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PALAVRASDO SECRETÁRIO:

O lançamento da segunda edição do Boletim da Mobilidade Metropolitana é um marco nos primeiros

passos da minha gestão à frente da Secretariade Transportes,pautada na transparência e na melhoria da

qualidade do serviço para o cidadão. Certamente essa ferramenta será uma importante aliada no

planejamento das açõese projetos da Secretaria.

A pandemia aponta para um cenário delicado para a mobilidade urbana no mundo, trazendo à tona a

necessidadede enfrentamento imediato de alguns problemas do setor.

Entendemos que, com muito trabalho e dedicação, vamos encontrar soluções viáveis para a

mobilidade no Estado. Meu compromisso é fazer uma gestão eficiente com um olhar sensível para a

acessibilidade, a sustentabilidade e a inclusão para que o transporte público possa contribuir para a

redução das desigualdadessociaistão latentes em nossasociedade.

Agora, é hora de arregaçar as mangas e unir todos os atores que possam influenciar nesse novo

momento do transporte público do Estadodo Rio de Janeiro.

Paula Azem - Subsecretária de Mobilidade e Integração Modal

Juninho do Pneu ðSecretário de Estado de Transportes

MENSAGEMDA SUBSECRETARIADEMOBILIDADEEINTEGRAÇÃOMODAL:

A segunda edição do Boletim da Mobilidade Metropolitana apresenta os dados de janeiro, fevereiro

e março de 2021. A maior crise da mobilidade, causada pela pandemia no ano de 2020, levou a um

cenário de queda abrupta de demanda que, em dezembro, representava 58% no metrô, 46% nos trens,

75% nas barcase 38% nos ônibus intermunicipais.

Apesar da expectativa de um retorno gradual de demanda no primeiro trimestre de 2021, ainda é

notada a drástica redução em relação ao período pré-pandemia. No dia 25 de março, último dia útil do

trimestre analisado, o transporte aquaviário permaneceu como o mais impactado, registrando queda de

76%. Jáo metrô e os trens apresentaram quedas de 56% e 50%, respectivamente.

Neste exemplar, o primeiro com dados de 2021, apresentamos algumas novidades em relação ao

anterior. A primeira delas é a apresentaçãode dados de gratuidades nos trens, metrô e barcas. Estetipo de

informação é particularmente relevante para as avaliaçõesdas políticas públicas e sociaisdo Governo.

Outra novidade é a inclusão de tabelas com os valores numéricos precisos da demanda, até a casadas

unidades. O objetivo desta medida é apresentar as quantidades sem as aproximações usadas nas figuras.

Além disso, possibilita aos interessados o uso dos dados para a realização de estudos e avaliações.

Destaca-se que os demais tipos de informações constantes na edição anterior foram mantidos.

A equipe responsável pela elaboração do Boletim manterá esforços, em caráter permanente, para o

aprimoramento da sua qualidade, através da melhoria das apresentações dos dados e da inclusão de

novos tipos de informações de cada modo de transporte público da Região Metropolitana do Rio de

Janeiro - RMRJ.

Por fim, os principais projetos de mobilidade conduzidos pela Secretaria de Estado de Transportes

farão parte deste boletim, o que propiciará maior visibilidade e publicidade às açõesdo Governo do Estado

do Rio de Janeiro em relação à estratégia de reformulação da mobilidade metropolitana .



ESTRUTURADO BOLETIM:

O Boletim da Mobilidade Metropolitana foi organizado por temas e dividido em capítulos para

melhor compreensão do leitor . Os sistemasde mobilidade estão categorizados da seguinte forma: sistema

sobre trilhos, sistema rodoviário, sistema aquaviário e micromobilidade . O benefício tarifário, que

contempla o Bilhete Único Intermunicipal (BUI),assim como a COVID-19 e seus impactos no sistema de

transportes da RMRJ,também são categorizados como temas.

Os capítulos 1, 2 e 7 apresentam informações sobre demanda dos sistemasde metrô, trens e barcas,

todos de competência do estado. Elastiveram como fonte de dados os conjuntos enviados à Setranspelas

respectivasconcessionáriasapós o encerramento de cada mês. O capítulo 4 também trata de um modo de

competência estadual e corresponde aos ônibus e vans intermunicipais .

