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Parecer da Comissao de Espedalistas sobre o 6: do Modelo da Rede de 

- Referenda. 

O Relat6rio 6 compreende a metodologia de do modelo matematico desenvolvido para 

a atualiza!;:ao do PDTU. O relat6rio apresenta o processo de calibra!;:aO do Modelo do PDTU, 

procurando simular o comportamento observado, ajuste de parametros ate que o momento de 

convergencia satisfat6rio seja A e atingida comparando-se a dos 

fluxos de trafego com as contagens observadas nas pesquisas. 

Ap6s comentarios realizados por esta Comissao de Especialistas os esclarecimentos foram 

prestados pelo Cons6rcio. Aspectos adicionais que porventura existam estao indicados em anexo 

assinado pelo autor dos mesmos, com vistas a considera!;:ao da ou a futures 

detalhamentos e estudos com vistas a implanta!;:ao. 

O Relat6rio 6 e considerado aprovado, uma vez que apresenta os aspectos de do 

modelo e os esclarecimentos foram satisfat6rios. 

Rio 18 de dezembro de 2015. 
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Parecer individual sobre o 
Relatório 6 

Prof. Dr. José Eugênio Leal 

 



Parecer individual sabre o Relat6rio 6. 

Jose Eugenio Leal 

o Relat6rio 6, Calibragao do Modelo da Rede Atual, descreve em detalhe o modelo 
de demanda de viagens usada no PDTU. 
Depois de ajustada a rede e levantados dados de demanda atraves das pesquisas 
domiciliares e das contagens nos cordon lines e nos transportes de media e alta 
capacidade, foi construfdo um modelo para simular o comportamento dos 
passageiros do transporte urbano na RMRJ. 
0 Relat6rio trata de apresentar os passos da modelagem, onde a parte mais 
importante e o chamado modelo de quatro etapas. Trata-se de um procedimento 
iterativo que busca estimar a geragao, a escolha modal e as matrizes Origem
destino, para diversos tipos de motivos de viagem e perf ados do dia, de form a a 
reproduzir atraves do modelo de alocagao as contagens de trafegos observadas. 
Dentro do modelo ha outros aspectos essenciais coma a modelagem das 
transferencias entre os principais modos de transporte. 
0 objetivo foi, ap6s o procedimento de calibragao dispor de dados estimados que 
pudessem ser ajustados para anos posteriores, criando carregamentos nas redes 
dos cenarios nos anos 2016 e 2021. 
0 relat6rio, e todo o processo de modelagem, foram acompanhados de analises e 
crfticas da equipe de fiscalizagao da Sectrans e dos membros da Comissao 
especial, que foram incorporados no texto, antes de chegar a sua versao final. 
Trata-se da documentagao de um trabalho muito intenso, que merece ser 
destacado coma positivo. 
Algumas quest6es sao observadas ate coma experiencia para novas estudos, aqui 
ou em outras cidades. 
Toda o trabalho tern que ser analisado dentro do contexto de decisoes tomadas na 
origem do projeto. 0 grau de detalhamento da rede, junto com a definigao de 730 
zonas de tratego criaram uma complexidade que pode ser considerada excessiva 
para um modelo de rede estrutural de transporte. Entre outros aspectos isso 
dificultava uma maior exatidao das estimativas de matrizes origem-destino a partir 
das pesquisas domiciliares obrigando o uso de estimativas de matrizes a partir de 
contagens de f luxo. 
0 processo iterativo, de estimativa de matrizes O_D a partir de contagens de fluxo, 
e muito poderoso no sentido de produzir matrizes consistentes com as contagens 
observadas. Inclusive a nota tecnica do DITUC (Chile) sugere que alguns pontos 
de contagens nao sejam usados coma parte do modelo de calibragem para 
poderem ser usados coma teste de qualidade do modelo. 

" 
Existe sempre o perigo que o emprego destas tecnicas possa servir para ocultar erros de base 
(redes nao muito bem calibradas e matrizes inicialmente com um alto nivel de erro) e produzir 
modelos que estejam aparentemente bem condicionados. Isto deve-se ao fato de que a tecnica 
tende a produzir matrizes que se ajustem bem a rede e suas contagens disponiveis. Por isto 
recomenda-se sempre reservar ao menos 5% das contagens para validar as matrizes e redes. " 
Tradw;ao da nota tecnica Definiciones Metodologicas - Encuestas Origen Destino, DITUC S.A. 
Santiago, junho de 2011. 

Observa-se tambem que algumas simplificag6es foram feitas, como no caso das 
taxas de geragao de viagens, que deveriam ter sido resultado de um modelo de 



analise de categorias e do uso de alguns parametros obtidos de fontes externas ao 
estudo, como as taxas de atragao de viagens e os valores de tempo da escolha 
modal. No entanto e impossfvel avaliar o impacto destas aproxima96es no 
processo, ja que o procedimento iterativo conduz a matrizes consistentes com as 
contagens de trafego, corrigindo possfveis efeitos de erros de aproximagao. 

