do da rede de transporte coletivo, o uso de modais adequados aos
fluxos nos eixos e a melhor integracdo entre eles sdo fundamentais para
melhorar a eficicia do sistema e o tornar mais atraente. Com isso, a populacao
podera ser estimulada a optar por modais de transporte coletivo nas viagens
cotidianas, deixando o veiculo particular como segunda opgao.

Fica muito evidente pelas andlises efetuadas que s6 aumentar a oferta de
veiculos na rede de transporte coletivo, embora seja muito necessario, nao ¢
suficiente para que a quantidade de passageiros transportados atinja a eficacia
desejada. A expressao genérica ‘coloca trem que o passageiro vem’ é apenas
parcialmente verdadeira, pois, além do conforto, seguranga e velocidade da
oferta na linha de transporte coletivo, também sao fundamentais a
conveniéncia de acesso e uso, bem como as tarifas. Assim, os alcances de fluxos
mais elevados, em sistemas de transportes mais eficientes, dependem da
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integragdo adequada entre redes e sistemas, o que naturalmente atraird mais
passageiros as estagoes.

A presente atualizacao do PDTU indicou trés redes, além da rede de referéncia,
cuja gradual implantagdo contribuira decisivamente para transformar a Regiao
Metropolitana.

Os estudos de viabilidade técnica e econdmica, bem como as analises
financeiras mostraram de forma quantitativa que a proposta reflete um
conjunto de interveng¢des que integradas levardo a um retorno econémico dos
investimentos publicos, que a participacao dos transportes coletivos se mantera
ou subira em relagado a situacao atual e que, se forem adotados procedimentos
na politica tarifaria, a rede plurianual podera ser ainda mais eficaz. Assim, estes
estudos mostraram convergéncia das metas e que a rede pode ser quantificada
como viavel.

A seguir, sdo feitos comentarios e recomendacgdes gerais sobre as redes
propostas.

7.1.1 Rede 2016

A Rede 2016, ora em implantagao, tem como ponto forte representar um grande
avango em relacdo a Rede 2012, pois finalmente concretizara ligacoes
transversais que vém sendo cogitadas desde o inicio do século passado. Isso
contempla:

e Sistema de BRTs, incluindo os servigos TransCarioca, TransOlimpico,
TransOeste (trecho compreendido entre o Terminal Alvorada e a
estacdo Jardim Oceédnico da Linha 4 do Metrd), TransBrasil e
TransOceanico;

e Linha 4 do Metrd, entre o Jardim Oceanico, na Barra da Tijuca e a
Estacdo General Osdrio, em Ipanema;

e Ramais ferrovidrios com maior oferta, quantitativa e qualitativa de
viagens, inclusive a partir de Saracuruna (reativacao);

e Sistema VLT no Centro da Cidade do Rio de Janeiro;

e Criagao do Arco Metropolitano, ligando Magg¢ e Itaguai, passando por
mais de oito municipios;

e Melhorias operacionais diversas nos modais ferroviario, metroviario e
hidrovidrio, com frotas ampliadas e otimizacao de servigos.

A Rede de 2016, quando analisada em termos das alocagdes de demanda sobre
a oferta especificada, mostrou alguns pontos fracos que merecem destaque,
pois medidas corretivas precisarao ser adotadas tempestivamente. Os
principais pontos a frisar sao:

e Os sistemas e BRT mostram-se com trechos saturados nos picos, e
mesmo com aumento do niimero de viagens e de servigos parciais, até
por terem as estagdes dimensdes especificadas predominantemente
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para articulados, havera um potencial risco de saturagao da capacidade
operacional no sistema vidrio (interse¢des semaforizadas, ao longo do
eixo, etc.). Um bom exemplo disto sdo as obras no terminal Alvorada
para adequacdo fisica e operacional, pouco tempo depois de
implantado.

e O BRT TransCarioca mostra que existe uma saturagao potencial e com
aumento acelerado, tanto que nas redes futuras ensejou propostas de
eixos sobre trilhos em tracados parcialmente similares.

e O BRT TransBrasil mostra uma quantidade de passageiros por hora
muito elevada nos tramos mais proximos do centro expandido da
Capital, com valores que ultrapassam a experiéncia. Como se tratam
de operagdes que ja comecam muito proximas dos limites de
capacidade, isto gera um potencial risco de saturagao e ineficiéncia
operacional.

e A integragdo da Linha 4 com o BRT TransOeste no Jardim Oceanico
apresenta uma impedancia a demanda, diminuindo a quantidade
potencial de passageiros tanto na rede metroviadria quanto na rede do
BRT, uma vez que nao existe uma tarifa de integragao entre o metr6 e
o BRT e existe restricdo de capacidade na integragao fisica entre as
estagoes.

e A operagao da rede metrovidria mostra sobrecargas que dificultam o
aumento a quantidade de passageiros transportados, em especial pela
operagao da Linha 2 compartilhando parte da infraestrutura com a
Linha 1, bem como, de forma similar a operacdo da Linha 4
compartilhando a parte da linha 1.

e A rede de 6nibus municipal e intermunicipal sem davida esta sendo
otimizada, mas permanece sendo tratada de forma isolada dos demais
modais, o que leva a uma menor eficdcia geral do sistema.

Em sintese a rede de 2016 é um grande avango em termos de investimentos e
melhorias operacionais dos transportes coletivos, mas permanecem
procedimentos operacionais e institucionais que precisam amadurecer para se
ter uma mudanga efetiva na mobilidade e aumento da participagdo e da eficacia
dos transportes coletivos.

Rede Futura Minima (2021)

A Rede Futura Minima contribuird para que os deslocamentos metropolitanos
ocorram de forma mais estruturada, integrada e racional, frente a demanda
crescente. Embora ndo possa solucionar todos os problemas de mobilidade
urbana da RMR]J, tendo em vista que nao soluciona alguns dos problemas e
limitagdes da rede 2016, esta rede promove maior integragdo intermodal e
consolida a ideia de se buscar implantar, gradualmente, uma rede robusta e
flexivel, com visdo de longo prazo, fundamentada em planejamento de
transportes.

A analise das informacgdes incluidas nos relatorios e no banco de dados do
PDTU, os resultados das simulac¢oes e projecdes de demanda, assim como a
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analise das caracteristicas e particularidades da Regido Metropolitana,
permitiram definir a Rede Futura Minima, reapresentada na Figura 7.1.2.1. Os
investimentos nesta rede proporcionarao aos cidaddos ainda maiores
possibilidades de deslocamento transversal, uma vez integrados os diferentes
sistemas de transporte coletivo. Isso reduzird a sobrecarga nos eixos, como
pode ser visto nas imagens das aloca¢des das matrizes nas redes matematicas
(diagramas de carregamento, ver Anexo L).

Fi para 0 horizonte 2021)

ura 7.1.2.1 — Rede Futura Minima (recomendagao
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Fonte: Consodrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Entretanto, considerando-se as demandas projetadas e as caracteristicas
urbanas e socioecondmicas da Regidao Metropolitana, deve-se salientar que esta
rede ainda nao atende aos objetivos finais do PDTU, contemplando apenas os
acréscimos minimos necessarios em relacdo a Rede 2016, tanto que a
participacdo dos transportes coletivos no total de viagens motorizadas nao
muda substancialmente em relacao ao presente.

Por isto, novas ligagdes e integracdes, que ja seriam interessantes nesse
momento, foram compreensivelmente agrupadas na proposta de uma “Rede
Futura Desejavel”, com implantacao sugerida para o horizonte pds-2021.