Já os capítulos 3, 5 e 6 são de competências municipais e correspondem aos ônibus e vans da

cidade do Rio de Janeiro, linhas municipais dos demais municípios da Região Metropolitana do Rio de

Janeiroe o VLT, que opera no Centro do Rio.

O capítulo 8, referente ao acessoaos meios de transporte por bicicletas , se constitui numa tentativa

de manter ativa a obtenção e divulgação de dados desta modalidade que tem gerado um interesse

crescenteda sociedade. Elereúne dados enviados formalmente à Setranspelas respectivasconcessionárias.

Apesar de os trens e o metrô só aceitarem a entrada de bicicletas após as 21 horas nos dias úteis, além dos

sábados,domingos e feriados, acredita-se que a existência destas informações, antes raramente presentes

em estatísticasdos sistemas de transporte no Brasil, pode ensejar o aprofundamento de estudos visando

ampliar a oferta de capacidade deste tipo para aquelas modalidades. Jánas barcas,dada a disponibilidade

de espaço específico nas embarcaçõespara o transporte de passageiroscom bicicletas, a oferta é maior do

que nos trens e metrô. Além disso, nas barcas é permitida a entrada de bicicletas nos dias úteis, além dos

sábados,domingos e feriados, em todos os horários.

O capítulo 9 trata do Programa Bilhete Único Intermunicipal (BUI) , apresentando informações

obtidas através dos dados de bilhetagem eletrônica das diversas modalidades de transporte que são

transferidas diariamente pela empresa responsável pela operacionalização do Programa. Essesdados,

contendo valores de subsídios e quantitativo de transações, são processados e disponibilizados para o

Proderj e auditados mensalmente pela Setrans.

Por fim, o capítulo 10 apresenta o impacto da COVID-19 no sistema de transporte do Estado do Rio

de Janeiro. A partir de uma breve análise sobre os dados de demanda do sistema e também sobre as

medidas de enfrentamento à pandemia, podemos afirmar que os padrões sociais adotados, tais como o

home office, o uso de plataformas online para reuniões e eventos, o uso de transporte individual, entre

outros, tiveram como consequência a queda abrupta e, posteriormente, a manutenção da redução da

demanda no transporte público coletivo.



TRATAMENTODOSDADOS:

O conceito de demanda empregado no Boletim da Mobilidade Metropolitana foi baseado nas

entradas em cada sistemaðdados básicos de entradas em estações ou veículos enviados regularmente

pelos diversos operadores ao Observatório.

Dessa forma, o leitor poderá encontrar os termos òdemandaóe òentradasónos textos do Boletim.

Deve-se destacar que, para efeito desta publicação, os dois termos têm o mesmo significado. Com tal

conceito, os valores referentes a transbordos internos a cada sistema não se constituem em demanda

adicional na medida em que isto já foi computado como demanda ao entrar em uma estação ou veículo

daquele sistema.

O caso do metrô é especial quando se sabe que as estatísticas de movimentação apresentadas pela

concessionária incluem os volumes carregados pelos ônibus de integração, o chamado Metrô na

Superfície, operados pela própria concessionária. Quando os passageiros trazidos por aqueles veículos

entram em uma estação, como Antero de Quental ou Botafogo, por exemplo, eles são registrados nos

torniquetes dessas estações, o que faz com que, se contados nos ônibus, seriam então contados duas

vezes.

Além disso, há também o fato de que alguns usuários desses ônibus em direção a estações, na

realidade, não se dirigem a elas, mas usam os ônibus como quem usa outro ônibus urbano qualquer, ou

seja, não são passageiros do metrô. Outro dado que a concessionária do metrô apresenta é o de

òTransfer°nciadas L 1 e L 2 para a L 4ó. Essasviagens também são de usuários que entraram na rede do

metrô em alguma estação. Então, incluí-las no total da demanda significaria igualmente contar estas

viagens duas vezese, em alguns poucos casos,até mais vezes.