Este comentario e anexado ao parecer da Comissao de Especialistas sobre o 
relat6rio 6, que foi considerado aprovado. 



Parecer da Comissao de Especialistas sobre o Relat6rio 7: Plano de Transportes 

0 relat6rio 7 apresenta de forma objetiva a Plano de Transportes no ambito da atualizac;ao do 

PDTU da RMRJ. Ele detalha todas as etapas cumpridas desde os estudos referentes a simulac;ao de 

cenarios de trabalho, definic;ao das redes futura minima e futura desejavel, EVTE · e as 

recomendac;oes complementares em um conjunto de sugestoes uteis para subsidiar as ac;oes de 

planejamento da rede de transportes. 

0 relat6rio 7 pode ser considerado aprovado, tendo em vista que os esclarecimentos ja feitos pelo 

Cons6rcio, atendendo em plena forma a proposta do Relat6rio em questao. Aspectos adicionais 

que porventura existam estao indicados em anexo assinado pelo autor dos mesmos, com vistas a 

considerac;ao da Fiscalizac;ao ou a futures detalhamentos e estudos com vistas a implantac;ao. 

Considerando o objetivo geral do PDTU, o Relat6rio 7 e considerado aprovado. 

Rio 18 de dezembro de 2015. 

anexo 

anexo 
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Parecer individual sobre o 

Relatório 7 

Prof. Dr. Fernando MacDowell 
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ENG. NEWTON ICOORDENADOR, DA COMISSÃO DE ACOMPANHAMENTO DO PDTU 

PLANO DE TRANSPORTE URBANO DA REGIÃO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO -PDTU-

2013 PLANO DIRETOR DE TRNANSPORTES DO ESTADO DO  RIO DE JANEIRO. 

 

 
NOTA TÉCNICA- JAND/2016 

 
Todos, os principais Sistemas de Transporte público na 

região Metropolitana do Rio de Janeiro são concedidos a 
iniciativa privada 

A transparência do processo de concessão para o USUÁRIO em particular e à 
SOCIEDADE em geral é uma obrigação do Poder Concedente e da Concessionária e se 
exercita através de monitoramento capitaneado pelo Modelo Sistêmico de Engenharia 
Financeira computadorizado alicerçado nas condicionantes originais que levou a vitória 
na licitação, vis a vis as novas condicionantes oriundas do Termo Aditivo que não podem 
alterar para mais o valor real da tarifa devido aos investimentos que serão realizados 
pela Concessionária, posto que o Equilíbrio Financeiro do Contrato fica preservado 
na mudança do prazo original da concessão que o DECRETO ESTADUAL No 41.104 
ampliou para mais 20 anos o período de concessão , portanto <fica subentendido= a 
observância ao Equilíbrio Financeiro do Contrato. 

Devido a aparente complexidade do assunto, e por conta disso, não justifica o nível 
de superficialidade como essa solução da Linha 1A vem sendo tratada perante o 
Governo e a população, pois até a Pesquisa do IBOPE contratada na época pela 
Concessionária e publicada na mídia que, <93%= dos usuários da Linha 2 do Metrô, lo, 
aprovavam a solução e mal sabiam esses mesmos usuários que seriam exatamente 
os mais prejudicados com essa solução! 

 

Assim, procurou-se aqui ser mais claro e didático possível para que haja melhor 
entendimento das respostas aos questionamentos e sobre as consequências da solução 
proposta pela Concessionária, a implantação da Linha 1A, e fornecer uma solução 
alternativa ao Governo e a Concessionária que não engesse o Sistema Metroviário do 
Rio de Janeiro em suas expansões. 

 

LINHA 1A 

 

A LINHA 1A do Metrô-Rio entrou em operação no dia 21 de Dezembro de 2009, 
não apenas congela o headway (EM 4min) nas extremidades da Linha1 e em 
toda extensão da Linha2 bem como reduz a capacidade transporte, devido à 
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alta dispersão dos headways, entre trens consecutivos em função do <Y= 
criado, chegando a reduzir a capacidade de transporte na Linha1, em 20% no 
trecho Central-Botafogo, enquanto na Linha2 essa redução de capacidade 
transporte atinge até 50% e exatamente na sua principal Estação Pavuna 
com mais de 50 mil passageiros por dia, agravado com alta concentração no 
pico horário de 10mil passageiros, valor esse, numericamente igual a 20% da 
demanda diária, que é uma característica da demanda nessa região da Linha 2 
do Metrô. 

 

A SEGUIR a indicação dos HEADWAYS PROGRAMADOS na LINHA 1 A. 