Rede Futura Desejavel (p0s-2021)

A Rede Futura Desejavel (Rede p6s-2021) configura um horizonte de
interveng¢des mais abrangentes, provendo a metrépole fluminense com uma
rede capaz de potencializar o desenvolvimento socioeconémico através da
melhoria da mobilidade urbana, sob diversos aspectos quantitativos e
qualitativos. A Rede Desejavel, reapresentada abaixo, € baseada em uma visao

k2 centrL

57




58 F)[]rl' IZO
EEI.
B0

de longo prazo, cuja construgdo € baseada em planejamento de transportes,
implantando-se gradualmente sobre as redes pré-existentes. Destacam-se
importantes novas ligagdes metroviarias, com o fechamento do anel da Linha
1 do Metr6 e o tinel subaquatico metrovidrio que aproximara o Leste
Metropolitano e integrara a metropole através de um sistema virtualmente
completo. Além disso, € proposta uma discreta, porém relevante, ampliagao
da malha ferroviaria’®. Definitivamente, esta rede contribuira para, num
horizonte de mais longo prazo, consolidar os transportes da RMR] em uma
rede integrada, racional e bem estruturada.

Figura 7.1.3.1 — Rede Futura Desejavel (recomendacao para o horizonte pds-
2021)

Eanp el

Fonte: Consdrcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Observa-se que esta rede responde de forma bastante adequada as demandas
verificadas, conforme indicadas pelas tendéncias de demanda (matrizes
futuras), sem considerar possiveis mudancas induzidas no uso do solo.

18 As ligagOes ferrovidrias transversais metropolitanas, apesar dos corredores rodovidrios transversais propostos, tém
por objetivo abrir espago para a estruturagao da ocupacgao do uso do solo, e vao ao encontro de propostas que foram
trazidas ao PDTU com este objetivo. Desta forma a demanda, mesmo que nao seja elevada para se implantar uma
ligagdo ferroviaria de alta capacidade, devera ser feita com a adequagao da oferta a demanda e a programacao de
ocupagao territorial que vier a ser proposta para a sua area de influéncia. Esta proposta visa a ocupagao de dreas de
dominio dos leitos ferroviarios ja existentes, visando a preservacao destas contra a ocupacao ilegal, sendo estas faixas
estratégicas para o a malha de transporte regional.
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Investir nesta rede assegurara aos cidaddos novas possibilidades de
deslocamentos e contribuird para a formagao de novas centralidades e para o
reordenamento da utilizacdo do solo, além de dirimir congestionamentos em
vias ja saturadas e consequentemente diminuir os tempos de viagem.

De acordo com as simulag¢Oes realizadas na rede e das proje¢des de demanda
com base nos dados socioeconémicos do IBGE a Rede Futura Desejavel esta
também compativel com as estimativas de demanda futura, ou seja, mais um
indicador de que este se trata da rede mais adequada e eficiente para a RMR]J.
Definitivamente, esta rede contribuira ainda para que os deslocamentos
metropolitanos ocorram de forma bastante estruturada, integrada e racional,
frente a demanda crescente e futura, pds-2021 e estendendo-se até a década de
2030.

Analogamente a adequacao de corredores para operarem como BRS, e nao
como BRT, pois a quantidade de passageiros neles alocada assim o recomenda,
existem BRTs que estao com fluxos muito além da experiéncia operacional. As
medidas de adequacdo da oferta a estes fluxos mostram-se, na pratica,
questionaveis, como se pode verificar nas tentativas de ajustes que vem sendo
feitos nos terminais de Alvorada, Madureira, e nos modelos de operagao dos
eixos, para que o sistema opere regularmente, ja na implantacdo. Ao longo dos
anos, com a demanda crescendo, a sobrecarga ira aumentar, levando a
saturacdes insoluveis que indicam a necessidade de revisdes em suas
concepgdes ou mesmo adequagao modal diante da perda de eficacia e eficiéncia
operacional.

Assim, a Rede Futura Desejavel corresponde a uma meta ousada, cuja
implantacao transformaria profundamente os transportes urbanos da RMR]J.
Sua implanta¢ao dificilmente ocorreria em curto prazo, o que em realidade
estima-se um horizonte de 10 a 20 anos, antes que esteja completamente
operacional. Isso dependerd de decisdes estratégicas, situacado
econdmica/politica nacional e local, condi¢des orcamentarias, modelos
institucionais, entre outros aspectos que a administracdo publica precisa
considerar.

Prioridades

Conforme descrito no Anexo D, inicialmente foi definida uma ordem de
prioridades para as diversas intervenc¢des propostas, com base em critérios
técnicos. Esta ordem foi alvo de diversas discussdes internas, bem como entre
0 Consodrcio e a Comissao de Fiscalizacao. Foram abordados diversos critérios
para que se fundamentassem recomendagdes estratégicas acerca das Redes
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Futura Minima e Futura Desejavel, alocando os projetos adequadamente
dentro de cada uma delas?.

Por outro lado, sabe-se que realizar os investimentos correspondentes as redes
futuras requer estudos de viabilidade técnica e econdmica mais aprofundados
de cada eixo individualmente, seja para comprovar a viabilidade econdémica de
trechos e sistemas, seja para concluir que um determinado trecho
economicamente desaconselhavel, faz-se necessério por seus beneficios sociais
e carater indutor de desenvolvimento. Nao se pode perder de vista que
aspectos tais como fatores socioeconomicos e politicos podem e devem ser
tomados em consideragao para a definicao da sequéncia de implantacao final,
até mesmo a opgao por ligagdes que sejam indutoras do desenvolvimento e que
nao tenham sido contempladas no presente estudo. Por fim, entende-se que as
tomadas de decisdo necessarias a determinacao da sequéncia de implantacao
dos projetos recomendados constituam um processo dinamico e continuo, que
deve ser promovido pelo Estado a partir desta atualizagao do PDTU.

7.1.4.1 Projetos Recomendados

Abaixo, seguem listados as recomendagdes acerca da oferta de transportes
publicos para cada um dos sistemas, sendo estes separadas para a Rede Futura
Minima (rede 2021) e para a Rede Futura Desejavel (rede pds-2021).

Projetos da Rede Futura Minima.

- Metroviario

e Linha 2 - Estacio — Carioca — Praca XV: ligacao de complemento do
projeto original da Linha 2, integra a rede metrovidria, ferrovidria,
hidroviaria, equilibrando o niimero de viagens entre modais com
grande potencial de aumento da capacidade de carregamento da rede.
Estacbes ja em operagdo com plataformas dimensionadas para
composicdes de oito carros. Ver item 7.1.4.2.

e Linha 4 - Jardim Oceanico — Alvorada: Amplia a rede estrutural na
regido da Barra da Tijuca, interligando o sistema no Terminal
Alvorada, permite a integragdo com outros sistemas de média
capacidade ja operacionais e com aumento da capacidade de
carregamento da rede.

19 A prioridade de implantagao da rede plurianual (minima e desejavel) seguiu um conjunto de procedimentos
academicamente bem ortodoxo, de forma a minimizar subjetivismo. Além da parte quantitativa e analitica da
demanda e oferta, foram considerados aspectos de factibilidade construtiva, tempo, custos, os impactos na
viabilidade econ6émica, de forma a se ter uma recomendacao que incluisse o conhecimento pela equipe técnica
envolvida, acumulado ao longo dos anos de elaboragao do PDTU.
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- BRT

- BRS
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Linha 3 - Praca Araribéia — Guaxindiba: Consolida um sistema
estruturante em um dos eixos com maior fluxo radial e ndo existe
alternativa de média ou alta capacidade nesta regido. Ver item 7.1.4.2.

