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Orientador: Paulo Cezar Martins Ribeiro

Programa: Engenharia de Transportes

Este trabalho tem por objetivo analisar comparativamente os desempenhos de
edicdes de megaeventos quanto aos legados em mobilidade e contribuir para a
sistematizacdo das andlises sobre legados de megaeventos esportivos de forma a
possibilitar uma otimizacdo dos recursos envolvidos. Geralmente, tanto os
investimentos necessarios para sua realiza¢do, quanto os impactos gerados por esses
eventos, t€ém proporg¢des relevantes para a regido que o hospeda. E apesar de o termo
“evento” sugerir atividade temporaria, hd uma grande pressdo para que esse volume de
recursos seja direcionado a melhorias urbanas permanentes, como as infraestruturas de
transporte, principalmente em paises em desenvolvimento.

Fazendo uso de metodologia baseada em revisao bibliografica e observagdo in
loco foi possivel caracterizar megaeventos, legados e suas relagdes com o transporte.
Indicadores foram estabelecidos como ferramenta de analise, assim como oS critérios
para sua hierarquizacdo, balanceamento e para equalizacdo dos contextos entre as
edi¢des de megaeventos.

Assim foi possivel observar as estratégias de mobilidade mais frequentes nos
ultimos onze anos, as relagdes entre custos e beneficios e o desempenho de cada edigdo;
além de identificar as expectativas para o futuro caso brasileiro (Jogos Olimpicos Rio

2016).
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This study aims at comparing the performances of mobility legacies and
contribute to the systematic analysis of sport megaevents legacies in order to allow an
optimization of the resources involved. Generally, both the investments necessary for its
realization and the impacts generated by the event have relevant proportions to its host
region. And inspite the temporary activity suggestion that the term “event” could
invoque, there is a big pressure to alocate these volumes of resources on permanent
urban changes, such as transportation infraestructures, particularly in developing
countries.

Making use of methodology based on literature review and in loco observation,
it was possible to delineate megaevents, legacy and its relation with transportation.
Indicators were established as an analysis tool, as well as the criteria for their ranking
and balancing, and equalization of each host city contexts.

Thus it was possible to observe the mobility strategies most frequently used over
the past eleven years, the cost-benefit relations and the performance of each megaevent
edition, in addition to identify the expectations for the future case of Brazil (Rio 2016

Olympic Games).
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1. INTRODUCAO

1.1. RELEVANCIA

Os megaeventos sdao estruturas complexas que abrangem a integragdo de diversos
setores € que podem impactar negativamente ou positivamente na vida de uma
comunidade. Além dos impactos gerados, os investimentos necessarios para a
implementagdo desses empreendimentos geralmente sdo significativos para a regido que
o hospeda. Existe pressao para que esses altos volumes de recursos sejam direcionados
ndo sO para a realizagdo do evento (temporario), mas também para o bem coletivo
(legado). E essa pressdo ¢ principalmente exercida nos paises em desenvolvimento, que
em geral encontram-se no hemisfério sul. Com um passado frequentemente colonial,
essas regides precisam lidar com herangas de desigualdades e a0 mesmo tempo conciliar

essa situagcdo com a atual sociedade de mercado (Freitas, 2011).

Dentre os eventos mais grandiosos estdo a Copa do Mundo de Futebol e os Jogos
Olimpicos. O Brasil, no momento, adquiriu a experiéncia de ter sediado os Jogos Pan-
Americanos 2007 e os Jogos Militares CISM 2011 (entre outros) enquanto se prepara
para a Copa do Mundo de Futebol 2014 e para os Jogos Olimpicos Rio 2016. Apesar de
terem caracteristicas e portes distintos, um aspecto de intersecdo entre os principais
eventos brasileiros ¢ o municipio do Rio de Janeiro como cidade sede. Assim, pode-se
assumir que a cidade carioca exerce papel relevante para o contexto atual de

megaeventos brasileiros.

Cabe também ressaltar que os megaeventos, pela sua natureza— como atragao de grande
publico e constru¢do de instalagdes especificas temporarias ou permanentes — irdo gerar
transtornos ¢ mudancas no estilo de vida das comunidades onde sdo instalados. Aliado a
esse fato, o cidaddo depende, geralmente, de transporte para se deslocar para um

megaevento.

Nesse sentido, a experiéncia do Pan-Americano Rio 2007 representou pouco legado
para o transporte publico no Rio de Janeiro, focando mais em estratégias temporarias.
Portanto ha a preocupacao publica de que os esfor¢os para os Jogos Rio 2016, na area

de transporte, ndo sejam suficientes para atender a demanda da cidade na época do



evento. Outra preocupacgdo recorrente ¢ a de que os gastos publicos despendidos com a
realizagao dos Jogos também possam inviabilizar futuros investimentos necessarios ao
setor. Segundo (CREA-RJ, 2011), a melhoria da mobilidade urbana no Rio de Janeiro ¢

o grande desafio para os megaeventos que a cidade sediard e para seus legados.

1.2. OBJETIVO
A partir desse contexto, o objetivo do presente trabalho ¢ comparar legados
relacionados a transporte e mobilidade de cidades que recentemente receberam

megaeventos esportivos.

Fazendo uso de metodologia baseada em revisdo bibliografica, clipping, observagao in
loco e analise historica de casos similares no exterior e no Brasil, pretende-se estimular
a sistematiza¢do da andlise de eventos desse tipo, investigando as estratégias adotadas e
os resultados obtidos por algumas cidades sedes, além de analisar as expectativas para o

caso brasileiro (Jogos Olimpicos Rio 2016).

1.3.ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Para alcancar esses objetivos, € proposto um esquema estrutural, conforme apresentado
na Figura 1.1. Com base na revisao bibliografica, indicadores puderam ser estabelecidos
como ferramentas de andlise, critérios para hierarquizacdo dos indicadores foram
propostos e estudos de caso foram levantados para serem analisados. Para efeito de
comparagdo, foram identificados possiveis balanceamentos e equalizagdes de contexto
entre as diferentes edi¢cdes de megaeventos. E, por fim, foi possivel comparar os
resultados entre cidades que ja sediaram megaeventos e, depois, com o futuro caso

brasileiro.

Para tanto, a dissertacao segue a seguinte divisdao de capitulos:

. O Capitulo 1 trata da introdug¢do, onde sdo apresentados relevancia do tema,
objetivos do estudo e estrutura da dissertagao;

. No Capitulo 2 sdo levantados conceitos e caracteristicas de megaeventos e as
suas relacdes com os legados. Assim, sdo investigadas as motivagdes que uma
cidade tem para hospedar um evento de tal porte e a pressdo, que corre em

paralelo, quanto ao planejamento e a construcao de legados permanentes;



O Capitulo 3 apresenta os megaeventos como desafios para a mobilidade urbana.
Este capitulo também aborda o papel do transporte de acordo com as
caracteristicas e etapas do evento;

O Capitulo 4 aborda a delimitagdo do tema, os critérios para escolha dos estudos
de caso, o método de andlise usado para atingir os objetivos ¢ as limitagdes a que
o estudo foi sujeito;

Ja o Capitulo 5 traz os estudos de caso. O primeiro trata-se de observagdes
realizadas em uma visita in loco a Africa do Sul, em julho/agosto de 2009 (entre a
Copa das Confederagdes-2009 e a Copa do Mundo FIFA de Futebol-2010). A
segunda traz a tona o modelo de legado olimpico de Barcelona 1992. O terceiro ¢
subdivido para tratar de casos de megaeventos brasileiros, com foco para o Rio de
Janeiro, cidade sede que abrange maior parte dos eventos;

O Capitulo 6 apresenta as analises dos dados e os resultados obtidos;

Por fim, o Capitulo 7 faz as conclusdes e recomendagdes finais.