*  
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O Projeto original da configuração operacional das na Linha 1 (trens de 6 
carros a cada 90 segundos) e na Linha 2 (trens de 8 carros a cada 100 segundos), 
pode ser apreciado na figura a seguir:  

 

 

 

QUANTO A CAPACIDADE DE TRANSNPORTE DA LINHA 1A 

O que preocupa é que o Governo do Estado aceitou dispensar a Concessionaria 
de implantar o sistema de pilotagem automática na Linha, 2 em que pese, ter 
ampliado o prazo de concessão, em mais 20 anos, que elevou o período de concessão 
original de 20 para 40 anos, ou seja, até o dia 27 de Dezembro de 2038.  

O<Em que pese=, é que simplesmente foram previstos recursos de R$1,14 
bilhão para implantação da chamada <nova= Linha 1A, e numa segunda fase 
sequencial denominada de Plano Futuro, está previsto investimento privado de 
mais R$1,1 bilhão, para aumentar a capacidade do sistema de 550 mil (2009) para 1,1 
milhão de passageiros por dia, nessa Linha 1A. 
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Cabe observar, entretanto, que a capacidade máxima da LINHA 1A não deve 
passar de 861.226 passageiros por dia respeitando o limite fisiológico de 6 pass/ 
m2 na Linha1, no seu trecho mais carregado entre as estações CENTRAL e 
PRESIDENTE VARGAS, da mesma forma o trecho da Linha 2 entre as estações 
MARIA DA GRAÇA e TRIAGEM.  

Contrariamente à LINHA 1A, a capacidade de transporte do projeto original 
do sistema metroviário pelo mesmo critério, é de 1.620.268 passageiros por dia 
(Linha 1 e Linha 2), ou seja, 88% maior que a capacidade de transporte da Linha 
1A. 

O Globo, publicado no Domingo dia 20/12, 2015  

 

O Sistema Metroviário 
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  Por outro lado, o trem chinês estruturalmente não foi fabricado para formar 
composição de trens de 8 carros, mas de até 6 carros, diferentemente dos trens 
brasileiros fabricados estruturalmente para formar composições de até 8 carros 
para atender adequadamente a demanda da Linha2 do Metrô com sua alta 
concentração de passageiros no pico horário, no entanto esse problema pode ser 
resolvido pelo uso dos trens brasileiros nesse trecho com 8 carros, como fora 
planejado, projetado e construído originalmente. 

Cabe lembrar, que o Centro de Manutenção original do sistema metroviário 
permitia injetar trens de 8 carros na linha 2 e trens de 6 carros na linha1 
simultaneamente, isso foi destruído, diferentemente por exemplo de São Paulo, que 
cada Linha tem que construir seu próprio Centro centro de manutenção.  

Outro aspecto importante, a Concessionaria não repassou à fábrica chinesa o 
gabarito dinâmico do carro brasileiro do Metrô do Rio, pois teria evitado custos de 
remanejamento de cabos elétricos no seu traçado já em operação, o quebra-quebra de 
todas as plataformas das estações em operação, dos vãos criados entre a 
plataforma e o carro, que acabou em acidente fatal com passageiro na estação 
Pavuna. 

 Tudo isso, em que pese na prática no Projeto Original, todas as plataformas das 
estações da LINHA2 foram projetadas para as composições METROVIÁRIAS de 8 
carros.  

Por sua vez, as curvas de Desempenho do material rodante do Metrô –Rio 
mostram claramente que a velocidade é superior até a da Linha 1, por ter maior 
extensão entre estações, mas o que se verifica atualmente é que a via permanente 
não vem claramente recebendo a atenção técnica, que deveria, basta utilizar o trem 
na Linha2 para verificar essa falha.  

Não basta apenas comprar mais trens. O Planejamento precisa 
necessariamente ser sistêmico, lembrando que a via é lastreada não pode ter 
irregularidades de compressão do lastro cuja carga máxima no dormente não deve 
passar de 3 kgf/cm2 para não criar o rebaixamento do dormente no lastro, e 
consequentemente acelerar o desalinhamento da Via. 

 Cabe ressaltar, que não se trata de destruição do lastro, mas de 
acomodação do dormente na camada do lastro, sobe pena de afetar o alinhamento  
da via permanente, reduzindo a velocidade na via principalmente na Linha 2. 

 

DESEMPENHO DO METRÔ RIO 
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LINHA 3 DO METRÔ 

Uma das ligações mais importante da Região Metropolitana do Rio de 
Janeiro, conhecida como LINHA 3 DO METRÔ, é uma das maiores demandas de 
passageiros LIGANDO O Rio Capital, a Niterói(Maior Renda PERCAPITA DE PIB do 
Estado do Rio de Janeiro), por conequência, o maior gerador de índice de 
mobilidade DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO e de geração de viagens com maior 
participação de viagens em automovel) e o Município de São Gonçalo (1 milhão 
de habitantes).e ainda será um dos principais suportes do COMPERJ da 
PETROBRAS, no preparo da mão de obra especializada.  