BRT- RJ 104 - Terminal Joao Goulart - Manilha: Consolida a rede
estrutural sem competir com a Linha 3 do Metrd, atendendo a uma
demanda alternativa da regiao Leste da RMR].

BRS TransBaixada 1 - Duque de Caxias — Sao Joao de Meriti —
Nilopolis: Corredor BRS com capacidade de integracdo transversal
conectando os eixos ferrovidrios e a ligacdo com os municipios da
Baixada Fluminense.

BRS Terminal Guanabara — Cocota: Ampliagao ao atendimento local
e integracdo com o servi¢o hidroviario da Ilha do Governador e a
integragdo com o BRT Transcarioca, atendendo ao Aeroporto
Internacional do Rio de Janeiro.

BRS TransBaixada 3 - Nova Iguacu — Belford Roxo — Duque de
Caxias: Corredor BRS com capacidade de integracdo transversal
conectando os eixos ferrovidrios e a ligacdo com os municipios da
Baixada Fluminense.

BRS Via Light - Av. Brasil — Nova Iguacu: Aumento significativo do
fluxo radial desta via e integracdo com BRT Transbrasil, podendo
também ser compatibilizada com a operagdo ferrovidria para
integracao modal.

BRS R]J 106 - Tribob6 — Terminal Marica: Amplia a rede estrutural
alimentando o corredor BRT da RJ 104.

BRS - Zona Oeste do Rio de Janeiro: Parte do sistema de ampliacao
da rede na Zona Oeste, com caracteristica alimentadora tanto para o
corredor BRT quanto para a rede ferrovidria (corredores BRS propostos
abaixo).

0 Park Shopping — Cesario de Melo

0 Cesario de Melo (Campo Grande) - Avenida Brasil
0 Magarca — Park Shopping

0 Santa Eugénia — Cesario de Melo

0 Mato Alto — Park Shopping
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BRS Arco Metropolitano: Corredor BRS estruturante para a rede
metropolitana de transportes coletivos, permitindo uma funcao de
organizacao prévia do sistema no local.

BRS TransBaixada 2 - Avenida Brasil — Via Light - Nova Iguacu:
Ampliacdo significativa de integracao entre a Zona Oeste da capital
com Nova Iguacu, conectando os ramais ferroviarios de Santa Cruz e
Japeri e o BRS proposto para a Via Light.

Projetos da Rede Futura Desejavel

- Metroviario

Praca XV - Araribéia (tanel subaquatico): Alivio a sobrecarga de
automoveis na Ponte Rio-Niterdi e ao longo dos acessos em ambos os
lados da Baia, criando integracao com sistema de transporte de média
e alta ambas as cidades, sendo esta a solucao definitiva de ligacao leste-
oeste da RMR] em transporte de alta capacidade. Ver item 7.1.4.2.

Linha 6 - Alvorada — Fundao: Alivio a sobrecarga na rede rodoviaria
(automoveis) em especial, na Linha Amarela e no BRT Transcarioca.

Uruguai — Méier — Del Castilho: Integracao da rede sobre trilhos na
regido de Del Castilho, conectando a rede ferrovidria e a Linha 6 do
metrd, com alta capacidade de aliviar os ramais com maior fluxo de
passageiros.

Linha 1 - Uruguai — Gavea (fechamento da linha circular, via Maci¢o):
Promove a maior flexibilizagdo e capacidade operacional metrovidria,
reduzindo a sobrecarga na rede rodovidria, automdveis, em especial
no tunel Rebougas.

Linha 4 - Gavea — Jardim Botanico — Botafogo — Centro: alivia a
sobrecarga na rede metrovidria e na rede rodovidria — automoveis

- Ferroviario

Duque de Caxias — Honério Gurgel — Deodoro: Criagdo de conexao
em rede entre os ramais radiais da rede ferroviaria em operagao,
ampliando a capacidade operacional e aumentando potencial de
integracao em rede.

Nova Iguacu - Belford Roxo — Gramacho - Sao Bento: Consolidacao
do eixo ferrovidrio com potencial de desenvolvimento regional local,
antes da ocupagao efetiva de sua area de dominio.

Santa Cruz - Itaguai: Trecho com grande potencial de
desenvolvimento regional.

E importante observar que a presente atualizacio do PDTU néo estabelece uma

sequéncia rigida de prioridades entre os projetos acima indicados, uma vez que
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foram os mesmos estudados de forma conjunta em cenarios simulados e a
determinagao precisa de uma hierarquia de implantacdo implica em estudos
aprofundados de cada um desses projetos.

Consideracdes sobre o Projeto de ligacdo metroviaria entre Rio e
Niteroi.

Além dos resultados das simulagdes com o Modelo do PDTU, outros aspectos
foram considerados na defini¢ao do conjunto de projetos integrantes das redes
futuras. Nesse sentido, considerou-se que o projeto do tinel subaquatico de
interligagdo metroviaria entre Rio e Niterdi ficaria contido no pacote de
investimentos da Rede Desejavel (Rede p6s-2021), levando em consideracao a
complexidade construtiva da obra, que seria pioneira entre os tuneis ja
projetados no Brasil. Todavia os resultados das simulagdes feitas apontam a
relevancia desta ligagao que consolida o eixo leste — oeste de transporte de alta
capacidade na RMRJ, conforme pode ser observado na “Tabela de
Hierarquizacao de Trechos Estudados”, contida no Anexo D, fls 11 a 12, onde
o trecho Praga XV — Araribdia, considerando o volume de viagens, antecede a
ligacdo da Linha 3 Araribdia - Guaxindiba. Estes resultados convergem com os
estudos feitos no ambito do Plano Diretor Metrovidrio. Este fato poderia
justificar uma inversdo de prioridade de implantacao deste ttnel, que seria
antecipado, enquanto a implantacdo da Linha 3 (Araribdia — Guaxindiba —
trecho terrestre), que integra a Rede Futura Minima (rede 2021), seria
postergado para o horizonte p6s-2021.

Trata-se de uma possibilidade bastante interessante a ser verificada através de
estudos técnicos mais aprofundados, inclusive por apresentar um custo
CAPEX menor que o investimento estimado para a Linha 3. Nao obstante, é
importante observar que, nos limites desta atualizagio do PDTU, nao foi
conduzida uma analise de viabilidade econdmica desta hipdtese, o que
implicaria em simular cenarios contendo o tunel e excluindo a Linha 3
(Araribdia — Guaxindiba).

E importante observar que a Estacdo Praca XV, segundo os resultados das
simula¢Oes feitas, ndo apresentara movimentacdo relevante quando for
implantado o tiinel metrovidrio entre Rio e Niterdi. Neste cendrio, a auséncia
de integracdo com as barcas podera implicar na caducidade deste item de
infraestrutura para fins de transporte de alta capacidade, razao pela qual cabe
recomendar estudos mais aprofundados para subsidiar uma decisao sobre a
conveniéncia e oportunidade de sua construgao.

Recomendacdes Gerais

Além das redes futuras propostas, muito se pode estudar sobre mobilidade,
tendéncias de uso do solo, questdes institucionais, entre outros aspectos que
nao podem deixar de ser aproveitados, ainda que de forma restrita ao escopo
de um Plano Diretor, a fim de contribuir para a melhoria da integracgao e
eficiéncia das redes existente e futuras. Estas andlises foram compatibilizadas
com o diagnostico apresentado no volume 4. A partir dai foram feitas as
recomendagdes de agdes que podem ser tuteis para o Plano de Transporte
Metropolitano e para outros planos e projetos conexos.
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Tais recomendag0es estdo a seguir sistematizadas, sem ordem de prioridade e
de forma ndo exaustiva, porém incluindo os pontos que podem ser
considerados claramente recomendaveis para a rede de transportes da Regiao
Metropolitana.