Figura 1.1. Esquema estrutural da dissertagdo
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2. MEGAEVENTOS E LEGADOS

Este capitulo parte da caracterizacdo dos megaeventos, identificando as diferengas entre
operacdo e legado. Assim, investigando as relagdes existentes entre evento e legado,
apresenta o perfil de algumas cidades sedes, levanta possiveis motivagdes para hospedar

um evento de tal porte e aborda a importancia da constru¢ao de um legado permanente.

2.1. MEGAEVENTOS

Existem muitas defini¢des para o termo “megaeventos”. Em Silva (2005), encontra-se a
defini¢ao de Hall, pesquisador no campo de eventos e turismo: “Megaeventos tais como
as Feiras Mundiais e Exposi¢des, a Copa do Mundo ou as Olimpiadas sdo eventos
especificamente direcionados para o mercado de turismo internacional e podem ser
adequadamente descritos como ‘mega’ em virtude de sua grandiosidade em termos de
publico, mercado alvo, nivel de envolvimento financeiro, do setor publico, efeitos
politicos, extensdo de cobertura televisiva, construgdo de instalacdes e impacto sobre o
sistema economico e social da comunidade anfitria”. Ja Getz (1997) os define de acordo
com os impactos produzidos: “Seu volume deveria exceder um milhao de visitantes, seu
orcamento deveria ser de, pelo menos, US$ 500 milhdes e sua reputagdo deveria ser de

um evento imperdivel”.

Onze anos depois, em 2008, verifica-se que o volume de visitantes nos Jogos Olimpicos
de Pequim foi menor do que 500 mil turistas estrangeiros, metade do previsto por Getz
(1997). Porém seus custos passaram para algo em torno de US$ 40 bilhoes (80 vezes

superior).

Da mesma maneira, levantou-se o numero de ingressos vendidos em algumas das
ultimas edigdes de megaeventos esportivos, dado que pode ser relacionado ao total de
visitantes que estdo na cidade sede durante as competicdes e que irdo impactar nos
sistemas de transporte locais. Nota-se na Tabela 2.1, que esse nimero ¢ bem maior do

que os indicados por Getz (1997) e variam conforme a cidade.



Tabela 2.1. Quantidade de ingressos vendidos nas ultimas edi¢des de megaeventos

esportivos (valor em milhdes)

Jogos Olimpicos Copa do Mundo
Africa
Vancouver* Pequim Atenas Sidney Atlanta Barcelona do Sul Alemanha
o Su
(2010) (2008) (2004) (2000) (1996) (1992) (2006)
(2010)
1,6 4,5 3,5 6,7 8,4 3 3 2,7

*Jogos Olimpicos de inverno

Fontes: I0C (2009), SA.INFO (2010) e THE GUARDIAN (2006)

Ao admitir que o nimero de ingressos vendidos seja um dos parametros para a
avaliacdo do numero de pessoas que circulardo na cidade sede durante o evento, ¢
possivel concluir que ¢ grande o volume de demanda extra nos transportes da cidade,
principalmente durante as Olimpiadas. Assim, ¢ possivel notar que tais eventos sdo
considerados “mega” em virtude de seu tamanho, tanto pelos investimentos financeiros
que sao feitos (Tabela 2.2 e Tabela 2.3), quanto pelo nimero de pessoas que atrai

(Tabela 2.1).

Tabela 2.2. Orgamentos de algumas edi¢cdes de megaeventos

Jogos Olimpicos Copa do Mundo

Africa
Pequim | Atenas | Sidney | Atlanta | Barcelona Alemanha

INVESTIMENTOS do Sul

(2008) (2004) | (2000) (1996) (1992) (2006)
(2010)
US$40 | USS$12 Us$6,5 U$1,63 US$10

TOTAL ND ND

bilhdes | bilhdes | bilhdes bilhdes bilhdes

Fontes: Bovy (2008), Brunet (1995), Duarte (2008), EMBASSY OF GREECE (2004), Haynes (2001)

Tabela 2.3. Investimentos Ndo-COJO

INVESTIMENTOS Londres 2012 Pequim (2008) Sidney (2000) | Barcelona (1992)
INICIATIVA PUBLICA 64,2% 85% 64,4% 61,5%
EM INFRA- U$14 bi US$ 14 bi US$ 3 bi US$ 8 bi
ESTRUTURAS (atualizado) (atualizado) (atualizado) (atualizado)

Fontes: Bovy (2008), Brunet (1995), Duarte (2008), EMBASSY OF GREECE (2004), Haynes (2001)




Mas ndo deixam de ser considerados Eventos Especiais Planejados (“EEPs”). Estes
podem ser definidos, segundo Latoski et al (2003), como atividades publicas com
agenda, localizacdo e duracdo pré-definidos; e que possam impactar a operacdo
ordinaria do sistema de transporte. Os Eventos Especiais podem ser categorizados tanto

segundo sua natureza e quanto por suas caracteristicas operacionais.

Quanto a natureza do evento Rubert & Portugal (2010) sugerem cinco categorias:

A- Esportivos: jogos e competigdes;

B- Culturais: shows, exposi¢des, mostras de arte, seminarios, etc.;

C- Ecologicos: caminhadas, passeios, mutirdes de limpeza;

D- Ligados ao entretenimento e ao lazer: gincanas, jogos e brincadeiras;

E- Comercial: convengdes, lancamento de produtos, feiras de negocio, especiais de
datas comemorativas ou fatos historicos e evento de relacionamento como festas,

reunides familiares e encontros.

Quanto as caracteristicas operacionais dos Eventos Especiais Lastoski et al (2003)

indica cinco categorias:

I- Evento recorrente em um local permanente

Acontece regularmente no mesmo local; tem um tempo de inicio determinado e um
tempo de finaliza¢do claramente previsivel. Eventos classificados nesta categoria tém os
picos de chegada e partida mais previsiveis em relagdo as demais categorias. Isso
porque os expectadores tém urgéncia para chegar ao local do evento dentro do horario
estipulado para inicio e, da mesma maneira, todos querem sair do local logo apos o
término do evento. Ilustra-se como exemplo os estadios, as arenas e os anfiteatros

(Figura 2.1).

» P, 5."0/'

Figura 2.1. Exemplo de evento recorrente em local permanente



I1- Evento continuo

Pode acontecer em um tnico dia ou em varios dias. Nao apresentam acentuadas taxas de
chegada e partida, porque os expectadores chegam e partem ao longo de todo evento.
Além de convencdes e feiras, muitos eventos continuos realizam-se em um lugar
temporario, um parque ou outro grande espaco aberto (Figura 2.2). Como resultado,
problemas podem surgir na imediata area circundante do evento, em relacdo a
capacidade viéria e de estacionamento. Além disso, eventos dessa categoria podem nao
ter a capacidade de espectadores definida, criando assim, previsdes incertas sobre o

nimero de viagens que o evento ird gerar.

Figura 2.2. Exemplo de evento continuo

I11- Evento de rua

Ocorre em uma rua que exija fechamento temporario e normalmente acontecem em
areas urbanas e centros empresariais. E o caso de maratonas e corridas de bicicleta
(Figura 2.3), que podem exigir o fechamento temporario de vias arteriais ou vias de
acesso limitado. Esses eventos impactam significativamente as empresas e 0s bairros
adjacentes ao evento dentro da perspectiva de estacionamento e acesso, além de desviar

o trafego para percursos alternativos, aumentando assim o fluxo nas outras vias da rede.
= "' | AN
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Figura 2.3. Exemplo de evento de rua
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IV- Evento regional e multi-local

Refere-se a varios eventos especiais planejados que ocorrem em uma regido a0 mesmo
tempo ou em um espago de tempo. Os eventos desse conjunto podem ter diferentes
horarios de inicio e podem ser diferentes na classificagdo. Preocupa¢des fundamentais
para eventos como esses que acontecem em pequenas areas sdo a falta de capacidade
vidria e estacionamento para um fluxo maximizado. Torna-se interessante que os
organizadores do evento gerenciem e articulem as agendas dos eventos dentro de uma

mesma area a fim de diminuir os horarios de pico.