Em função da implantação do COMPERJ, que ocupa uma área de 45 km2 quase 
4 vezes a REDUC (12 km2). Os Governos Federal e Estadual priorizaram essa 
implantação com o objetivo atender a acessibilidade e mobilidade da população na área 
de influência do COMPERJ, que atrairá diariamente mais de 88 mil viagens dos quais 
64 mil aqui estimadas chegando ao COMPERJ pela Linha 3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

COMPERJ EM OBRA 
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O principal investimento gerador de empregos no Estado do Rio de Janeiro.não 
´pode parar sua implantação. 
 

COMPERJ EM OBRA. 

 

O TRECHO PRIORITÁRIO de expansão da LINHA2: ESTACIO CARIOCA 
PRAÇA XV (AV. Chile) 

 

A INTEGRAÇÃO operacional entre os SISTEMAS Aquaviário com a 
tecnologia CATAMARAN e a Metroviária precisam necessariamente ser 
compatíveis as suas respectivas capacidades de transporte. 

A começar pelo trecho metroviário subterrâneo Estácio, Carioca e Praça XV, 
acompanhando o traçado da AV. Chile. 

O Sistema de Transporte Aquaviário a ser conectado ao Metrô Linha 3 entre 
Niterói (Estação Araribóia), via novo Catamarã de 2000 lugares até o Rio de Janeiro na  

Estação Praça XV faz parte da expansão da a Linha 2 do Metrô, a ser implantada, entre 
as duas estações de correspondência descentralizadas, quais sejam, a Estação 
Estácio encontra-se em operação e a Estação Carioca que se encontra com sua 
obra bruta totalmente executada. 
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A Estação Carioca da Linha2 que na época deixamos pronta toda obra bruta 
com o objetivo de não inviabilizar a ligação prioritária do PIT-Metrô em 1977, 
reconfirmada a prioridade no PDTU 2003 a, ou seja, expansão prioritária do 
trecho da Linha 2 Estácio, Carioca Praça xv.  

A foto tirada pelo Aluno da PUC Atílio em 18 de Novembro de 2015 por ocasião 
do Convite do Secretário de Estado de Transportes Carlos Roberto Osório, para 
visitar a estação Carioca (Linha 2) obra que o Eng., Mac Dowell dizia que a obra bruta 
estava totalmente executada com suas escadas fixas, os locais para montagem 
das escadas rolantes, acessos etc.,  portanto pronta para os acabamentos quando 
ainda era Diretor de Planejamento e de Projetos da CIA do Metropolitano do Rio de 
Janeiro. 

Na foto abaixo, as plataformas central e uma das duas plataformas laterais a da 
direita todas  para as composições de 8 carros na da linha 2.  
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Os LOTES DE OBRAS PARA IMPLANTAÇÃO DA LINH3. 

Na próxima ilustração os Lotes de obra, previstos para a implantação da 
completa da Linha 3 do METRÔ. 

 

 

Quanto ao LOTE 1, que corresponde à implantação do futuro Túnel Subaquático 
da Linha 3 do Metrô, que é a solução final, para esse corredor de transporte massa 
entre o Rio Niterói e São Gonçalo. 

Antes, porém será realizado pelos catamarãs integrados ao sistema 
metroviário na estação Praça XV, devidamente dimensionada a compatibilidade entre 
os dois sistemas de transporte de massa.  

Por outro lado, o sistema de Transporte Aquaviário de passageiros entre Rio 
e Niterói, passa pela restrição do headway entre Catamarãs com o objetivo de não 
criar uma <Ponte Aquaviária na entrada da Baia= conflitante com os 1760 navios 
que demandam anualmente ao Porto do Rio de Janeiro. 

Razão pela qual há previsão de implantação do Túnel metroviário subaquático 
entre Rio Niterói. 

Vide a figura a seguir:  
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Razão pela qual foi projetado pela Diretoria de Planejamento da CIA do 
Metropolitano do Rio de Janeiro com a Consultoria Canadense de VANCOVER. 
chegando ao catamarã da figura abaixo para 2000 lugares, compatibilizado com a 
capacidade do Metrô. 

 
RESTRIÇÃO DO HEADWAY VIS A VIS A <FORMAÇÃO DA PONTE AQUAVIÁRIA NA 
ENTRADA DA BAIA= 

Razão pela qual há previsão de implantação do Túnel metroviário subaquático 
entre Rio Niterói. 

Não criar uma <Ponte Aquaviária= na entrada da Baia= cujos 1760 navios 
(Armazém de Dados da Prefeitura do Rio de Janeiro) que demandam anualmente 
ao Porto do Rio de Janeiro e as benvindas plataformas da PETROBRAS para os 
estaleiros. 