As recomendagdes especificas sobre as interveng¢des nas redes de 2016, 2021
minima e desejavel, foram apresentados anteriormente. Como o PDTU
permitiu um estudo profundo sobre o tema mobilidade e como existem muitas
outras atividades que podem e devem ser consideradas aqui estdo
apresentadas recomendagOes gerais para a melhoria efetiva dos transportes na
Regiao Metropolitana. Tratam-se, portanto, de medidas, que independem do
horizonte do PDTU e da implantagao priorizada da rede plurianual.

7.2.1 Sobre a Oferta

Recomendagdes acerca da oferta de transportes publicos sao indicadas para os
sistemas a seguir:

Sistema Ferrovidrio

A rede de trens de passageiros apresenta estrutura radial, instalacdes que
precisam de maior segurancga, via permanente e sistemas que precisam ser
recuperados e modernizados, e suas estagdes precisam ser mais integradas e
acessiveis. Recomenda-se:

e Promover integracado fisica, operacional e tarifaria com os demais
modos de transporte de média e grande capacidade;

e Promover integragio com modos alimentadores, com incentivos
tarifarios ao seu uso, inclusive incluindo este enfoque como obrigatério
nos processos licitatérios de linhas de Onibus tanto metropolitanos
quanto municipais?;

e Elaborar e implantar um amplo programa de investimentos em
estagOes, suas areas lindeiras, via permanente, energia e sistemas, além
de atuar no plano institucional com os municipios e o DETRO para
reformular a rede de forma que os passageiros passem a se interessar
e possam acessar os trens de forma facilitada. Nao basta melhorar e
aumentar a oferta ferrovidria, tem que se levar o passageiro as estagoes;

e Deve-se atuar para forcar mais a integracdo com os trens, até mesmo
para aumentar a eficacia da rede de BRTs integrada e conjugada em
termos operacionais com trens e metros, para que todos operem dentro
de uma capacidade otimizada e sem saturacao;

e Além da compra de material rodante em quantidade e qualidade
adequadas, é fundamental a ampliagao de investimentos em sistemas

2 No caso dos municipios deve-se ressaltar os limites de competéncia, devendo o Estado agir no sentido de obter
adesao a estes principios.
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em geral para que a confiabilidade, seguranca e velocidade operacional
sejam compativeis com as relagdes V/C que se pretende e que a
captacdo da demanda seja atingida e sustentavelmente mantida;

e Extinguir as passagens em nivel, que sao notorios locais de acidentes,
inclusive com vitimas fatais.

Sistema Metrovidrio

As linhas existentes na RMR] também apresentam estrutura radial, além de
atenderem exclusivamente a Capital e 0 municipio de Sdo Joao de Meriti
(através da Estacao Pavuna). A operagdo ‘em Y’, que ocorre nos dias uteis,
muitas vezes ocasiona interrupgdes e/ou atrasos dos servigos e observa-se
superlotacado nas plataformas e trechos das linhas. Recomenda-se:

e Ampliar a malha metroviaria e implantar, prioritariamente, os projetos
recomendados para aumentar a capacidade efetiva das Linhas 1 e 2,
retornando-as a sua concepgao original;

e Promover integracdo fisica, operacional e tarifaria com os demais
modos de transporte de maior capacidade e dos alimentadores, hoje
muito limitada, até mesmo por nao ter capacidade de incentivar a
captacdo de passageiros possivel com a implantagao do trecho citado
acima.

Sistema Hidrovidrio

Atualmente a rede hidroviaria corresponde a uma fra¢do bastante limitada da
oferta geral da rede, muito aquém de seu potencial. Verifica-se também uma
forte competi¢do com o sistema de dnibus. Recomenda-se:

e Promover integracdo fisica, operacional e tarifaria com modos
alimentadores, em especial nas estagdes Arariboia, Cocotd e Praca XV;

e Restringir o acesso de linhas diretas de 6nibus a muitos pares de
origens-destinos que poderiam ser supridos via linhas integradas com
barcas;

e Adotar procedimentos de incentivo a integracao tarifaria intermodal
que torne atraente o uso das linhas integradas, via barcas.

Deve-se frisar que a implantacdo da ligagdo metrovidria entre Rio e Niterdi ira
impactar fortemente ao sistema hidroviario. Desta forma, futuros estudos
deverdo considerar o uso alternativo das embarca¢des que estdo sendo
adquiridas no contexto da viabilidade da implantacdo de novas ligacdes
hidrovidrias.

Onibus Intermunicipais e Municipais

CEN'T&gl.
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Atualmente existe uma grande superposi¢do dos itinerarios das linhas de
Onibus intermunicipais metropolitanas e das linhas municipais, entre si e com
os modos de maior capacidade.

Observa-se ainda que atualmente ainda sdo poucas as faixas exclusivas/
corredores segregados dedicados a circulagio de transporte coletivo
rodoviario.

Recomenda-se:

e Reestruturar as linhas de dnibus intermunicipais, com a extingao das
sobreposicoes, atribuindo a elas um carater alimentador de sistemas
estruturantes, neste processo enfatizando-se aqueles que operem na
tarifa integrada, independentemente da extensao percorrida. Isso trara
maior eficiéncia a politica tarifaria, com beneficios percebidos
diretamente;

e Promover a integracao fisica, operacional e tarifaria das linhas de
onibus com os modos de média e alta capacidade.

e Dar prioridade para circulagao das linhas integradas com uso de BRSs,
em especial em Deodoro, Pavuna/Sao Joao de Meriti, Nova Iguacu,
Duque de Caxias, Niterdi e Alcantara/Sao Gongalo;

e Implantar a rede BRS prevista no PDTU para melhorar a fluidez das
linhas de 6nibus integradas aos modos estruturantes;

e Elaborar um estudo especifico para identificar outros eixos para
implementagao de faixas/corredores exclusivos.

Politica Tarifaria

Embora a implementacdo do BU Metropolitano tenha significado um grande
avango na politica tarifaria, atualmente esta politica apresenta-se
conceitualmente defasada, uma vez que, nas viagens metropolitanas mais
distantes, a vantagem do uso combinado de trem-6nibus ou metr6-6nibus foi
reduzida.

Recomenda-se:

e Implantar um modelo tarifario e de bilhetagem que priorize e incentive
o0 uso de sistemas que gerem mais eficiéncia energética e menor
impacto ambiental por passageiro transportado;

e Mudar o conceito de tarifacio para que o BU contemple até duas
integragOes (trés ligagdes) e que uma delas seja por modo de transporte
que opere a tarifa normal (integrada) independentemente da distancia,
0 que incentivard o uso dos transportes de alta capacidade,
especialmente sobre trilhos;

e Estudar e implantar uma politica tarifaria de abrangéncia
metropolitana, pelo impacto que trara a quantidade de passageiros nos
transportes coletivos e na melhoria da mobilidade;
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e Adocao de bilhetes multiplos, com desconto em contrapartida aos
valores para pagamento em dinheiro.

Oferta x Uso do Solo

As redes de transportes de alta capacidade, bem como os principais eixos
rodoviarios, sao radiais em diregao a Capital, o que gerou impactos no padrao
de ocupagao da regido ao longo dos anos.