Como exemplo tem-se grandes shows de fogos de artificio, que merecem consideragao
nessa categoria, uma vez que grandes multiddoes podem distribuir-se ao longo de uma

grande area em fun¢do do bom nimero de pontos de visibilidade do evento (Figura 2.4).

Fonte: http://static3 .linkatual.cm

Figura 2.4. Exemplo de evento regional e multi-local

V- Evento rural

Este tipo engloba qualquer evento recorrente ou continuo, em uma area rural. Os
eventos especiais planejados rurais merecem uma classificagdo separada por varios
motivos: necessidade dos organizadores de assumir novos e/ou ampliados papéis,
existéncia de limitada capacidade de acessibilidade e locais de estacionamento, poucas
rotas alternativas para acomodar o trafego gerado pelo evento e o trafego normal,
existéncia limitada ou ndo permanente de infra-estrutura de monitoramento,
gerenciamento do trafego e provisao de servigos de suporte que os expectadores podem

precisar (Figura 2.5).
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A divisdo em categorias auxilia a estabelecer o alcance e as caracteristicas operacionais
de cada evento, e portanto facilitam a etapa de planejamento e de operacdo. Um
megaevento, que sugere uma série de eventos dentro de si, com impactos de diversos
tipos, podem ser associados a mais de uma categoria de “EEP”. Os Jogos Olimpicos de
Verdo, por exemplo, admitem caracteristicas das categorias de natureza A, evento
esportivo; e operacionais I, II, III e IV, evento recorrente, continuo, de rua e multi-local.

Nao se enquadra apenas a categoria V por se tratar de evento exclusivamente urbano.

Deve-se considerar, também, que nem todos os grandes eventos sdo megaeventos. Um
jogo de futebol que recebe 90.000 espectadores em uma cidade /metropole com 8§
milhdes de habitantes ¢ um evento comum. J4 um evento de Jazz que recebe 30.000

pessoas em uma cidade de apenas 30.000 habitantes ¢ um megaevento.

Assume-se, entdo, que um megaevento implica alteragdes temporarias importantes na
vida da cidade que o hospeda, em sua logistica, organizacdo dos transportes e

comportamentos de viagens (Bovy, 2009).

2.2. LEGADOS E IMPACTOS
Megaevento implica impacto ou legado a cidade sede. Apesar de serem largamente
usados para designar um produto advindo com a realizagdo de um megaevento, os

termos “legado” e “impacto” podem indicar diferentes percepgoes.

O termo “impacto” ¢ usualmente usado para descrever efeitos de uma politica, um

programa ou projeto no ecossistema, na sociedade em geral e/ou no sistema econdmico.
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Também carregam, em geral, um significado que implica um efeito adverso, um dano
ou resultado negativo. Por outro lado, o termo “legado” ¢ mais empregado quando se
quer demonstrar efeitos positivos e também em associagdo com efeitos de longa duragdo

(International Olympic Committee, 2010).

Segundo Ministério Do Esporte & Conselho Federal De Educacao Fisica (2008) ndo ha
ainda uma teoria geral sobre legados. Isso indica que os planejamentos nessa area sdao

baseados no levantamento de experiéncias anteriores de Jogos Olimpicos e Copas do

Mundo de Futebol da FIFA.

Existe uma série de beneficios tangiveis em diversos setores, como turismo, economia,
infra-estrutura, aspectos ambientais, entre outros. Mas também existe uma série de
beneficios intangiveis associados a estes mega eventos. “Orgulho civico, patriotismo,
prestigio, melhoria do clima social, fortalecimento da identidade local, criagdo de lagos
sociais, diminui¢do de discriminagdo, incremento na participacdo esportiva com
impacto na saude publica e na inclusdo social, melhoria dos servigos e de educagdo da
populacao local (aulas de inglés para taxistas durante os Jogos Olimpicos de Seul 1988
e a Copa do Mundo da Alemanha em 2006)” s3o pontos que devem ser considerados
quando da andlise de custo beneficio desses empreendimentos (Golden Goal Sports

Ventures, 2010).

E dificil mensurar beneficios intangiveis, mas Golden Goal Sports Ventures (2010)
destaca a Metodologia da Avaliagao Contingencial (CVM) como um recurso passivel de
ser utilizado. Um estudo desse tipo foi usado para avaliar os Jogos Olimpicos de
Londres 2012, onde se concluiu que R$ 7,2 bilhdes seria o valor aproximado do
impacto intangivel para o Reino Unido. Esse método se baseia em tentar medir o valor
que a populagdo aceitaria pagar, em impostos, para ajudar a financiar os Jogos. Assim,
descobriu-se que a populacdo do Reino Unido estaria disposta a pagar R$ 80,00 por ano
para apoiar a realizagdo do evento. O resultado desse método provavelmente ¢ afetado
pela qualidade de educagdo e cultura dos entrevistados e pode refletir apenas o nivel de
percepcao da populacao com relacao aos beneficios do evento. E, portanto, pode nao ser

eficaz para todas as cidades.
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Segundo Tavares (2008), “a curva ascendente do nimero de cidades candidatas a sede e
o dado de que a grande maioria delas esta localizada em paises ricos evidencia que os
Jogos trazem mais beneficios do que custos e problemas para as cidades que se dispdem
a fazé-lo”. Mas isso ndo quer dizer que os impactos e custos ndo possam “invalidar” ou
contrabalancgar potenciais ganhos, ja que as experiéncias de cada cidade sdo individuais
e nao podem ser generalizadas — elas sdo baseadas nas especificidades historicas,

politicas, econdmicas, sociais e culturais (Romero & Ribeiro, 2009).

Golden Goal Sports Ventures (2010) sugere que a questdo do turismo, por exemplo, ¢
particularmente interessante no caso do Brasil. Isso porque o Rio de Janeiro ¢ a 35°
cidade no ranking dos principais destinos internacionais (Euromonitor International,
2007), recebendo cerca de 2,2 milhdes de turistas internacionais por ano. Comparando
com as mais recentes cidades sedes de Jogos Olimpicos, Londres aparece em primeiro
lugar com 15,6 milhdes de turistas internacionais ¢ Pequim com 3,6 milhdes. Entdo, ha
oportunidade do Rio de Janeiro galgar mais posi¢des neste ranking com a realizacao dos

diversos eventos que ocorrerdo na cidade.

Isso exigira também acompanhamento de outras agdes de promogao do pais no mercado
internacional para consolidar os ganhos com turismo de uma forma mais duradora. Os
Jogos Olimpicos de Sidney 2000, por exemplo, sofreram impacto negativo no setor
apods o término dos Jogos, quando houve uma queda significativa de empregos no setor
hoteleiro (Grafico 2.1). Cabe ressaltar que o numero de empregos dos anos
imediatamente anteriores aos Jogos Olimpicos de Sidney 2000, apresentados no Grafico

2.1, podem estar inflados, ja sob efeito do evento.
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Fonte: GOLDEN GOAL SPORTS VENTURES (2010)

Gréfico 2.1. Nimero de empregados no setor hoteleiro em Sidney

O setor de turismo pode ser divido em dois grupos: um afetado positivamente pela
realizacdo desses eventos - o que fica muito claro com hotéis lotados, movimentacao de
locais turisticos, etc. - € outro atingido negativamente. O impacto negativo acontece
quando muitos turistas evitam a regido dos jogos por motivos culturais pessoais ou
politicos, como o medo de atentados terroristas. Além disso, as atividades ndo
relacionadas ao evento podem sofrer queda de movimento. Entdo, este aspecto pode ser

considerado tanto positivo, quanto negativo (Tavares, 2008).