ESTRATÉGIASPARAREFORMULAÇÃODA MOBILIDADEMETROPOLITANA:

Sistema Estadual de 

Bilhetagem Eletrônica

Reavaliação do 

Bilhete Único 

Intermunicipal - BUI

Concessão do 

Transporte 

Rodoviário 

Intermunicipal

Centro 

Integrado da 

Mobilidade 

Urbana - CIMU

Modelagem e 

Licitação das 

Linhas 

Aquaviárias 
Plano Estratégico 

de Adaptação às 

Mudanças 

Climáticas

Bicicletas 

Integradoras

TOD 

Queimados

Repactuação dos 

Contratos 

Concessões



PROJETOSESTRATÉGICOS:

Sistema Estadual de Bilhetagem Eletrônica

O Sistema Estadual de Bilhetagem Eletrônica para o transporte público intermunicipal da Região

Metropolitana do Rio de JaneiroðRMRJe suas interfaces com o transporte público municipal tem como

objetivo um sistema unificado de cartões interoperáveis, sendo o estado responsável pela câmara de

compensação tarifária e pelo controle direto das informações da bilhetagem, gratuidades e subsídios. Em

agosto de 2020, foi assinado um Contrato com o BNDESpara a elaboração da modelagem e estruturação

do novo sistema. O Contrato do BNDESse divide em 2 fases,sendo: FaseIðEstudose definição do modelo

de negócios e FaseIIðPré-licitação, consultas e contratação do novo sistema.

Estudo de reavaliação econômico -financeira e social do Programa de Bilhete Único

Intermunicipal

O Projeto Estudo de reavaliação econômico -financeira e social do Programa de Bilhete Único

Intermunicipal é parte do Programa Estadual de Transportes financiado pelo Banco Mundial . Após o

decurso de dez anos do Programa do Bilhete Único Intermunicipal ðBUI,principal política de mobilidade da

RMRJ, torna-se necessária uma análise aprofundada do modelo estruturado do programa, buscando,

sobretudo, alinhamento com as políticas de mobilidade, reconhecendo a importância do caráter social do

programa. Com o financiamento do Banco Mundial, está em fases de contratação, uma consultoria

especializada para realizar estudos visando à reavaliação econômico-financeira e social do uso, acesso e

subsídios ao BUI, contemplando a proposta de uma nova política para o programa, baseada em um novo

modelo de regras de negócio e os aspectos jurídicos que darão suporte a sua implementação.

Concessãodo Transporte Rodoviário Intermunicipal (apoio ao DETRO)

Apoio ao DETROna preparação, revisão, análise de estudos e complementação dos documentos

necessários à elaboração do edital e de todos os seus anexos, para a concessão do serviço público de

exploração de transporte rodoviário intermunicipal coletivo de passageirospor ônibus no ERJ.

Desenvolvimento e Implantação do Centro Integrado da Mobilidade Urbana ðCIMU

O Projeto Centro Integrado de Mobilidade Urbana da Região Metropolitana do Estado do Rio de

Janeiro - CIMU é parte do Programa Estadualde Transportes financiado pelo Banco Mundial . O projeto tem

como objetivo possibilitar à SETRANScoletar, armazenar, processar, trocar e integrar dados provenientes

dos serviços de transporte público da RMRJ. O projeto contemplará as informações relativas à

infraestrutura, aos serviços concessionados, informações de bilhetagem eletrônica e eventos ocorridos. A

assinaturado contrato com a empresa desenvolvedora do CIMU ocorreu no último dia 11 de junho/ 2021.

Modelagem e Edital de Licitação do Transporte Aquaviário

Contratação dos serviços técnicos necessáriosao processo de modelagem e estruturação de um novo

modelo para a prestação do Serviço Púbico de Transporte Aquaviário Coletivo Intermunicipal de

Passageirose Cargasno Estado do Rio de Janeiro. O projeto se divide em 2 fases,sendo: FaseIðEstudose

definição do modelo de negócios e FaseIIðPré-licitação, consultas e contratação.