Recomenda-se:

e Implementar prioritariamente ligagGes transversais facilitando as
integracoes fisica, operacional e tarifdria. Isso pode induzir novas
possibilidades de deslocamento e contribuir para o surgimento de
novas centralidades, reordenamento do uso do solo e reducgdo de
congestionamentos em eixos ja saturados nos horarios de pico;

e Deve ser implantada integra¢ao na rede vidria as principais estagoes de
BRT e BRS, a partir das redes propostas, a fim de permitir a
reorganizacdo do sistema de forma alinhada com iniciativas de
planejamento urbano sustentavel;

e Incentivar a implantacdo de programas de habitagao, escolas, centros
de empregos, entre outros concentradores de producao ou atragao de
viagens, proximos a estagdes do transporte de alta capacidade, para
aumentar a eficiéncia da rede e melhorar a mobilidade, pela reducao
da demanda por deslocamentos cotidianos mais longos.

e E fundamental a elaboracio de um Plano Diretor de desenvolvimento
metropolitano e uso do solo pelos reflexos que isso podera causar sobre
a mobilidade e a qualidade de vida.

Integracéo Fisica

Embora a integracao tarifaria tenha avangado bastante com a utilizagdo dos
BUs Metropolitano e Municipal (Rio e Niterdi) a integracao fisica e operacional
ainda apresenta muitos problemas.

No ambito desta atualizagdo do PDTU foram apresentados projetos conceituais
para nove terminais, mas identificou-se um total de 57 locais onde ocorre forte
movimento de integracdo modal e intermodal de forma improvisada ou
espontanea. Na maior parte nao se tratam de estagdes ou terminais de
integragdo, mas de locais em que grandes fluxos de passageiros fazem
transbordo para outras linhas/modos. Os principais problemas nestes locais
sao falta de iluminacdo, acesso dificultado ou inexistente a informacao,
seguranga fisica e vidria, saneamento, acessibilidade e conforto.

Recomenda-se:
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e Elaborar um estudo aprofundado de integragao através de um plano
especifico por area, que mapeie todos os locais de integracdo na RMR]
e aponte as reais situagdes e intervencdes necessarias, com propostas
que permitam melhorar de forma gradual as integragdes verificadas.
Na maior parte dos locais poderao ser implantadas solugdes simples e
de baixo custo;

e Disponibilizar em todas as estacdes ferrovidrias melhores condi¢oes de
acessibilidade, o que poderad atrair usuarios a viagens integradas;

e Implantar um programa de intervengdes em abrigos/pontos de parada,
tais como cobertura, condi¢des minimas de acesso e, pelo menos,
seguranga viaria, o que contribuira para melhorar a imagem dos
transportes coletivos metropolitanos, com beneficios multiplos, diretos
e indiretos.

Demanda em Modais Lentos

Comparando-se os valores de 2012 com os valores obtidos na pesquisa de 2003,
identificou-se um pequeno decréscimo na taxa de crescimento ao ano nas
viagens realizadas a pé e por bicicleta. Em parte, isso é explicado pela
introducao do BU Metropolitano e Municipal, que contribuiu para reducao do
uso do transporte nao motorizado e beneficiou a populagdo, em uma politica

acertada que deve ser mantida e aperfeigoada.

Nao obstante, recomenda-se:

e Ampliar os bicicletarios e ciclovias para dreas onde possam se integrar
com os transportes alta e média capacidades, com condig¢des de
conforto e seguranga viaria, o que ira atrair ainda mais usuarios;

e Melhorar calcadas e areas de pedestre, o que é imperioso para a
mobilidade, tanto pela restricdo do seu uso como estacionamento
quanto pelas condi¢des de caminhar (eliminacdo de buracos, rampas
irregulares e obstaculos em geral);

e Adotar medidas para reduzir a necessidade de deslocamento, com
politicas de uso do solo que aproximem residéncia, empregos e
servigos, conhecidas com “politica de nao transporte’.

Demanda em Modais Motorizados Individuais

Comparando-se os valores de 2012 com os valores obtidos na pesquisa de 2003,
identificou-se crescimento das viagens motorizadas por modo individual, com
maior representatividade para o uso de taxi e motocicletas. O numero de
viagens em automdveis também aumentou consideravelmente, ultrapassando
a taxa de crescimento do PIB no periodo.

Recomenda-se:
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e Implementar politicas de restricao de acesso direto de automoveis em
areas centrais e/ou em regides onde a oferta de servigo de transporte
publico seja adequada ou se pretenda incentivar seu uso;

e Restringir o nimero de vagas de estacionamento em ruas que estejam
em nucleos de alta atracdo de viagens;

e DPriorizar o uso do transporte estruturante através de integragao fisica,
operacional e tarifaria e da circulagao de linhas municipais integradas
com uso de BRS.

e Pelo aumento do niimero de viagens em motocicletas e de acidentes
envolvendo as mesmas, recomenda-se estudos sobre limitagdes e/ou
maior regulamentacao.

Demandas em modais lentos elevada em alguns municipios

A participacao de viagens nao motorizadas no total da demanda de viagens em
alguns municipios é elevada e contrasta com a média da RMR]J.

Recomenda-se:
¢ Elaborar e implantar um programa de investimento em ciclovias;

e Elaborar campanhas educativas e de conscientizagdo para condutores
de automéveis e ciclistas.

Tempo gasto em deslocamentos no transporte coletivo

Ao observar o tempo médio das viagens casa—trabalho e sua relacao com a
renda dos usuarios identificou-se que o tempo médio de viagem € maior nos
transportes coletivos, em relagdo ao tempo médio de viagem em automoveis,
exceto no caso do metrd. As pessoas que ganham menor saldrio sao as que mais
usam os transportes coletivos e, consequentemente, sao as que mais tempo
gastam para alcangar seus locais de trabalho e menos podem ajustar seus
horarios.

Recomenda-se:

e Incentivar o uso dos transportes coletivos, face as deseconomias
geradas pelos congestionamentos urbanos, através da ampliacdo da
rede de transporte coletivo, promovendo a integracdo fisica,
operacional e tarifdria;

e Adotar politicas de restricdo do uso de transporte individual em areas
especificas.

Questéo Institucional

Nao existe um 6rgao metropolitano que integre as politicas e gestdo de
transportes, o que leva a conflitos de decisdo entre os poderes concedentes.
Verifica-se também um limitado niimero de profissionais do setor ptblico na
Regido Metropolitana devidamente capacitados a trabalhar com o

69

&G/ SINERGIA S e @ CENTRAL B i



70

PDTU
EICIE
8o

planejamento de transportes, inclusive com muitos profissionais mais
experientes que devem retirar-se da atividade em futuro proximo.

Recomenda-se:

Criar um 6rgao metropolitano de interesse comum para que as
politicas de transporte, planejamento urbano, gestao e execugao sejam
realizadas de maneira coordenada entre Estado e municipios;

Divulgar o PDTU e democratizar o acesso ao uso da enorme
quantidade de informacoes de seu banco de dados e relatorios para que
os municipios o detalhem em suas proprias areas de atuacao;

Capacitar técnicos do setor publico nas esferas estadual e municipal,
ampliando a quantidade dos profissionais preparados para trabalhar
com planejamento e implementagao de planos de transporte.

Divulgar o PDTU com semindrios, reunides, na imprensa e associagoes
classistas para difundir os conceitos e propostas do Plano de
Transportes, a luz dos dados e estudos realizados;

Como foi observado, existe uma profunda caréncia quantitativa e
envelhecimento de equipe qualificada no setor, o que recomenda
esforcos e investimento para formacao de técnicos de forma integrada
com as universidades publicas e privadas existentes no Estado.

7.2.10 Gargalos Metropolitanos (modal Rodoviario)
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Saturacao do corredor Rio de Janeiro-Niteroi

Recomenda-se:

Implementar a ligagdo metroviaria entre Rio e Niter6i, bem como o
trecho Araribodia - Sao Gongalo e o BRT RJ-104, que contribuirao para
solucionar os problemas de congestionamento neste corredor.