Ainda segundo Tavares (2008), durante todas as etapas de um evento, 0os grupos
interessados na realizacdo desses empreendimentos, considerados pelo autor como
vencedores, acabam influenciando os impactos e custos sociais, politicos € econdmicos
que recaem sobre os demais, os perdedores. Dentre os agentes “vencedores” o autor
indica: a midia, os organizadores do evento, a industria privada, os patrocinadores, 0s
trabalhadores em geral e a classe média e alta. J4 o grupo que precisa de medidas
especiais para nao sair perdendo compreende os seguintes setores: as classes baixas, os

precos, as mudancas estruturais, os aspectos ambientais e alguns setores (Figura 2.6).
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= ERROS ESTRUTURAIS

(construgao, consultorias, tecnologia)

MEGAEVENTO

AUMENTO PRECOS PATROCINADORES

=neutraliza outros ganhos (internacionais e nacionais)
POPULACAO CLASSES INSTITUICOES PUBLICAS
MAIS BAIXAS (federal, estadual, municipal)
CLASSE MEDIA TRABALHADORES
EALTA em geral
|
AGENCIAS SERVIGOS PUBLICOS
TRANSPORTE (ambulancia, bombeiros, policia)
(tarifa, lucro, demanda e oferta)
PUBLICO GERAL PUBLICO EVENTO
(populagao, visitantes, (espectadores, atletas,
servigos, setores locais) imprensa, suporte, vips, juizes)

Grupos que tém interesses na realizagdo dos megaeventos (ganhadores)
Grupos que sofrem os impactos dos megaeventos (perdedores)

Grupo onde parte tem interesse e parte sofre impacto
Grupos diretamente ligados ao sistema de transporte

Figura 2.6. Grupos relacionados aos eventos

A midia tem interesse em prestigio corporativo e maiores lucros financeiros advindos de

anunciantes e patrocinadores (varia de acordo com a cultura esportiva).

Os organizadores do evento, que podem ser os membros do Comité Olimpico
Internacional ou da FIFA, por exemplo, acabam influenciando a decisdo da cidade sede
de acordo com sua identidade cultural e interesses pessoais; além de manterem seu
prestigio e suas relagdes pessoais com as elites enquanto os Jogos continuarem sendo

bem sucedidos.
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O interesse da industria privada tem origem no alto volume de obras e produgdes
especificas que os megaeventos geram, possibilitando exposicdo mundial e agregando
valor a esse setor. Além disso, a valorizagdo dos imoveis garante ganhos extras para as

industrias imobiliarias.

Para os patrocinadores, a juncdo da logomarca aos anéis olimpicos gera extraordinario
valor agregado, melhora a imagem da empresa e sedimenta a sua marca. Por outro lado,
o COI, também ¢ bastante interessado em gerar bem estar aos seus parceiros de negocio,

0 que por si s0 ja evidencia o grupo dos patrocinadores como ganhador.

Na esfera das instituicdes publicas federais, busca-se prestigio € novos negocios na
politica internacional, além da atencdo mundial como oportunidade para moldar ou

remodelar a imagem da cidade e do patis.

Para os trabalhadores, o aumento da demanda indica geracdo de renda e emprego,
embora dependa muito do tamanho do efeito economico. Em geral, as oportunidades
vém dos setores de infra-estrutura, da elevacdo dos investimentos e da propria melhoria
da imagem da cidade. O setor de constru¢do ¢ o que mais se beneficia nesse caso,
incluindo melhoria de renda até de trabalhadores com menor qualificagdo. Aten¢do
especial deve ser dada alguns anos apds o evento, quando esse impulso tende a se
extinguir. Assim, o turismo, a geracdo de negocios € a captagdo de convengdes e

competig¢des esportivas podem induzir novo impulso.

As classes média e alta se favorecem das melhorias urbanas realizadas principalmente
nas areas de influéncia do evento, onde geralmente esses grupos se encontram.
Inevitavelmente, areas turisticas ja geralmente ocupadas por uma classe de nivel
superior sdo beneficiadas com investimentos que poderiam ser direcionados para areas
mais necessitadas. Um efeito disso ¢ a valorizagdo dos imdveis. Mas, de maneira geral,
investimentos em vias publicas, em transporte, em equipamentos urbanos e em espacos

publicos também sugerem beneficios indiretos para toda a populagao.

Mas as modificagdes urbanas se tornam tdo importantes que os interesses das camadas

mais baixas sdo frequentemente ignorados e, por isso, esse grupo pode ser considerado
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“perdedor”. Um exemplo disso sdo os projetos que visam evacuar bairros ou realocar
pessoas; além dos projetos relacionados a infra-estrutura que geralmente nao sao
planejados para esse publico. Por outro lado, a valorizacdo de imdveis e a mudanga no
padrdo de consumo aliados ao aumento de impostos forcam os proprietarios mais

pobres a se mudarem.

De fato, o aumento excessivo da demanda, a especulagdo e a propria taxa da inflacdo
sugerem aumento dos precos, principalmente em setores especificos. Isso pode
diminuir ou neutralizar os ganhos de renda de uma parte da populacao beneficiada pelo

mesmo evento.

Ainda segundo Tavares (2008), “se uma cidade ndo consegue aprontar toda a infra-
estrutura no tempo adequado, seu prejuizo nao s6 financeiro, mas também simbolico ¢é
muito elevado. (...) Se essas alteracdes urbanas podem representar um avango, por outro
lado, também representam o risco da execu¢do de planos equivocados que podem se
tornar irreversiveis; ou o uso nao controlado de recursos publicos”. Ou seja, este ¢ um
aspecto que pode ser considerado tanto negativo quanto positivo, dependendo da

maneira como ¢ planejado e executado.

Os aspectos ambientais também correm o risco de sair perdendo. Construcdes e
modifica¢des no transito sdo os principais geradores de risco de efeitos ecologicos ndo
desejaveis. Um recurso utilizado por algumas cidades é a recuperagdo de dareas
degradadas, o que, apesar de apresentar custos elevados, costuma trazer beneficios
ambientais e urbanos & longo prazo. A preocupac¢do com esse item vem aumentando e a
criagdo de planos para controlar os impactos ambientais ja ¢ um requisito oficial
importante para cidades candidatas a sedes. Entdo, este ¢ um aspecto que também pode

ser considerado positivo, apesar de estar preliminarmente em um “grupo perdedor”.

Pode acontecer a desaceleragdo do volume de negbcios, com o aumento de precos de
produtos e servicos ¢ com a modificagdo do perfil de clientes durante os jogos
(principalmente em setores que ndo estdo diretamente relacionados ao evento). Tais
impactos negativos, trazidos pela realizagdo do megaevento, ocorrem quando ha a

diminui¢ado da circulagdo de clientes, a modifica¢do do perfil dos clientes, a modificagdo
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na agenda de escritorios e a reducdo da capacidade vidria com fechamento de vias e

com congestionamentos.

2.3. RELACAO ENTRE MEGAEVENTOS E LEGADOS

Fruto de grandes investimentos principalmente em infra-estrutura, o legado se distingue
dos planos de desenvolvimento usuais da cidade (Planos Diretores, por exemplo) no
momento em que entrega para a cidade em poucos anos um resultado que os
investimentos naturais demorariam décadas para realizar. Representa uma aceleragdo
para o desenvolvimento urbano e, portanto, um aspecto muitas vezes motivador para a

realizagao de um megaevento.