Plano Estratégico de Adaptação às Mudanças Climáticas

O Projeto Plano Estratégico de Adaptação às Mudanças Climáticas é parte do Programa Estadual

de Transportes financiado pelo Banco Mundial . O objetivo do Projeto é desenvolver um Plano Estratégico

de Adaptação às Mudanças Climáticas para os Sistemas de Transporte de Média e Alta Capacidade da

Região Metropolitana do Rio de Janeiro. A assinatura do contrato para a elaboração do Plano deve

ocorrer ainda no mês de julho/ 2021.

Bicicletas Integradoras

O Projeto Bicicletas Integradoras é parte do Programa Estadual de Transportes financiado pelo

Banco Mundial . O objetivo do projeto é a elaboração de um Plano de Gestão para Bicicletários das seis

estações existentes da SuperVia (Japeri,Engenheiro Pedreira, Saracuruna, Realengo, Bangu e Santa Cruz)

que sirva como modelo de boas práticas aos possíveis gestores municipais. Este plano de gestão de

bicicletários busca fomentar uma melhor integração entre o modo de alta capacidade do sistema

ferroviário com o da micromobilidade e poderá vir a ser incorporado nos planos de mobilidade dos

municípios.

TOD Queimados

O Projeto TOD Queimados é parte do Programa Estadual de Transportes financiado pelo Banco

Mundial . O Projeto visa a Reestruturação Urbana na Área Central de Queimados, usando conceitos de

Desenvolvimento Orientado ao Transporte (TOD em inglês). Até o final de 2021 o consórcio contratado vai

entregar a elaboração do projeto básico de reestruturação urbana da área central de Queimados,

contemplando as seguintes etapas: plano de trabalho; diagnóstico; levantamento topográfico ; oficinas de

participação social; estudo preliminar de viabilidade econômica; proposta de reestruturação urbana;

instrumentos de legislação edilícia; projeto básico de reestruturação urbana; orçamento e cronograma; e

modelagem jurídica e econômica.

Repactuação dos Contratos Concessõesdo Trens e Metrô

Aprimoramento do Contrato de Concessão Ferroviário : Em função do que restou pactuado em

fevereiro de 2021 no Décimo Primeiro Termo Aditivo, que promoveu a redução da tarifa do trem, as partes

iniciaram negociação para o aprimoramento e modernização do Contrato de Concessão,com foco no

estabelecimento de metodologia de cálculo e mecanismos de recomposição do equilíbrio econômico-

financeiro para suportar a frustração de receitas gerada pela redução tarifária, na verificação e aceitação

dos investimentos pactuados nos oitavo e nono termos aditivos, na definição de novo mecanismo de

reajuste anual da tarifa, dentre outros temas,o que deve ocorrer até 30 de novembro de 2021.

Aprimoramento do Contrato de Concessão Metroviário : Em função do que restou pactuado em

maio de 2021 no Sétimo Termo Aditivo, que promoveu a redução da tarifa do metrô, as partes iniciaram

negociação para o aprimoramento e modernização do contrato de concessão, com o compromisso de

estabelecer novo modelo econômico contratual, novos dispositivos sobre bens reversíveis, revisão dos

indicadores de qualidade, dentre outros assuntos,o que deve ocorrer até 30 de dezembro de 2021.



Foto: André Paiva / Setrans



Os dados da Figura 1.2.1 demonstram que o comportamento da demanda do Metrô nos três

primeiros meses de 2021 foi semelhante ao do segundo semestre de 2020, não apresentando

crescimento significativo. Os dados da Figura 1.2.2 refletem este fato para cada um dos três

trechos da rede metroviária.

Figura 1.2.1 - Demanda no Metrô nos últimos 13 meses
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Elaboração: SETRANS / Fonte: MetrôRio

Figura 1.2.2 - Demanda no Metrô nos últimos 13 meses por trecho
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Não aconteceram mudanças significativas nas participações das gratuidades no total das

entradas no Metrô nos três primeiros mesesde 2021 conforme se pode constatar na Figura 1.2.3.
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Figura 1.2.3 - Demanda por tipo (pagantes e gratuidades) no Metrô nos últimos 13 meses

A evolução da demanda do Metrô nos dias úteis, mostrada na Figura 1.3.1, é compatível com a

evolução da demanda total apresentada na Figura 1.2.1 anteriormente, não tendo havido

mudanças significativas em relação ao segundo semestre de 2020, período das restrições

decorrentes da pandemia. Estaevolução é confirmada também pelos dados da Figura 1.5.1, a qual

indica estabilidade na evolução do número de passageirossistema em relação ao ano de 2020, o

que parece indicar que não está acontecendo, pelo menos até o momento, uma recuperação da

demanda para os níveispré pandemia.