Restringir o acesso direto de linhas de 6nibus intermunicipais cuja
demanda puder ser atendida via integracao intermodal;

Saturagao dos corredores:

Duque de Caxias - Av. Presidente Kennedy - Centro do Rio

Duque de Caxias - Parada de Lucas - Centro do Rio

Belford Roxo - Centro do Rio

Recomenda-se:
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Dar sequéncia a modernizagdo dos trens e melhorar o acesso as
estacoes;

Priorizar a circulagdo de linhas integradas em termos fisico,
operacional, e tarifario com BRS, Trem e Metr6, em especial em Duque
de Caxias, Belford Roxo, Pavuna/Sao Joao de Meriti, Nova Iguacu e
Deodoro;
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e Redimensionar o BRT TransBrasil e reestruturar as linhas
intermunicipais de forma a alimentar, simultaneamente, outros
modais estruturantes;

Saturacdo dos corredores:

Duque de Caxias-Belford Roxo-Nova Iguacu

Duque de Caxias-Vilar dos Teles — Sio Jodo Meriti

Dugue de Caxias — Sio Jodo Meriti

Recomenda-se:

¢ Implementar os BRS TransBaixada 1 e 3 e priorizar a circulagao de
linhas integradas com BRS e Trem, especialmente em Duque de Caxias,
Belford Roxo e Nova Iguacu.

e Analisar a transformacdao de BRS em BRT do TransBaixada 1, nas
margens do rio Sarapui.

e Implantar as ligagoes ferroviarias Deodoro, Honorio Gurgel, Duque de
Caxias e Nova Iguagu, Belford Roxo e Gramacho;

Saturacdo do corredor Nova Iguacu — Nildpolis - Sdo Joao de Meriti
Recomenda-se:

e Implementar o BRS TransBaixada 1, priorizando a circulagao de linhas
integradas com BRSs e promover a integracao fisica, operacional e
tarifaria com os sistemas metroviario e ferrovidrio, especialmente em
Nova Iguagu, Nilopolis e Pavuna/Sao Joao de Meriti;

Saturacdo dos corredores:

Sdo Jodo Meriti - Centro do Rio

Vilar dos Teles - Centro do Rio

Nilépolis - Coelho da Rocha - Centro do Rio

Recomenda-se:

¢ Redimensionar o BRT TransBrasil distribuindo a integracdo de linhas
de 6nibus entre o Trevo das Margaridas e a rede ferrovidria de forma
a adequar o seu ajuste V/C;

e Reestruturar as linhas intermunicipais atribuindo carater alimentador
aos sistemas estruturantes;

e Promover a integracao fisica, operacional e tarifaria das linhas de
Onibus com o metr6 na Estacdo Pavuna, com o trem nas estacOes
Niloépolis, Coelho da Rocha e Deodoro e com o BRT em Deodoro;
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e Dar prioridade para circulagao das linhas integradas com uso de BRS,

em especial em Pavuna/S. Joao de Meriti, Nilopolis, Nova Iguacu e
Duque de Caxias;

e Implantar o BRS Via Light.
Saturacdo dos corredores:

Itaborai — Manilha — Alcdntara — Tribobd — Rio

Alcantara — Dr. March — Rio

Alcantara — Sido Gongealo — Porto Velho — Rio

Itaborai — Sdo Gongalo — BR 101 — Rio

Recomenda-se:
e Implementar a ligagdo metroviaria Rio — Niteréi — Sao Gongalo;

e Implementar o BRT RJ-104 Terminal Joao Goulart (Niterdi) — Terminal
Manilha — Itaborai;

e Restringir o acesso direto de linhas de 6nibus intermunicipais que
podem ser supridas via integracgao;

e Implantar rede BRS para fluidez dos oOnibus alimentadores em
Alcantara e em Niterdi;

Saturacao do corredor Magé — Duque de Caxias
Recomenda-se:

e Promover a integracdo fisica, operacional e tarifaria das linhas de
Onibus com o sistema ferroviario nas estacoes dos ramais Saracuruna e
Guapimirim;

e Redimensionar o BRT TransBrasil com integracdo das linhas
metropolitanas no Trevo das Missdes e nos demais sistemas
estruturantes.

Saturacdo dos corredores:

Dugque de Caxias-BR040-Centro do Rio

Guapimirim - Magé - BR040 - Centro do Rio

Duque de Caxias-Linha Vermelha-Centro do Rio

Recomenda-se:

¢ Redimensionar o BRT TransBrasil com integracdo no Trevo das
Missbes e reestruturar as linhas intermunicipais, dividindo a
integragao forcada com outros sistemas estruturantes;
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e Promover a integracao fisica, operacional e tarifaria das linhas de
onibus com a rede BRS em Duque de Caxias e com as estagOes
ferrovidrias do Ramal Saracuruna e em Deodoro;

e Priorizar a circulagao das linhas integradas com uso de BRS em Duque
de Caxias.

Saturagao dos corredores:

Queimados - Comendador Soares - Nova Iguacu - Centro do Rio

Nowva Iquacu - Centro do Rio

Vila da Cava-Centro do Rio

Nowva Ieuacu - Estrada de Madureira-Centro do Rio

Nova Iquacu-Via Light-Linha Vermelha-Centro do Rio

Recomenda-se:

e Promover a integragao fisica, operacional e tarifaria das linhas de
onibus com a rede BRS em Nova Iguagu e com as estagdes ferroviarias
do Ramal Nova Iguacgu, Santa Cruz e Belford Roxo;

¢ Redimensionar o BRT TransBrasil distribuindo a integracao de linhas
de 6nibus o Trevo das Margaridas e a rede ferrovidria de forma
adequar o seu equilibrio V/C;

e Implementar os BRSs TransBaixada 1, 2, 3 e Via Light;

e Priorizar a circulagao de linhas integradas com BRS em especial em
Nova Iguacu, Belford Roxo, Sao Jodo de Meriti e Nildpolis, com o
Metr6 na Estacao Pavuna/Sao Joao de Meriti e com o trem nas estaces
Nova Iguagu e Pavuna/Sao Jodo de Meriti.

Saturacao dos corredores:

Paracambi - Japeri - Queimados - Centro do Rio

[aperi - Seropédica-Centro do Rio

Recomenda-se:

¢ Redimensionar o BRT TransBrasil com integracdo no Trevo das
Margaridas e reestruturar as linhas intermunicipais, atribuindo carater
alimentador aos sistemas estruturantes;

e Implementar os BRSs TransBaixada 2, 3 e Via Light e priorizar a
circulagao de linhas integradas com BRS.

e Promover integracao fisica, operacional e tarifdria das linhas de dnibus
com o sistema ferroviario nas estacbes do Ramal Paracambi e em
Deodoro com o trem;
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Saturacdo do corredor Marica-Tribobd- Centro do Rio
Recomenda-se:
e Implementar o BRS RJ-106 Tribobd — Terminal de Maricd;

e Implementar o BRT RJ-104 Terminal Jodo Goulart (Niterdi) — Terminal
Manilha — Itaborai;

e Promover a integracdo fisica, operacional e tarifaria entre as linhas
integradas do BRS RJ-106 e BRT RJ104 em Tribobo, e com as linhas
alimentadoras;

e Restringir o acesso direto de linhas de Onibus intermunicipais que
podem ser supridas via integracdo intermodal no BU.

Saturacdo do corredor Queimados — Duque de Caxias
Recomenda-se:

e Implementar os BRS TransBaixada 1 e 3 e priorizar a circulagao de
linhas integradas com BRS e Trem em especial em Duque de Caxias,
Belford Roxo e Nova Iguacu.