Ao mesmo tempo, o legado ¢ um produto do megaevento, e por isso mesmo depende
dele para acontecer. E apesar de ser possivel afirmar que megaevento ¢ causa e legado ¢
consequéncia, eles s3o objetos de estudo diferentes, com necessidades e planejamentos
distintos. Observa-se, com base na Figura 2.7, que os eventos (civis ou militares) sao
causadores de consequéncias de diversos tipos (legados). As consequéncias estruturais
sdo, de maneira geral, legados tangiveis. As consequéncias humanas sdo, geralmente,
intangiveis. Ja as relacionadas as politicas publicas podem abranger tanto aspectos
tangiveis quanto aspectos intangiveis. Dentre os tangiveis, destaca-se: regeneragdao do

meio ambiente, regeneracdo das cidades (seguranca e transporte) e tecnologias.

Evento, por defini¢do, ¢ algo temporario, passageiro ¢ com duragdo determinada. Ja o
legado remete permanéncia e a¢des com resultados de longo prazo. Essa contradigao,
juntamente com os pilares da sustentabilidade (econdmico, ambiental e social) vem
sendo observados cada vez mais pelo Comité Olimpico Internacional (COI) nos
processos de escolha das cidades sede, inclusive dentro do tema Transportes. Para
suprimir as necessidades relativas ao legado, Londres criou uma empresa (Olympic Park
Legacy Company) especifica para tratar de legados tangiveis. Sendo dona de varias
areas olimpicas, ¢ também responsavel pela transicdo dos Jogos para usos posteriores

(Winton, 2011).
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Figura 2.7. Modelo relacional de megaeventos
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Desvincular o objeto legado do objeto evento possibilita relaciona-los com as fases do
evento e assumir que existem ndo sO requisitos para execucao do evento, mas também
um leque de legados possiveis a serem planejados, dentro de possibilidades tangiveis e
intangiveis. Com base em Barbosa & Santos (2003), um mega evento como a Copa do
Mundo de Futebol ou os Jogos Olimpicos, pode ser dividido em trés fases:

e FASE 1. Pré-evento: época de preparagdo, planejamento, organizagao e obras;

e FASE 2. Evento: operagdo durante os dias em que o evento ocorre;

e FASE 3. Pos-evento: analise e aproveitamento dos investimentos realizados.

Na FASE 1, a cidade planeja e estabelece todas as metas relacionadas as demais fases.
Assim, os objetivos sdo estabelecidos na FASE 1 e visam resolver os problemas
relacionados a operacdo do evento (FASE 2) e também os itens relacionados a

qualidade de vida e geracdo de beneficios posteriores (FASE 3).

A FASE 2 ¢é acompanhada tanto pelo Comité Olimpico Internacional (COI), que
organiza e toma decisOes relativas aos Jogos Olimpicos, quanto pela Federagao
Internacional de Futebol (FIFA), que garante as edi¢des da Copa do Mundo de Futebol.
Ambos esperam que: as competigdes sejam realizadas nas datas e horarios determinados
e em instalagdes adequadas; a midia e os espectadores estejam presentes, aproveitando a
experiéncia ao maximo; a mobilidade seja confiavel, segura e confortavel. Enfim, que
os turistas retornem para casa satisfeitos e que a festa tenha sido considerada boa. Esse ¢

o sucesso do objeto evento.

Na FASE 3, as instalagdes e operagdes temporarias sao desmobilizadas. Geralmente
continuam disponiveis a populacdo apenas as construcdes, as infra-estruturas urbanas e

a qualificacdo de pessoal geradas pela passagem do evento. Trata-se do objeto legado.

2.4. MOTIVACOES PARA HOSPEDAR MEGAEVENTOS

O levantamento de alguns aspectos de edi¢des que ocorreram nos ultimos 33 anos pode
ser utilizado como recurso para investigar parte da historia desses megaeventos. Por
meio de mapas ¢ possivel notar certa desigualdade na distribui¢do espacial de sedes dos
maiores eventos esportivos do planeta: a Copa do Mundo FIFA e os Jogos Olimpicos de
Verdo. Na Figura 2.8 encontra-se dentre as sedes de Copas do Mundo algumas

localizadas no hemisfério sul, onde a tradigdao do futebol ¢ reconhecida. Ja no caso das
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Olimpiadas, Figura 2.9, nota-se que as edigdes ocorrem principalmente em regides

desenvolvidas, e no hemisfério norte.

Figura 2.9. Distribuicao espacial de Jogos Olimpicos de Verao, desde 1978.
Foi explorado também o perfil de algumas dessas cidades que hospedam megaeventos.

Caracteristicas demograficas sdo apresentadas na Tabela 2.4, enquanto a Tabela 2.5

mostra indices relativos ao desenvolvimento humano e sensacdo de bem-estar pessoal e
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felicidade da populacdo segundo Programa Das Nacdes Unidas Para O

Desenvolvimento (2010).

O célculo do IDH combina indicadores tanto sociais quanto econdOmicos, em 3
dimensoes do desenvolvimento humano: longevidade, educacdo e renda. Os 192
membros da ONU s3o classificados por esse indice todos os anos da seguinte maneira:

e indices de 0a 0,499 - IDH baixo (paises subdesenvolvidos)

e indices de 0,500 a 0,799 = IDH médio (paises em desenvolvimento)

e indices de 0,800 a1 - IDH alto (paises em desenvolvimento) e IDH muito

alto (paises desenvolvidos)

Tabela 2.4. Dados demograficos de cidades sedes

DENSIDADE TOTAL POPULAGCAO | AREA DA CIDADE
CIDADE

(hab./km?) (em milhdes) (km?)
BARCELONA 16.088 1,64 102
ATENAS 7.382 2,66 361
RIO DE JANEIRO 5.269 6,32 1.200
VANCOUVER 5.026 0,57 115
LONDRES 4.552 7,18 1.579
BERLIM 3.812 3,40 892
JOHANESBURGO 2.360 3,88 1.644
SIDNEY 2.340 3,94 1.687
ATLANTA 1.149 0,39 343
PEQUIM 915 15,38 16.808

Assume-se que cada cidade deve ser investigada levando-se em consideracdo a data em
seu megaevento correspondente ocorreu. Assim, se aceita também os dados dos anos
anterior ¢ posterior, visto que muitas vezes isso representa pouca diferenca. Para a
Tabela 2.5, com excecdo de Rio de Janeiro e Johannesburgo, que se referem a projecoes
ou estimativas, os demais casos levam em consideracao o ano anterior, o ano do evento

ou 0 ano posterior ao evento.
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Tabela 2.5. indices de Desenvolvimento Humano (IDH) e Sensagio de Bem-Estar

Pessoal de cada pais sede.