 

Vide a figura a próxima figura. 
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RESTRIÇÃO DO HEADWAY ENTRE CATAMARÃS VIS A VIS A <FORMAÇÃO 
DA PONTE AQUAVIÁRIA NA ENTRADA DA BAIA= 

 

Vide a figura fornecida a seguir: 

 

 

 IMPORTANCIA DO PORTO DO RIO DE JANEIRO: 

 

Tanto o Estado quanto o Município do Rio de Janeiro não podem prescindir do 
Porto do Rio de Janeiro, um dos três portos mais importantes do País com 
movimentação de U$ 9 bilhões, movimentando apenas 8 milhões de toneladas de 
carga limpa e de alto valor agregado. 

Até o final de 2016 a previsão é a movimentação de 3 milhões de contêineres 
prevista para esse ano de 2016, contra a movimentação atual de 500 mil. 

Essa implantação terá que ocorrer, pois o Sistema Aquaviário entre RIO/NITERÓI 
já atinge uma movimentação cujo <headway= entre embarcações já tende a formação de 
uma <PONTE AQUAVIÁRIA= que intercepta a movimentação anual de 1766 navios 
registrados em 2006 (Armazém de Dados da Prefeitura do Rio de Janeiro) que 
chegam ao PORTO DO RIO, fora a movimentação das plataformas da PETROBRAS 
em direção aos estaleiros de NITERÓI e ainda prejudique as embarcações utilizadas 
para prática de vela e laser e turismo na Baia de Guanabara, entre outros. 
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É importante ressaltar, o que sistema de Transporte Aquaviário de 
passageiros entre Rio e Niterói, passa pela restrição do headway entre 
embarcações com o objetivo de não criar uma <Ponte Aquaviária= na entrada da 
Baia= cujos 1760 navios (Armazém de Dados da Prefeitura do Rio de Janeiro) que 
demandam anualmente ao Porto do Rio de Janeiro e as benvindas plataformas da 
PETROBRAS para os estaleiros. 

Razão pela qual há previsão de implantação do Túnel metroviário subaquático 
entre Rio Niterói, deve ser mantido, 

 

Até porque, tanto o Estado quanto o Município do Rio de Janeiro não podem 
prescindir do Porto do Rio de Janeiro, um dos três portos mais importantes do País 
com movimentação de U$ 9 bilhões, movimentando apenas 8 milhões de toneladas 
de carga limpa e de alto valor agregado. 

Até o final de 2016 a previsão é a movimentação de 3 milhões de contêineres 
prevista para esse ano de 2016, contra a movimentação atual de 500 mil. 

 

 

 

 
 
 

SISTEMA DE TRANSPORTE AQUAVIÁRIO 

 

RESTRIÇÃO DO HEADWAY E A VIS A VIS A <FORMAÇÃO DA PONTE AQUAVIÁRIA 
NA ENTRADA DA BAIA= 

 

Na próxima figura os lotes de obra para a implantação da Linha 3 do METRÔ. 

Quanto ao LOTE 1 que corresponde à implantação do futuro Túnel Subaquático 
da Linha 3 do Metrô que é a solução final para o esse corredor de transporte de 
passageiros. 

 

Essa implantação terá que ocorrer, pois o Sistema Aquaviário entre RIO/NITERÓI 
já atinge uma movimentação cujo <headway= entre embarcações já tende a formação de 
uma <PONTE AQUAVIÁRIA= que intercepta a movimentação anual de 1766 navios 
registrados em 2006 (Armazém de Dados da Prefeitura do Rio de Janeiro) que 
chegam ao PORTO DO RIO, fora a movimentação das plataformas da PETROBRAS em 
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direção aos estaleiros de NITERÓI e ainda prejudique as embarcações utilizadas para 
prática de vela e laser e turismo na Baia de Guanabara, entre outros. 

Na próxima figura essa afirmação de restrição de headway na entrada da Baia é 
ilustrada através de uma foto tirada ao acaso em 1997 pelo PROGRAMA DE 
DESPOLUIÇÃO DA BAIA DE GUANABARA, onde já evidencia certa dificuldade nessa 
travessia. 

FORMAÇÃO DA PONTE AQUAVIÁRIA NA ENTRADA DA BAIA 

Para que se possa minimizar esse problema é preciso que as embarcações 
tenham capacidade para 2000 lugares, o Governo do Estado comprou 7 novos 
catamarãs. 

Com o atual sistema de CATAMARÃ SOCIAL da CCR-BARCAS SA, com 
capacidade de 1300 passageiros, por embarcação, esse sistema fica limitado à 
capacidade de 11.670 pass/h por sentido, correspondente ao headway de 6,85 min. (6 
minutos e 51 segundos), headway que minimiza o conflito com probabilidade de 99% 
entre essas embarcações e os 1760 navios que adentram e saem da Baia de 
Guanabara, como mostrado na figura anterior. 

 Capacidade do sistema de catamarã adquirido pelo Governo Estadual do RJ, com 
2000 lugares pode chegar a até 17 mil passageiros por hora e por sentido. 