Saturac¢ao do corredor Mesquita — Centro do Rio
Recomenda-se:

¢ Redimensionar o BRT TransBrasil distribuindo a integracao de linhas
de 6nibus entre o Trevo das Margaridas e a rede ferrovidria de forma
a adequar seu ajuste V/C;

¢ Implementar os BRS TransBaixada 1 e 3 e priorizar a circulagao de
linhas integradas com BRS, Metr6 e Trem em especial em Nova Iguacu,
Belford Roxo, Nildpolis e Pavuna/Sao Joao de Meriti.

Saturacao do corredor Mangaratiba — Itaguai — Centro do Rio
Recomenda-se:

e Reestruturar as linhas intermunicipais atribuindo carater alimentador
aos sistemas estruturantes através de integracao fisica, operacional e
tarifaria com o Trem e BRT nas Esta¢des Santa Cruz e Deodoro.

Sistema Viario e Automoveis

As redes viadrias de 2016 e 2021 sao praticamente idénticas as de 2012,
acrescentando-se apenas o Arco Metropolitano e o Tunel Marcelo Alencar
(Aterro-Novo Rio), além das mudangas viarias na area central da Capital.
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Todo o enfoque do PDTU foi no sentido de se melhorar a rede de transporte
coletivo multimodal, para que se torne mais atraente aos usudrios de
automoveis que, progressivamente, possam ir se interessando a optar por fazer
do automdvel uma opcao secunddria, pelo menos nas viagens cotidianas.

O aumento da motoriza¢do da populagao foi significativo nos tltimos anos e
devera continuar, pelo menos enquanto a politica de incentivo a aquisi¢ao de
automodveis permanecer, ainda que sujeita aos altos e baixos da economia
nacional.

Restringir o uso dos automoéveis sem oferecer alternativas viaveis ¢é
extremamente complexo, pois a populacdo nado pode ser privada do direito de
deslocar-se livremente e segundo seu modo de escolha. Assim, as redes
propostas pelo PDTU seguem este enfoque, de promover a melhoria gradual
dos transportes coletivos e, simultaneamente, desincentivar o uso de
automoveis.

Recomenda-se a realizacdo de estudos especificos e detalhados, com apoio do
banco de dados e das informagdes do PDTU, pelo menos incluindo:

e Localizacdo e dimensionamento de estacionamentos integrados perto
de estagdes da rede estrutural, fora das areas de atragao de viagens,
que deverao estabelecer medidas para restricdo de circulacdo e
estacionamento de automdveis particulares, incentivando o
procedimento de estacionar e viajar em modais coletivos;

¢ Implantagao de vias urbanas e metropolitanas pedagiadas, com valor
variando ao longo do dia, para desincentivar os fluxos nos picos, e com
parte da receita para implantagao de vias para transportes coletivos;

e Estruturacdo da rede viaria dos municipios de forma hierarquizada e
integrada fisicamente para aumentar a capilaridade do sistema viario
e oferecer opgdes para deslocamentos com mais opgdes fora dos eixos
viarios metropolitanos;

e Implantacdo efetiva de estudos de impacto de investimento
imobiliarios sobre os transportes e o transito urbanos e metropolitano,
pelo potencial de congestionamento e aumento dos fluxos na(s) area(s)
diretamente envolvida(s);

e Capacitacdo da mao de obra de operagdo de transito e aumento do
pessoal envolvido que nao se limite a prestadores de servico
temporarios;

e Estudo de sistemas de ITS dirigidos ao transito e de controle
sistematizado, além de integrado entre operadoras de transporte e
transito nos varios municipios para aumentar a fluidez e seguranca dos
transportes.

Em sintese, ha um gargalo significativo a ser vencido na area de transito, em
especial pelo empirismo com o qual o tema ainda € tratado, muito mais
enfocando policiamento e controle, do que engenharia e educagdo para o
transito, o que tem levado a problemas claramente observados e que
prejudicam a fluidez e seguranca de transportes. Isto demanda:
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e Programas de capacitagdo de pessoal técnico em diversos niveis nos
orgaos gestores de transito;

e Estudos, projetos e adogao de instrumental técnico adequado para
desenvolver solugdes de transito;

¢ Mudanga de enfoque da gestao de transito para uma abordagem mais
especializada do setor.

As alocagdes resultantes das simulagdes finais permitiram identificar algumas
situagOes sobre as quais sao feitas recomendacdes a seguir:

Sobre os eixos viarios: Regiao Norte (Duque de Caxias, Guapimirim e
Magé)

No pico da manha, no sentido centro da Regiao Norte, o cruzamento das
rodovias BR-040 e BR-493 apresenta nivel de servi¢o ‘F’. O nivel de servi¢o da
BR-101 também ¢ bastante ruim, principalmente antes do cruzamento com a
Linha Vermelha, até a chegada na Avenida Brasil, classificado em nivel de
servico ‘F’.

Recomenda-se:

e Redimensionar o BRT TransBrasil;
e Ampliar a qualidade e quantidade da rede ferrovidria na regiao;

e Dar prioridade para circulacdo das linhas integradas com uso de BRS,
em especial em Duque de Caxias;

e Elaborar estudo para implementar novos corredores de linhas
integradas com uso de BRSs nos municipios de Guapimirim e Magé,
integrando-os com as estagdes de trem dos ramais Saracuruna e
Guapimirim.

Sobre os eixos viarios: Regido Leste (Marica, Niteroi, Itaborai, Sio Gongalo
e Tangua) - A BR-101, antes de interceptar as rodovias BR-493 e RJ-104,
apresenta nivel de servigo ‘E’. E ainda: a intersegao destes trés eixos
importantes apresenta nivel de servigo ‘F’ no pico da manha. A partir desta
intersecdo, o fluxo se distribui pela BR-493, pela RJ-104 e pela BR-101.

Recomenda-se:

e Implementar a ligacdo metroviaria Rio — Niterdi — Sao Gongalo;

e Implementar o BRT RJ-104: Terminal Jodo Goulart (Niterdi) — Terminal
Manilha;

¢ Implementar o BRS RJ-106: Terminal Tribobd — Marica.

Sobre os eixos viarios: Regido Oeste e Sul (Japeri, Nova Iguacu,
Queimados, Belford Roxo, Mesquita, Nilopolis, Sdo Jodo de Meriti,
Paracambi, Seropédica, Itaguai e Mangaratiba) - Na BR-116, o sentido mais
carregado no pico da manha nao é sé em dire¢ao ao Centro da RMR]. O
carregamento no sentido Capital s6 é mais alto, no sentido Centro da RMR]J,
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entre a Linha Vermelha e a Av. Brasil, com nivel de servico oscilando entre ‘E’
e’F.

Recomenda-se implementar os BRSs Transbaixada 1 e 2, e o Via Light,
priorizando a circulagdo de linhas integradas com BRSs e o Trem,

especialmente em Duque de Caxias, Belford Roxo, Nova Iguacu e com o
metr6 Pavuna/Sao Jodo de Meriti.