IDH INDICE DE BEM-
(1 ano antes de cada ESTAR PESSOAL
CIDADE SEDE PAIS evento*¥) (relatério 2010)
Valor do | Posi¢do no i
} Valor do Indice
Indice ranking
ATLANTA 1996 EUA 0,943 04 7,9
SIDNEY 2000 AUSTRALIA 0,936 02 7,9
BERLIM 2006 ALEMANHA 0,935 22 7,2
ATENAS 2004 GRECIA 0,912 24 6,8
VANCOUVER 2010 CANADA 0,888 08 8,0
BARCELONA 1992 ESPANHA 0,888 23 7,6
LONDRES 2012 INGLATERRA 0,849 26 7,4
PEQUIM 2008 CHINA 0,77 92 6,4
RIO DE JANEIRO 2016 BRASIL 0,699 73 7,6
JOHANESBURGO 2010 AFRICA DO SUL 0,597 110 5,0

Fonte: Programa Das Nagdes Unidas Para o Desenvolvimento (2010)

Para determinar os valores de IDH apresentados na Tabela 2.5, foram usados os
relatorios do Programa Das Nag¢des Unidas Para o Desenvolvimento (2010) publicados
em 1994, 1998, 2001, 2005, 2007 e 2010 (Gltimo relatério disponivel, usado nos casos:
Brasil, Inglaterra, Canada e Africa do Sul, cujos relatorios dos anos-base imediatamente
anteriores aos eventos ainda ndo existem). Assim, os valores refletem a situacao de cada
pais sede um ano antes de seu evento. Diferente do levantamento de dados do IDH,
ressalta-se que o indice de bem-estar pessoal foi levantado no mesmo ano-base para
todas as cidades (em 2010), visto que ¢ um dado bem recente no relatorio do Programa

Das Nagdes Unidas Para o Desenvolvimento (2010).
Sob o ponto de vista pratico, ndo se notou relagdo significativa entre a realizacdo de

megaeventos e o valor do IDH dos paises sedes (Grafico 2.2). E possivel que esse fato

aconteca porque os investimentos em uma ou algumas cidades ndo sdo suficientes para
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alterar a situagdo do pais como um todo, ou porque as alteracdes geradas pelo

megaevento ndo atingem os indicadores que compdem o indice.
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Grafico 2.2. Evolucdo do IDH em paises sedes de megaeventos

A partir da Tabela 2.4 e da Tabela 2.5 nota-se que Barcelona, Atenas e Rio de Janeiro
sdo as cidades com maior densidade dentre as destacadas, enquanto Pequim, Londres e
Rio de Janeiro tém os maiores nimeros quanto a populagdo absoluta. Também se
verifica que Atlanta, Sidney e Berlim possuiram os melhores indices de

desenvolvimento humano (IDH) em anos imediatamente anteriores aos eventos.

E se antes as cidades que eram escolhidas para hospedar as Olimpiadas tinham alto
padrao de desenvolvimento econdmico e social, infra-estrutura consolidada e preparada
para receber um evento de tdo ampla dimensao e complexidade, também se
encontravam mais facilmente preparadas para receber e criar lucros para si e para o

COI. Ha algum tempo essa perspectiva pode estar mudando.

Alguns autores, como Raeder (2009) e (Broudehoux, 2009), abordam que areas urbanas
ainda em desenvolvimento tém justificativas mais plausiveis para recorrer a promog¢ao
de mega eventos como estratégia para atracdo de capitais, na busca por legados e

visibilidade internacional (“Estratégia Megaevento”) do que cidades consideradas
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internacionais, que ja tém economia, turismo, infra-estrutura e aspectos sociais melhor

consolidados.

Essex (2002) destaca que a contribui¢do dos megaeventos para o desenvolvimento da
regido ¢ associada com o pds-fordismo e com as respectivas transi¢des de industrial
para a sociedade pos-industrial e do modernismo para o pés-modernismo. Em geral, o
pos-fordismo ¢ um conceito que se refere a organizagdo do trabalho e da produgdo: ao
invés de centrar-se na produgdo em massa, que ¢ caracteristica do fordismo, o modelo
pos-fordista refere-se a idéia de flexibilidade (estoques reduzidos, suprimento da
demanda just in time, procurando acompanhar as rapidas transformagdes dos padrdes de
consumo). Isso quer dizer que, para compensar a desindustrializacdo, as politicas
urbanas tornaram-se mais pro-ativas e empreendedoras (criando uma competi¢do

interurbana por empregos e investimentos).

A “Estratégia Megaevento” nao ¢ uma novidade, mas passou a ser mais utilizada com o
aumento da competi¢cdo global, principalmente em um contexto onde hd cortes no

repasse de recursos do governo central para as administragdes locais.

Assim, o autor se refere a realizacao de grandes eventos esportivos como uma estratégia
para renovacdo urbana argumentando que estdo sendo vistos como um dos principais
produtos da sociedade pos-moderna e um dos principais meios pelos quais as cidades
expressam sua personalidade, melhoram seu status e anunciam sua posi¢do no cenario
global. Esse conceito esta alinhado com o conceito de marketing da cidade, que vem
desempenhando papel cada vez mais importante redefinindo a imagem da cidade e

atraindo investimentos estrangeiros para sustentar a regeneragao e renovagao.

Neste cenario, tornou-se importante sobressair ¢ se distinguir das demais cidades. O
mega evento ¢ um poderoso recurso para obter vantagens nesse sentido, uma vez que
potencializa o marketing da imagem da cidade sede. Corroborando com essa idéia, o
Rio de Janeiro foi apresentado de maneira positiva em mais de 300 capas de jornais, em
diversos paises, em apenas um dia — quando foi vencedor da concorréncia para sediar os
Jogos Olimpicos de 2016. Esse alto volume de publicidade seria praticamente

impagével, caso ndo se tratasse de publicidade espontanea. Entdo, mega evento ¢ um
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empreendimento, um produto a ser vendido. E o que se vende ndo ¢ a cidade e sim uma

visao parcial dela, uma marca.

O contexto das marcas urbanas deixadas por esses eventos podem ter mudado, mas eles
nao sdo um novo fenomeno. Houve grandes festivais, exposi¢des e feiras antes do pds-
modernismo e que muitas delas deixaram marcas em suas cidades anfitrids, como a
Torre Eiffel construida para a Paris Exposi¢dao de 1889 e a remodelacdo substancial do
centro de Barcelona iniciado pela Exposicao Internacional de 1929. De fato, uma das
caracteristicas interessantes dos Jogos Olimpicos ¢ que ndo se trata nem de um novo e
nem de um unico evento. Exceto durante a Primeira e Segunda Guerras Mundiais, os

Jogos foram realizados a cada quatro anos, por mais de um século.

2.5. CONSTRUCAO DE UM LEGADO PERMANENTE

Assumiu-se que o legado é consequéncia do megaevento, quando se trata de acelerar o
desenvolvimento da regido devido a injecdo de grandes investimentos. Mas e o
contrario? A atividade fim, que ¢ a operacdo do evento, pode ser realizada com diversas
medidas temporarias e, portanto, as infra-estruturas geradas como legado tem papel
limitado neste cenario. O fato é que o principal objetivo motivador para a busca por

esses eventos ¢ a captacdo de recursos financeiros para a regiao.

Mas na maioria dos casos, o planejamento de um legado e a opinido publica sdo
requisitos seletivos para os organizadores que escolhem a sede. Entdo, o legado torna-se
necessario ndo sO para tornar real a captacdo de investimentos através desses eventos,
como também para cativar e manter a opinido publica da regido favoravel a realiza¢do

deste empreendimento.

O processo de organizagao desses eventos desafia a intersecdo entre Esporte, Politica,
Cultura e Mercado e ha necessidade de boas praticas de gestdo para que o evento traga o
maximo de beneficios para a regido que o hospeda. Para aplicd-las nos megaeventos,
Dubois (2010) sugere que a gestao seja baseada nos trés principais agentes envolvidos e
seus respectivos objetivos, conforme Tabela 2.6. Na tentativa de alcangar o equilibrio
entre os interesses e motivagdes do poder publico, da iniciativa privada e da sociedade,

geralmente encontra-se como resultado o sucesso do megaevento e de seu legado.
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Tabela 2.6. Motivacdes na busca de um legado

AGENTES OBJETIVOS

Governo / Poder Publico Capital Politico

Iniciativa Privada Lucro

Sociedade Melhorias urbanas / qualidade de vida

Assumindo que o objetivo geral de todos os agentes deve ser o desenvolvimento da
cidade e do pais sede, parte-se para a observacao dos interesses particulares de cada
agente. O primeiro agente ¢ o Poder Publico: Municipio, Estado e Governo Federal. Ele
¢ o iniciador desse processo, escolhendo a cidade e fazendo a sua inscricdo para a
candidatura aos Jogos Olimpicos. O Governo deve (ou deveria) estar forcosamente
interessado em melhorar a qualidade de vida de quem ele representa, os cidaddos. Mas
para candidatar-se a um mega evento que trara, junto com os beneficios, também
inimeros desafios e problemas, ¢ necessario algo a mais. Com base em Broudehoux

(2009) e Dubois (2010), esse “algo a mais” pode ser traduzido como Capital Politico.