Figura 1.3.1 - Demanda média no Metrô nos dias úteis em 2020 e 2021
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As Figuras 1.4.1 e 1.4.2, que apresentam as 20 estaçõesmais importantes da rede metroviária

no que tange à demanda total nos três primeiros meses do corrente ano, evidenciam a

manutenção das mesmas estações para 2020 e 2021, com poucas mudanças na posição relativa

de cada uma no ranking.

Figura 1.4.1 ðEstações com os 20 maiores volumes de entradas acumuladas no período janeiro/março de 
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Elaboração: SETRANS / Fonte: MetrôRio

Estas estações correspondem a 76% do total de

entradasno sistema.

Figura 1.4.2 ðEstações com os 20 maiores volumes de entradas acumuladas no período janeiro/março de 

2021
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Estas estações correspondem a 75% do total de

entradasno sistema.



A Figura 1.4.3 mostra, através de curvas,a evolução da demanda, nos últimos treze meses,das
cinco estaçõesmais movimentadas da rede em março de 2021.

Figura 1.4.3 ðDemanda nos últimos 13 meses das cinco estações do Metrô com os maiores volumes 

de entradas em março/21
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Para permitir ao leitor conhecer os dados para cada estação em cada mês do período
abrangido (março/2020 a março/2021), é apresentada, a seguir, a Tabela 1.4.3.

Tabela 1.4.3 ðDemanda nos últimos 13 meses das cinco estações do metrô com os maiores volumes de 

entradas em mar/21

Mês Central Pavuna Botafogo
Jardim 

Oceânico
Carioca

mar-20 1.109.356 788.502 927.382 814.262 859.993

abr-20 354.890 332.997 225.881 164.578 152.580

mai-20 344.232 360.389 228.282 168.333 154.920

jun-20 506.423 444.729 316.440 242.996 227.223

jul-20 717.268 597.998 443.175 357.873 355.138

ago-20 787.520 649.833 490.634 412.435 401.018

set-20 855.930 700.708 533.002 457.607 432.646

out-20 893.573 732.325 589.435 503.352 461.474

nov-20 863.396 717.100 574.308 506.278 441.088

dez-20 885.288 732.383 560.633 505.465 418.749

jan-21 856.855 726.168 550.345 523.992 429.773

fev-21 815.542 667.554 561.083 490.648 415.526

mar-21 886.269 727.062 618.800 516.509 454.769

Mês Central Pavuna Botafogo Jardim Oceânico CariocaElaboração: SETRANS / Fonte: MetrôRio



A seguir, é apresentada uma comparação entre os volumes dos últimos 13 mesescom os dos

mesmos meses do ano anterior para avaliação da evolução, verificação de tendências etc. Em

decorrência da pandemia que afetou a demanda dos transportes públicos durante quase todo o

ano 2020, a comparação foi feita em relação aos mesmos meses de 2019, ano considerado típico.

A Figura 1.5.1 mostra os percentuais das demandas de cada mês em relação ao mesmo mês de

2019. Nela pode-se observar que o metrô foi bastante afetado no início da pandemia, com a maior

perda de demanda registrada em maio/2020 contabilizando apenas16% do volume de maio/2019.

A partir do relaxamento das medidas de restrição ao combate à pandemia, cujas medidas estão

detalhadas no capítulo 10 deste boletim, houve uma leve recuperação, mas que fez com que a

demanda não chegassenem à metade do valor de 2019.