Com o Esquema de Embarque e Desembarque Simultâneos no Catamarã 
projetado pela CIA do Metropolitano do Rio de Janeiro com a consultaria canadense de 
Vancouver vide as próximas duas figuras) poderia chegar até 26.000 pass/hora com 
maior tempo, por conseguinte, para a entrada em operação do Túnel Metroviário 
Subaquático. 
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A seguir a DEMANDA DIÁRIA DA LINHA 3,  conforme  cada tecnologia estudada 
PELO AUTOR PARA DOIS PERFIS DE DEMANDA distintos, oTIPO Linha1 e o Tipo 
Linna 2. Linha 2  .  
 
MONOTRILHO  
 
 

 
 
 
 

MONOTRILHO

NA LINHA 3,

• PERFIL  DE 
DEMANDA TIPO 
LINHA 1.TRENS de 

• 7 CARROS  e h=90s

• DEMANDA DIÁRIA 
POSSÍVEL: 

651.464

A PASS/DIA

NA LINHA 3,

• PERFIL  DE 
DEMANDA TIPO 
LINHA 2 TREM de 

• 7 CARROS h= 3,5 MIN.

• DEMANDA DIÁRIA 
POSSÍVEL: ATÉ 

280.000        
PASS/DIA

MAC DOWELL
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BRT

BRT NA LINHA 3,

• PERFIL  DE 
DEMANDA TIPO 
LINHA 1. DO 
METRÔ 

• DEMANDA DIÁRIA 
POSSÍVEL: ATÉ 

86.309
PASS/DIA

BRT NA LINHA 3,

• PERFIL  DE 
DEMANDA TIPO 
LINHA 2 DO METRÔ 

• .

• DEMANDA DIÁRIA 
POSSÍVEL: ATÉ 

45.567 

• PASS/DIA

MAC DOWELL
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CATAMARÃ COMPRADO PELO ESTADO (CHINÊS TAMBÉM. 
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CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DO CATAMARAN DE DUPLA PROA – da 
Diretoria de Planejamento da CIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO, com a 
consultoria Canadense de Vancouver, cujo Desembarque e Embarque são simultâneos 
e no mesmo nível. 

 

 

 

Esquema de Embarque e Desembarque Simultâneos são também uni laterais e 
nesse Catamarã e no mesmo nível (cais flutuante) solução proposta pela Diretoria de 
Planejamento da Companhia Do Metropolitano do Rio de Janeiro como mencionado 
anteriormente. 

 

Embarque e desembarque simultâneos, TERMINAL FLUTUANTE 

 

 

 

 

 

 

 

 

* 
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.  

CATAMARAN DE DUPLA  PROA
EMBARQUE E DESEMBARQUE
SIMULTÂNEOS UNIDIRECIONAIS
TIPO METROVIÁRIO
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Foram estudados sistemicamente diferentes tipos de embarcações para operar 
entre Rio e Niterói, levando em consideração a entrada em operação da Ponte Rio 
Niterói, pela Diretoria de Planejamento da CIA. Do Metropolitano do Rio de Janeiro, com 
os técnicos canadenses quando se se chegou a melhor solução a tecnologia 
CATAMARAN de dois conveses e dupla proa, descrita anteriormente. 
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O Metrô chega a Estação Pavuna com todos os bancos ocupados, pelos 
passageiros que desejam chegar ao Centro, ou seja, se deslocam no sentido contrário 
ao seu próprio desejo, mas com o objetivo de viajar sentado entre a origem e o destino 
de sua viagem, indo de encontro ao recomendado pelo Instituto Batelle, que viagem 
acima de 40 minutos o passageiro deve ir sentado, para preservar sua saúde, como 
mostrado no próximo gráfico os limites fisiológicos do homem. 
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SISTEMA DE TRANSPORTE  BRT 
 
O BRT com capacidade de 60 mil passageiros por hora é um erro sério no PDTU, 
caso tenha sido levado em consideração na modelagem, mas tive a garantia na 
reunião de mais de 4 horas com toda equipe do PDTU na SECTRAN,em que pese 
estar citado no relatório 6 numa planilha Excel. 
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O Sistema de Transporte BRT com capacidade de 60 mil passageiros por hora 
é um erro sério no PDTU, por induzir a análise computacional a desviar demanda 
artificialmente para essa tecnologia de ônibus. 
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O conceito operacional METROVIÁRIO o BRT está bem longe. Desse tipo de  
operação. 

Por outro lado, a faixa seletiva de ônibus, por exemplo na AV. Brasil, aonde não 
há semáforos nem tão pouco, estações, ou pontos de ônibus, ao longo da Faixa 
Seletiva, são criadas em todas as faixas de tráfego da AV. Presidente Vargas, o 
maior <estacionamento de ônibus= lotados de passageiros formando vários 
paredões de ônibus. 