Capital Politico deve ser entendido como um valor intangivel que a pessoa politica, ou
o partido, pode agregar ou até perder. Assim como o proprio evento, seus organizadores
poderdo explorar o marketing pessoal de uma forma muito mais ampla do que ocorreria
sem a realizagdo do evento. Além do marketing, o Governo pode utiliza-lo como
justificativa para acelerar projetos, diminuir a burocracia (prazos sao curtos), garantir
investimentos extras e facilmente justificar o foco em projetos para o evento em
detrimento de novos projetos sociais, por exemplo. Ou seja, hd a oportunidade de
melhorar as condigdes de governanga e ainda obter sucesso perante a opinido publica

nacional e internacional.

O segundo agente ¢ a Iniciativa Privada. Essas empresas objetivam o lucro economico e
sdo seus representantes que garantirdo parte dos recursos necessarios a preparacao e
constru¢do do evento. Com base em Romero & Ribeiro (2009), pode-se dizer que
fazem parte deste segundo agente os grupos Industria Privada e Patrocinadores, grupos
vencedores citados anteriormente: a industria privada alcanga lucro econdmico com o
alto volume de obras e produgdes especificas, entre outros exemplos; e os
patrocinadores conseguem altos ganhos tornando a marca mais forte, quando agregada
aos anéis olimpicos.
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O terceiro agente ¢ a Sociedade, representada pelos consumidores, espectadores e
eleitores, que objetivam a melhoria da qualidade de vida urbana. Os beneficios
deveriam ser planejados prioritariamente para esse grupo, que ¢ a razao para esse
processo existir. Em outras palavras, a sociedade ¢ o combustivel que faz essa
engrenagem se movimentar, afinal, a opinido publica pode significar tanto poder de

destrui¢do como de apoio aos interesses dos demais agentes.

Megaevento ¢ uma oportunidade que permite alcancar esses trés objetivos; e, assim,
provavelmente, o resultado sera o legado permanente. Segundo Dubois (2010), foram os

moldes usados nos Jogos Olimpicos de Barcelona 1992.

2.6. CONCLUSAO
Megaevento ¢ um evento especial planejado (EEP), de caracteristicas operacionais
variadas. E considerado mega em virtude de suas multiplas caracteristicas ¢ de seu

tamanho (pessoas e recursos financeiros envolvidos) em relacdo a regido que o hospeda.

Legados sdo consequéncias de megaeventos ¢ podem ser tangiveis ou intangiveis.
Infraestruturas urbanas e de transportes e as construcdes fisicas sdo considerados
aspectos do legado tangivel, que pode ser mensurado. Além disso, foi visto que legado e
impacto podem sugerir diferentes significados: o primeiro, positivo e o segundo,
negativo. J4 o levantamento dos grupos envolvidos com a realizagdo do evento,
evidencia os grupos que se beneficiam e acabam gerando impacto aos demais, criando

uma lista de grupos chamados de “vencedores” e “possiveis perdedores”.

Entdo, evento e legado se relacionam intimamente, apesar de se assumir que
correspondem a dois objetos de estudo diferentes, com necessidades diferentes e
planejamentos paralelos. O evento corresponde a fase de operagdo das competigdes,

enquanto o legado corresponde a fase pos-evento.
O que pesa para uma cidade decidir se candidatar para receber esse tipo de evento ¢ a

expectativa de alcangar possiveis e variados beneficios. Ou seja, as justificativas para

sediar um mega evento sdo geralmente depositadas no poder do mito do legado
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(Broudehoux, 2009). A palavra “mito”, aqui colocada, sugere a predisposi¢do da

imaginagao popular a supervalorizagao do legado.

Isso corrobora a idéia de que o megaevento tem sido usado como atividade
empreendedora pelas instituigdes publicas e estd alinhada com o conceito de marketing

da cidade.

Da mesma forma, se o interesse ¢ captar recursos e alavancar o desenvolvimento, se
torna injustificavel que cidades ainda em desenvolvimento hospedem eventos tdo
complexos e caros, sem executar legados permanentes significativos. De fato, os custos
envolvidos na preparagdo dos eventos sdo tdo elevados que as cidades-sedes muitas
vezes sO conseguem justificar a despesa quando o evento € visto como parte de um

grande programa de revitaliza¢ao e melhorias.

Consideraveis investimentos tanto em instalagdes esportivas quanto em infraestrutura de
apoio sdo requerimentos para sediar o evento; e o planejamento do legado nao sé orienta
as diretrizes urbanas intrinsecamente ligadas ao evento, mas também indica para que

direcdo a cidade pretende seguir.

Assim, concluiu-se que um megaevento pode usar o seu plano de legado para se
promover e, ao se estabelecer, gera recursos que possibilitam executd-lo. Mas em geral,
com agenda atrasada, pouco planejamento e baixo or¢amento, corre-se o risco de a
cidade sede ser obrigada a focar a operacdo do evento em detrimento da execu¢do do
seu legado. Portanto, ¢ possivel que instalagdes esportivas e estadios sejam estruturas
fisicas suficientes para que a operagdo do evento funcione e que, juntamente com boas

praticas de gestdo, resultem em sucesso — apenas para o 0Objeto evento.
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3. MEGAEVENTOS E INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE

Este capitulo analisa as relagdes existentes entre Jogos Olimpicos e Transporte,
abordando o papel do transporte na estrutura organizacional do evento e suas principais
interagdes com as demais fungdes; tanto para a operagdo do evento, quanto para o seu

legado.

Para tanto, inicia-se o capitulo levantando os principais desafios de mobilidade
enfrentados por cidades sedes, desde as caracteristicas das demandas geradas, passando
pelo levantamento de algumas estratégias usadas recentemente e sua relagdo com a
operacdo do evento ou com o legado, até a andlise comparativa acerca da necessidade

de investimentos em transporte.

3.1. DESAFIOS DE MOBILIDADE EM MEGAEVENTOS
As demandas de viagens geradas por megaeventos esportivos como a Copa do Mundo
de Futebol e os Jogos Olimpicos tém as seguintes caracteristicas:

e Aumentam rapidamente durante um curto periodo de tempo — antes do jogo
comegar € apds a competicdo terminar — principalmente para as principais
competicdes e instalagcdes esportivas.

e Tendem a ser unidirecionais e condensadas. Mas na maioria dos casos, a saida do
local de competi¢do ¢ mais concentrada do que a chegada.

e Apresentam interagdes complicadas entre pedestres e motoristas (incluindo veiculos
da Familia Olimpica ou da Familia FIFA, transporte ptublico e um grande numero
de espectadores a pé).

e Tem diversas origens, centralizada nas instalacdes e seus impactos atingem uma
grande area da cidade.

e Exigem diferentes niveis de prioridade e necessidades para o servigo de transportes.
Por exemplo, atletas e juizes requerem pontualidade, enquanto Vips enfatizam

seguranca e prontidao.

Entdo os megaeventos geram desafios diversos para a manutencdo de um sistema de
transportes seguro e confidvel, enquanto demandam mobilidade extra. Alguns desses
desafios sdo:

e Suavizar impactos para o trafego gerado pelo evento
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e Atender grande volume de fluxo de veiculos e pedestres

e Coordenar as atividades de gestao das viagens com as operagdes do evento

e Alcangar recursos disponiveis para suporte pessoal e de servicos

e Aumentar a consciéncia do publico em geral e dos expectadores do evento sobre os
potenciais impactos no transito

e (Coordenar servigos das agéncias e distribuidores de recursos.