Figura 1.5.1 ðComparação da demanda mensal do Metrô em relação ao mesmo mês de 2019

-3
7

-8
2

-8
4

-7
4

-6
6 -6

3 -5
8

-5
9 -5

5

-5
4

-5
4

-5
5

-5
5

-90

-80

-70

-60

-50

-40

-30

-20

-10

0

%

Elaboração: SETRANS / Fonte: MetrôRio



Foto: Setrans



A Figura 2.1.1 mostra a série histórica da demanda anual nos trens urbanos desde 2002. O ano

2020 representa um retrocesso de 15 anos, pois a demanda registrada neste ano equivale à de

2005. Em 2021 parece estar, também, no mesmo nível de 2005 ao olharmos a demanda acumulada

nos três primeiros meses deste ano em comparação com a série histórica acumulada nos três

primeiros mesesde cada ano desde 2002, mostrada na Figura 2.1.2. Contudo, há que se considerar

que os primeiros meses de 2020 não foram afetados pela pandemia, podendo inferir-se que 2021
pode apresentar um retrocesso ainda maior que em 2020.

Figura 2.1.1 - Total de entradas nos Trens Urbanos por ano desde 2002
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*2021 Acumulado até março Elaboração: SETRANS/ Fonte: SuperVia

Figura 2.1.2 - Acumulado das entradas nos Trens Urbanos por ano até o mês de março
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Elaboração: SETRANS / Fonte: SuperVia



A Figura 2.2.1 mostra a evolução da demanda mensal nos Trens Urbanos desde o mês de

março de 2020. Nela parece clara a tendência, pelo menos até o mês de março do corrente ano, da

manutenção da demanda na faixa registrada desde julho de 2020.

Figura 2.2.1 - Demanda nos Trens Urbanos nos últimos 13 meses
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Elaboração: SETRANS / Fonte: SuperVia

A Figura 2.2.2 ilustra a participação das gratuidades na demanda total dos TrensUrbanos em

cada um dos 13 últimos meses. Percebe-se, pelo menos neste período, não ocorreram oscilações
significativas nos valores registrados.

A Figura 2.2.3 mostra a evolução anual das gratuidades segundo cada tipo desde 2017 até o

presente momento . É de se destacar a queda significativa de gratuidades referentes a idosos a

partir do início da pandemia em 2020.

Figura 2.2.2 - Demanda por tipo (pagantes e gratuidades) nos Trens Urbanos nos últimos 13 meses
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Elaboração: SETRANS / Fonte: SuperVia
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Figura 2.2.3 - Gratuidades por tipo e por ano desde 2017 nos Trens Urbanos
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Elaboração: SETRANS / Fonte: SuperVia

PCD = pessoas com deficiência

Outros = funcionários da Supervia e prestadores de serviço para a empresa

As Figuras 2.2.4 e 2.2.5 permitem constatar que os níveis de demanda mensais nos diversos

trechos da rede de trens Urbanos desde o início da pandemia variaram pouco a partir de julho de

2020, quando se estabilizaram em patamares praticamente contínuos até março de 2021.

Figura 2.2.4 - Demanda nos Trens Urbanos nos últimos 13 meses trecho Central-Deodoro
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Figura 2.2.5 - Demanda nos Trens Urbanos, nos últimos 13 meses, nos demais trechos 

eletrificados
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A evolução da demanda média nos dias úteis, retratada na Figura 2.3.1, não evidencia aumento

importante da demanda, o que confirma a impressão obtida com os dados das demandas

mensaisnos últimos 13 meses(Figura 2.2.1).

Figura 2.3.1 - Demanda média nos Trens Urbanos nos dias úteis em 2020 e 2021
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As Figuras 2.4.1 e 2.4.2, que mostram, respectivamente, os rankings das estações de maior

demanda até março de 2020 e até março de 2021, evidenciam que o quadro de importância das

estaçõesnão mudou no início de 2020 para o início de 2021.