Na AV. Presidente Vargas  são formados incríveis  <PAREDÕES DE ÔNIBUS em 
todas as faixas da AV. Presidente Vargas  

 
Por consequência a formação de grandes paredões de ônibus concentrados na AV. 
Presidente Vargas, diferentemente do BRT de Curitiba, ambos ilustrados na próxima 
figura. 

 

 
 
 
 f 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Os paredões de Ônibus formados na AV. Presidente Vargas, diariamente uma 
verdadeira aberração ambiental criminosa e o pior é o interiro ainda no interior 
dos ônibus lotados de passageiros,  .diferentemente do que se vê em Curitiba 
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Atenciosamente, 
 
ENG. FERNANDO MAC DOWELL, PROF., Dr. 
DOCENTE LIVRE EM ENGENHARIA-UFRJ 

 

IDENT. 16 679 - D CREA-RJ – 5a REGIÃO 

IBAMA: REGISTRO No 362.918   

 

 

 

 



 

Relatório 9 � Avaliação do Plano 
Anexo A: Compilação dos pareceres da Comissão de Consultores Especiais 
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pessoais sabre o piano de transportes apresentado no relat6rio 7. 

Jose Eugenio Leal 

1. Questoes conceituais basicas: 

O PDTU nao tinha coma objetivo fazer um piano integrado de desenvolvimento metropolitano 

e transportes. Issa foi uma falha na do projeto. Em todo o caso para o horizonte de 

2021 o foco nos transportes e aceitavel. Mas para um horizonte pos-2021 ate 2036, a falta de 

um planejamento integrado e um erro grave. O pr6prio piano nas suas sugestoes gerais 

deveria ser mais enfatico no sentido de propor um piano de desenvolvimento metropolitano 

aonde o transporte deveria ser um elemento integrado a um piano de desenvolvimento das 

atividades urbanas. Issa vai alem de propor medidas pontuais de uso do solo em torno de 

de sistemas de alta capacidade. 

Um conceito basico consiste em buscar a media e longo prazo modificar a estrutura da 

casa-atividades principais com a das atividades e das moradias, na busca da 

das distancias com a de multicentros na regiao metropolitana. Eixos radiais 

devem dar lugar a eixos transversais, mas articulados e subordinados a um piano de 

desenvolvimento e nao apenas coma potenciais eixos estruturantes. 

Em um futuro nao longfnquo, o desenvolvimento das tecnologias de pode 

provocar uma nas atividades de trabalho e com um aumento do trabalho 

e estudo a distancia, em casa, ou em locais comunitarios perto dos locais de moradia . Uma 

visao integrada de desenvolvimento deve nao apenas considerar estas hip6teses, mas 

incorpora-las aos pianos de desenvolvimento com investimentos em Tl e o fomento de formas 

de trabalho, reunioes e estudo a distancia. 

Com aos transportes de massa, uma questao de princfpio que sustento e de que um 

transporte como o metro, e um transporte essencialmente urbano e seu deve seguir 

zonas adensadas na busca e em torno de eixos com alto potencial de demanda. Assim entre 

que cruzam quilometros sem encontrar demanda e um que passa por zonas 

adensadas, a prioridade deve ser o atendimento a demandas atuais e futuras existentes . 

Tambem outra questao de princfpio, que considero e que os investimentos publicos devem ser 

valorizados pela sua vida util e que a entre modos nao deve permitir que 

investimentos realizados sejam ou tenham seu potencial reduzido. 

A falta de uma polftica tarifaria integrada com uso de um bilhete unico que garanta livre 

transferencia entre linhas e modos de transporte publico que seja mais conveniente ao usuario 

deve serum objetivo a ser buscado pela comunidade de transportes da RMRJ. Ao contrario do 

que ocorre hoje com o BU, isso nao deve significar subsfdios crescentes, mas apenas na 

medida em que garanta a cobertura dos custos reais do sistema ea rentabilidade justa para os 

operadores. A de um bilhete unico nestes moldes alem de favorecer diretamente 

a permite realizar uma estrategia de entre os modos e as linhas 

de transporte. 



A questao das integrac;oes nao foi devidamente explicitada no piano de transportes. Estee um 

equipamento que e essencial para permitir a complementaridade entre modos e linhas de 

transporte. 0 Conforto da integrac;ao e simplesmente determinante para que diverSOS grupos 

da populac;ao Sejam estimuladOS a fazer uma viagem COm variOS modos OU varias linhas. 

Em tudo isso a falta de uma integrac;ao metropolitana na gestao do sistema de transporte foi 

evidenciada durante o PDTU com a prefeitura do Rio de Janeiro criando e implementando 

medidas e projetos de forma completamente desconectada com o PDTU, aparentemente 

guiados por outros interesses e influencias que nao foram trazidas a considerac;ao no PDTU. 