Municipio do Rio de Janeiro

Avenida Brasil - A partir do cruzamento com a Estrada Marechal Alencastro -
Deodoro, o nivel de servico oscila entre ‘C’" e ‘D’. Em Coelho Neto, o nivel de
servico da via cai para ‘F em ambos os sentidos. Nas proximidades da
interse¢ao com a BR-116, também é ‘F’. Outro trecho bastante critico é no ponto
onde a avenida recebe o fluxo de veiculos da Ilha do Governador e da Linha

Amarela, até terminar na Avenida Francisco Bicalho com nivel de servigo ‘F’.
Recomenda-se:

e Redimensionar o BRT TransBrasil e reestruturar as linhas
intermunicipais de Onibus, atribuindo carater alimentador aos
sistemas estruturantes;

e Promover integracao fisica, operacional e tarifaria acessivel e eficiente
na Estacdo Deodoro, para que o transporte estruturante (Trem, Metrd
e BRT TransBrasil) se torne atraente ao usuario de automovel;

e Implantar linhas hidrovidrias entre Ilha do Governador, Fundao e
Praga XV.

Linha Amarela - A via apresenta um forte fluxo de veiculos em ambos os
sentidos. O trecho mais carregado é o que se estende entre a Estrada de
Jacarepagua e a Avenida Dom Helder Camara. Além do nivel de servigo ser
‘F’, o carregamento é muito alto no sentido Centro.

Recomenda-se:

e Implementar a ligacdo metrovidria Alvorada — Del Castilho — Fundao
e reestruturar as linhas de 6nibus nestas areas, dando prioridade ao
uso integrado onibus — metrd;

e Promover integracao fisica, operacional e tarifaria acessivel e eficiente
entre os 6nibus alimentadores e modos estruturantes.

Avenida das Américas - A via apresenta um forte fluxo de veiculos em ambos
os sentidos. A partir de Guaratiba, existe um aumento significativo e gradual
do fluxo, levando o nivel de servico a oscilar entre ‘C’, ‘D’ e ‘F’. A partir de Sao
Conrado até a Praca Sibélius, na Gavea, o nivel de servico é ‘F'.

Recomenda-se complementar a Linha 4 do metr6, com o trecho Jd. Oceanico —
Alvorada, e promover a integracao fisica, operacional e tarifdria do modal com
0s BRTs TransOeste, TransOlimpico e TransCarioca.
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Elevado Eng.° Freyssinet e Tunel Reboucas - Com os fluxos de veiculos da

Linha Vermelha, Tijuca e adjacéncias, até a Lagoa as vias apresentam flutuacao
no nivel de servico em ambos os sentidos, notadamente entre ‘C’, ‘D’ e ‘F’.

Recomenda-se:

e Implementar a ligacao, se possivel metrorodoviario, Uruguai — Gavea,
para completar o anel da Linha 1 do metrd;

e Implantar a Linha 4 do metro, entre Gavea, Botafogo e Centro.

Av. 31 de Margo — Tunel Sta. Barbara — Rua Pinheiro Machado - O Ttnel Santa
Barbara, no sentido Zona Sul da Cidade, tem bom nivel de servi¢o, mas, com
os veiculos advindos de Laranjeiras e Cosme Velho, a continuacao do eixo pela
Rua Pinheiro Machado passa a apresentar o nivel de servigo péssimo.

No sentido oposto, Zona Sul — Regiao do Porto, a Rua Pinheiro Machado tem
nivel de servico em ‘F’. No Ttnel Santa Barbara o nivel melhora para ‘E’, pois
parte dos veiculos se direciona para Laranjeiras e adjacéncias.

Recomenda-se:

e Implantar a Linha 4A do metrd, entre Gavea, Botafogo e Centro, com
estacOes em Laranjeiras e Santa Teresa;

e Elaborar plano para implementagao de linhas integradas com o metro,
com uso de BRS na regido de Laranjeiras e Botafogo.

Antiga Perimetral (via Expressa subterranea em conclusio) - Com os fluxos
da Avenida Brasil e da Ponte Rio-Niterdi, o sentido centro do Rio de Janeiro
apresenta um nivel de servico muito ruim, entre ‘E” e ‘F’. O sentido oposto

apresenta excelente nivel de servigo.

O VLT na area central, as linhas hidroviarias para Praca XV, a ligacao
metrovidria entre Rio e Niterdi, além da Linha 2 entre Estacio e Carioca/Praca
XV, irdo reduzir a pressao por viagens de automodvel no eixo, mas o
adensamento na area do Porto Maravilha vai exigir medidas para reduzir os
fluxos radiais e transversais de viagens realizadas em automoveis.

Recomenda-se:

¢ Concluir aimplanta¢do da Via Expressa, ligando o Aterro do Flamengo
a Av. Brasil e a Ponte Rio-Niteroi, que melhorard o nivel de servigo no
Centro do Rio de Janeiro;

e Elaborar plano para implementacao de linhas integradas com uso de
BRS na regiao da Perimetral e da Leopoldina;

e Ampliar arede de VLT na area central.

7.2.12 Logistica Urbana
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A circulagao de veiculos de carga na RMR] influencia os tempos de viagem e o
fluxo do sistema rodovidrio por 6nibus e automdveis, com predominancia de
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viagens de caminhdes destinados a RMR], além daqueles cujos trajetos se dao
dentro da RMR].

Recomenda-se:

e DPriorizar a circulagio de veiculos de carga através do Arco
Metropolitano para reduzir os custos do transporte e dos tempos de
viagem;

e Elaborar um plano especifico de logistica de carga focado na area
urbana que forneca diretrizes para estruturar a movimentagdo de
produtos e esteja compatibilizado com as politicas de transito das
cidades, em especial sobre carga e descarga;

e Definir politicas de circulacdo, carga e descarga de caminhdes que
permita a estes veiculos acessar os grandes polos, geradores e
receptores (pela importancia para a economia e receita tributaria do
Estado e municipios) em especial portos e aeroportos, além do
atendimento ao setor de comércio e servigos que demanda alimentacao
constante de produtos;

e Buscar solugdes para a circulagdo de mercadorias e cargas e nédo se
limitar a medidas de restri¢ao de fluxo pelos problemas de circulagao
que acarretam, uma vez que ha de se garantir o cumprimento da
funcao socioecondmica da logistica, tanto para o abastecimento de
insumos e mercadorias, quanto pelo transporte de residuos (lixo
urbano, industrial e hospitalar, expurgos, entulhos e detritos, etc.).

7.2.13 Terminal Rodoviario Novo Rio
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Verifica-se um consideravel fluxo de Onibus que utilizam o Terminal
Rodovidrio Novo Rio, o que impacta o sistema viario lindeiro.

Recomenda-se rever a localizagao deste terminal a longo prazo, através de um
estudo que pode, a partir da andlise de aspectos diversos, definir transferi-lo
integral ou parcialmente para outro ponto da Capital.
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Anexo A - Método Multicriterial para Definicdo da Rede 2021
Base
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Anexo B - Cenarios de Trabalho (Notas Técnicas)

Estudo de Cenéarios Futuros: Abordagem Proposta para a
Selecao de Redes Finais

Definicdo de Cenarios de Referéncia e Futuros
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Anexo C - Critérios para Simulacéo da Tarifa Unica

Anexo D - Selecdo de Rede Futura e Planilha Eletronica
Analise de Resultados PDTU_v2.xlsx
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Anexo E - Compilacao de Resultados Finais - Lista de
Arquivos Digitais
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Anexo F - Valores Paramétricos
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Anexo G - Memoéria de Calculo de CAPEX e Planilha
Eletronica PDTU_CAPEX V.1.xls
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Anexo H - Memodria de Calculo de OPEX e Planilha Eletrénica
PDTU OPEX V.1.xls

Halcrow [§sveren e 8 ceNTRAL






95

Anexo | - Procedimento para Avaliacdo da Viabilidade
EconOmica

Anexo J — Linhas de Desejo AM 2016 e 2021 (HW e PT)

Anexo K — Integracbes Intermodais em estacdes
Selecionadas

Anexo L — Diagramas de carregamento
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