Figura 2.4.1 - Estações com os 20 maiores volumes de entradas acumuladas em 2020 até março
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Elaboração: SETRANS/ Fonte: SuperVia

Figura 2.4.2 - Estações com os 20 maiores volumes de entradas acumuladas em 2021 até março
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Elaboração: SETRANS/ Fonte: SuperVia

Estas estações correspondem a 70,53% do total de entradas no sistema

Estas estações correspondem a 70,94% do total de entradas no sistema



As Figuras 2.4.3 e 2.4.4 apresentam as evoluções das demandas das 5 principais estaçõesda rede

de Trens Urbanos nos últimos 13 meses. Através delas pode-se constatar que não está sendo registrada

mudança expressivada demanda destas estações,o que é um espelho do que está acontecendo na rede

como um todo, conforme já visto em figuras anteriores deste item.

Figura 2.4.3 - Demanda nos Trens Urbanos nos últimos 13 meses da estação Central do Brasil
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Elaboração: SETRANS/ Fonte: SuperVia

Figura 2.4.4 - Demanda nos Trens Urbanos nos últimos 13 meses das quatro estações com maiores 

volumes de entradas em mar/21 (Exceto Central do Brasil)
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A Figura 2.5.1 mostra a comparação da demanda dos trens nos últimos 13 meses com os

mesmos meses de 2019, ano considerado típico para comparação em função da demanda de

2020 ter sido fortemente impactada pela pandemia. Vê-se que, assim como nos demais modos, os

trens também sofreram perdas volumosas da demanda decorrentes das medidas de restrições a

diversas atividades partir de março/2020¹. Em comparação com o ano 2019, os trens chegaram a

transportar somente 36% de sua demanda de então. O nível mais baixo ocorreu no período de

abril e maio, registrando uma leve recuperação a partir de junho, mantendo a partir daí uma

média mensal de -45% da demanda registrada em 2019.

¹ O capítulo 10 apresentaas medidas de combate à pandemia em maior detalhe.

Figura 2.5.1 - Comparação das entradas nos Trens Urbanos no mês em relação ao mesmo mês do ano 2019
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Foto: Alex Ferro / VLT Carioca



O início de 2021 parece indicar estabilidade na evolução da demanda do VLT conforme se

pode constatar na Figura 3.1.1, tendência parecida com as das evoluções das demandas da

maioria dos demais sistemas de transporte público da RMRJ. As restrições ao funcionamento das

atividades e serviços localizados na região servida pelo VLT parecem se constituir no principal

motivo da manutenção dos níveis de demanda desta modalidade nos padrões que têm sido

observados nos últimos meses.

Figura 3.1.1 ðDemanda mensal do VLT

Elaboração: SETRANS / Fonte: VLT Carcioca

Observação:

A partir do BM2 os dados referentes ao VLT passaram a ser os fornecidos pela concessionário VLT

Cariocaem lugar da Fetranspor, que os fornecia até o final de 2020.
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O aumento do valor da demanda média nos dias úteis para esta modalidade, registrado em

janeiro, se manteve na mesma ordem de grandeza conforme mostram os valores de fevereiro e

março, apresentados na Figura 3.1.2. Isto corrobora a conclusão mencionada no parágrafo anterior.

Figura 3.1.2 ðDemanda média do VLT nos dias úteis

Elaboração: SETRANS / Fonte: VLT Carioca
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Figura 3.1.3 ðDemanda do VLT em cada mês em relação ao mesmo mês do ano anterior

Elaboração: SETRANS / Fonte: VLT Carioca

-7

-8
3

-8
4

-7
7 -6

9 -6
3 -5

6

-5
8

-5
8

-5
8

-6
1

-5
8

-3
5

-90

-80

-70

-60

-50

-40

-30

-20

-10

0

%

A Figura 3.1.3 confirma a impressão que a tendência de manutenção da demanda verificada

no segundo semestre de 2020 se mantem no início de 2021. Vale lembrar que março de 2020 foi o

primeiro mês de restrições mais acentuadas às diversasatividades no Rio de Janeiro.



Foto: André Paiva / Setrans



As Figuras 4.1.1 e 4.1.2 ilustram o fato de que, no início de 2021, a demanda dos ônibus

intermunicipais parece evidenciar uma discreta tendência de recuperação. Isto porque os valores

para o mês de março superam todos os demais da série histórica apresentada.