Chegamos ao final do PDTU com uma rede que sequer incorporou as recentes e improvisadas 

modificac;oes da rede de transporte por onibus. 0 seja a base de dados do PDTU ja esta 

parcialmente defasada devido a falta de cooperac;ao da prefeitura do Rio. As simulac;oes com o 

modelo Emme para 2016 e 2021 estao relativamente prejudicadas. 

2. Sobre a prioridade dos projetos. 

0 Plano elenca e define prioridades em projetos de uma rede desejavel. Considerando as 

premissas colocadas acima fac;o aqui meus comentarios. 

Com relac;ao ao sistema metroviario e ja colocando na ordem que considero prioritaria. 

1. Concordo com a complementac;ao da linha 2, Estacio- Carioca, mas tenho duvidas 

quanto a conveniencia da extensao ate a Prac;a XV, considerando que havera uma nova 

ligac;ao pelo VLT, o que, caso haja uma polftica de integrac;ao adequada, podera servir 

a esta ligac;ao. 

2. Concordo com a linha 3 Ararigb6ia-Alcantara, por servir a uma area muito povoada e 

integrar a regiao da grande Niter6i, tendo Niter6i como centro, e tambem atendendo a 

demanda de ligac;ao pelas barcas para o Rio de Janeiro, com a integrac;ao em 

Ararigb6ia. 

3. Concordo com a linha 4 Gavea-Jd Botanico - Botafogo- Centro, por atender a uma 

importante demanda e servir como alternativa de caminho para a rede linear que esta 

configurada atualmente. 

4. Por considerar que a linha 1 Uruguai-Gavea tern um trac;ado fundamentalmente 

dentro do macic;o e por achar que a formac;ao da rede nao linear e atendida com a 

linha 4: Gavea-Jd Botanico - Botafogo- Centro, acho que este projeto tern baixa 

prioridade. 

5. Concordo com a complementac;ao da linha 4 J. Oceanico Alvorada, mas estranho o 

valor estimado para a construc;ao deste trecho, considerando as condic;oes do terreno 

e comparando com a complexidade da ligac;ao Estacio-Prac;a XV, por exemplo. 

6. Discordo do projeto Prac;a XV-Ararigb6ia. Este projeto define, na pratica, a extinc;ao da 

ligac;ao por barcas, onde o estado fez investimentos recentes. E mais um trecho 

relativamente longo do metro sem estac_;:ao ou demanda. E sobretudo pelo evidente 

risco no empreendimento que segundo experiencias internacionais pode resultar em 

custos e prazos muitas vezes superiores ao estimado. Do ponto de vista de estrutura 
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urbana aumenta a centralidade da Regiao Central do Rio de Janeiro, o que deve ser 

evitado, do meu ponto de vista. 

3. Os projetos de BRT. 

E um consenso entre os tecnicos que participaram do PDTU que os projetos de BRTS na 

RMRJ supervalorizam a capacidade de transporte deste meio. Ha uma evidente disputa 

entre concepr;:oes de transporte, sendo que a visao do BRT coma transporte de alta 

capacidade e sustentada pela parte diretamente interessada na sua expansao e vem 

sendo imposta pela combinar;:ao do seu baixo custo relativo com a facilidade de 

financiamento e forr;:a economica dos empresarios de onibus . Colocada num contexto 

de competir;:ao entre modais o BRT carece de uma visao de integrar;:ao intermodal o que 

se expressa em falta de integrar;:oes fisicas de qualidade com o metro e trens. Projetos 

importantes para a regiao como e o caso do BRT Transbrasil poderiam ainda ser objeto 

de uma melhor complementariedade com os trens. Nesse ponto o PDTU, deixou de 

apresentar uma critica clara ao projeto ate com a simular;:ao de alternativas de 

integrar;:oes ffsicas mais racionais entre BRT e Supervia. 

4. Um piano permanente de transportes. 

0 acervo tecnico do PDTU deve ser preservado para servir de instrumento de 

planejamento e como assessoria a Secretaria de Transportes e a uma Comissao de 

desenvolvimento da regiao metropolitana do Rio de Janeiro. A base de dados e da 

tecnologia de planejamento de transportes deve ser colocada a disposir;:ao da 

comunidade tecnica e academica do Estado do Rio de Janeiro. Mas, mais do que isso, a 

Secretaria de Transportes deve buscar usar as universidades da regiao coma 

depositarias e fontes de estudos permanentes sabre o planejamento dos transportes 

na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro. 

O Banco Mundial deveria cobrar das regioes financiadas que essa estrutura p6s-projeto 

fizesse parte do pr6prio piano para garantir certa continuidade do projeto. 

5. Agradecimentos. 

Por fim agrader;:o a Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro a 

oportunidade de ter trabalhado com a comissao especial de fiscalizar;:ao e aos 

companheiros da comissao de fiscalizar;:ao do estado, a Sinergia ea Halcrow, depois 

CH2M, pelo aprendizado resultante das discussoes de trabalho ao longo do 

desenvolvimento do PDTU. 