Figura 4.1.1 ðEvolução da demanda mensal dos ônibus intermunicipais
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Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

Deve ser ressaltado, entretanto, que todos os valores apresentados ainda se encontram dentro do

período de restrições às atividades habituais da RMRJ.

Figura 4.1.2 ðDemanda média nos dias úteis nos ônibus intermunicipais 
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A tendência de diminuição das diferenças percentuais dos valores da demanda mensal dos

últimos 13 meses,em relação aos valores registrados um ano antes, ainda parece muito discreta

para que se possa garantir a consolidação da volta da demanda aos padrões pré pandemia (vide

Figura 4.1.3). O valor referente a diferença percentual entre março de 2021 e março de 2020 é

excepcional, já que março de 2020 foi o primeiro mês comum a série de restrições mais severasà

circulação das pessoasna RMRJ).

Figura 4.1.3 ðDemanda em cada mês em relação ao mesmo mês do ano anterior- ônibus intermunicipais
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Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR
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A situação da demanda das vans intermunicipais sugere uma tendência à estabilidade ou a um

discreto crescimento como se pode verificar nas Figuras 4.2.1 e 4.2.2.

Figura 4.2.1 ðEvolução da demanda mensal das vans intermunicipais 
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Figura 4.2.2 ðDemanda média nos dias úteis nas vans intermunicipais
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Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

Jáa Figura 4.2.3 mostra uma discreta tendência de recuperação,especialmente a partir do mês

de março de 2021. Isto parece indicar uma dinâmica própria da demanda das vans intermunicipais,

as quais representam a única modalidade do transporte de passageiros da RMRJque já logrou
alcançaros seusníveisde demanda de antes da pandemia.

Figura 4.2.3 ðDemanda em cada mês em relação ao mesmo mês do ano anterior - vans intermunicipais
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Foto: André Paiva / Setrans



A demanda dos ônibus municipais da cidade do Rio de Janeironão mostrou sinais significativos de

recuperação no início de 2021 como se pode constatar examinando as Figuras 5.1.1 e 5.1.2.

Figura 5.1.1 - Demanda mensal dos ônibus municipais do Rio de Janeiro
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Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

Figura 5.1.2 - Demanda média dos ônibus municipais do Rio de Janeiro nos dias úteis 
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A Figura 5.1.3 confirma a tendência de estabilidade da demanda ao não apresentar queda

significativa nos percentuais negativos dos meses de 2021 em relação aos meses de 2020. A

exceção é o caso do mês de março. Deve ser mencionado, entretanto, que março de 2020 foi o

primeiro mês a sofrer impacto direto das restrições à circulação das pessoas,o que faz com que

uma diferença de 10% de 2021 para 2020 represente a continuidade das condições desfavoráveis

ao crescimento da demanda dos ônibus do município do Rio de Janeiro.

Figura 5.1.3 ðDemanda em cada mês em relação ao mesmo mês do ano anterior ðônibus municipais do 

Rio de Janeiro
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Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

O caso das vans municipais da cidade do Rio de Janeiro é similar ao dos ônibus, com as

mesmas tendências verificadas, conforme se pode constatar ao se examinar a Figura 5.2.1. A

diferença é que a queda de demanda para as vans parece ser um pouco menos aguda que a dos

ônibus do município, com um valor em março de 2021 superior ao de qualquer outro mês da

pandemia. Estefato parece indicar que o tipo de demanda desta modalidade de transporte é bem

mais inelástico do que o da demanda dos ônibus, repetindo em parte o comportamento da

demanda das vans intermunicipais.

As Figuras 5.2.2 e 5.2.3 confirmam a tendência de recuperação discreta da demanda das vans da

cidade do Rio de Janeiro registrada no mês de março de 2021.

Elaboração: SETRANS / Fonte: FETRANSPOR

Figura 5.2.1 ðDemanda mensal das vans da cidade do Rio de Janeiro 
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Figura 5.2.2 - Demanda média das vans municipais do Rio de Janeiro nos dias úteis 
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Figura 5.2.3 ðDemanda em cada mês em relação ao mesmo mês do ano anterior- vans municipais do 

Rio de Janeiro
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Foto: Patrick Mouzer