Diferente de incidentes de trafego, desastres naturais e tempo adverso, as agéncias
publicas normalmente tém acesso a informacao antecipada sobre localizacdo, hora,
duracdo e demanda esperada em um evento especial planejado. Apesar da
previsibilidade em eventos tdo complexos estar longe da precisdo, as agéncias publicas
normalmente tém acesso a informagdo antecipada sobre localizagdo, hora, duragio e
demanda esperada em um evento especial planejado. Elas podem explorar essas

informagdes antecipadas para moldar os impactos desses eventos (Romero & Ribeiro,

2009).

Brandao, Lara & Portugal (2007) estabeleceram as principais estratégias empregadas

em megaeventos esportivos voltadas a garantir uma mobilidade adequada aos

espectadores, vips e participantes; e comprometidas em mitigar os efeitos do evento
para a populacdo. Tendo como referéncia algumas cidades que hospedaram eventos

esportivos recentemente, foram identificadas as seguintes praticas disponiveis e criada a

Tabela 3.1:

e AEROPORTO INTERNACIONAL- construcdo e/ou ampliagdo de aeroportos
devido a necessidade de instalacdes de porte compativel para a boa recepc¢do de
todos os visitantes.

e SISTEMA METRO-FERROVIARIO- aperfeicoamento desse sistema através de
obras de ampliagao e renovagao.

e NOVAS TECNOLOGIAS- atualizacdo do sistema de sinalizagdo inteligente e
centros de controle de trafego.

e VIAS RODOVIARIAS- construgdo, ampliagdo e alargamento de vias rodoviarias.

e INTEGRACAO DOS TRANSPORTES- organizacdo e racionalizagio das varias

modalidades de transportes, articuladas de acordo com a capacidade e vocagao de
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cada uma delas, através de dispositivos tarifarios, fisicos, operacionais e
institucionais.

e GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE - medidas destinadas a incentivar o uso
das modalidades de transportes sustentaveis, como os publicos e os nao
motorizados.

e MARKETING- divulgagdo de beneficios e condi¢des para circulacdo das pessoas.
Conscientizagdo da populacdo para utilizar os meios de transporte publico.

e FAIXAS EXCLUSIVAS- faixa de via de grande movimentagdo destinada
unicamente para utilizacdo de atletas e autoridades participantes dos jogos e dos
espectadores que usufruirem de 6nibus especiais. (Figura 3.1)

e LINHAS DE ONIBUS EXCLUSIVAS- linhas criadas tnica e exclusivamente para
locomogao de participantes e espectadores.

e FISCALIZACAO- conta com algum o6rgio publico de forca de seguranga para
garantir que todas as determinacdes sejam acatadas.

e ROTAS ALTERNATIVAS- para utilizacdo da populacdo e de visitantes, a fim de
evitar a saturacao do transito dentro do raio de realizacao dos jogos.

e RESTRICAO A CARROS PARTICULARES- restricio adotada em locais de maior

movimentagao e que potencialmente apresentariam problemas no transito.

Fonte: Bovy (201)
Figura 3.1. Faixa Olimpica em Atenas 2004

Pode-se observar na Tabela 3.1 que as estratégias relacionadas a infraestrutura e que

geram legado para a mobilidade da cidade foram mais usadas em Pequim e Atenas.
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Nota-se também que os Jogos Pan-Americanos do Rio de Janeiro 2007 focaram a

operagao do evento, fazendo uso de solugdes temporarias quanto ao trafego da cidade.

Tabela 3.1. Estratégias disponiveis para planejamento do transito em eventos esportivos

MUNDIAL DE
EVENTOS OLIMPIADAS PAN-AMERICANO
FUTEBOL

Pequim Atenas Sydney Rio de Janeiro | Alemanha
Estratégias disponiveis

2008 2004 2007 2006

Aeroporto

Internacional

Sistema metro-
LEGADO o
ferroviario

Novas tecnologias

Vias rodoviarias

Integragdo transportes

Gerenciamento da

mobilidade

Marketing

Faixas exclusivas

OPERAGAO | Linhas de  Onibus

exclusivas

Fiscalizacdo

Rotas alternativas

Restricdo a carros

particulares

Destaca-se na Tabela 3.1. O uso recorrente da estratégia de gerenciamento do trafego e
demanda. Essa medida evita uma ocupa¢ao desenfreada do espaco urbano que poderia
ocasionar impactos negativos como congestionamentos, acidentes e poluicdo; inclui
melhorias nos tempos de viagens de todos os que se locomovem na regido, sendo eles
expectadores do evento ou ndo; e podem contribuir também para uma mobilidade mais
sustentavel estimulando a circulagdo a pé, a utilizacao de veiculos a propulsao humana e
o uso do transporte publico. Segundo Branddo, Lara & Portugal (2007) essas medidas
fazem parte das diretrizes para a sustentabilidade dos megaeventos, promovendo uma

mobilidade ao mesmo tempo energeticamente eficiente e universalmente acessivel. Nao
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s6 € necessario reduzir a demora, como também aumentar os niveis de seguranca,
diminuir o estresse dos motoristas, e reduzir o consumo de combustiveis ¢ a emissao

dos veiculos.

Segundo Kunst (2007) durante a Copa de 2006, na Alemanha e mais especificamente
em Berlim, a promo¢do ao uso da bicicleta registrou avangos significativos na
mobilidade, perdurando inclusive ap6ds o evento e colaborou com o clima esportivo. Ja
segundo CEBDS (2010), na Copa do Mundo FIFA 2010 (Africa do Sul) registrou-se o
maior volume de emissdes de gases do efeito estufa por espectador ja calculados para
megaeventos: foram estimados mais do que oito vezes o valor encontrado para a Copa
da Alemanha, em 2006. Em Londres 2012, cujas medidas de sustentabilidade foram
incorporadas desde a candidatura, estima-se que 66% das emissoes sejam geradas por
atividades integralmente financiadas pelo organizador do evento, 15% correspondam a
emissoes de atividades parcialmente financiadas pela Londres 2012 e 19% sejam
relativos a emissoes de atividades relacionadas aos Jogos que ndo sdo financiadas por
Londres 2012, mas sobre a qual a organizagdo tenha influéncia. Vale ressaltar que parte
significativa da emiss@o de poluentes dos megaeventos é gerada pelo setor de

transportes, principalmente pelas viagens internacionais.

Quanto aos picos de chegada e saida dos espectadores nos locais de competi¢do, Latoski
(2003) levanta que o uso de atividades culturais extras incentiva parte dos espectadores
a chegarem antes do horario estabelecido para os jogos e a sairem depois de seu
término, diluindo o trafego. Esses incentivos convertem um evento recorrente (exemplo:

espetaculo de fogos de artificio) em um evento continuo (exemplo: festa de Réveillon).

Ainda segundo o autor, outro exemplo para evitar os congestionamentos durante o
evento ¢ o encorajamento a maior ocupagdo por veiculo. Ou seja, o motorista que
ocupar o seu carro com trés ou mais pessoas poderd obter descontos em
estacionamentos e ingressos, ou ter vagas especiais mais proximas ao evento. Nos jogos
de futebol do Estadio de Husky, no campus da Universidade de Washington, a tabela de
precos durante os eventos promovia incentivos financeiros como estacionar no campus
a U$7 por veiculo com 3 ou mais pessoas, U$10 para veiculos com menos de 3 pessoas

e U$20 para 6nibus, independentemente do numero de passageiros.
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Corroborando essas idéias, Gordge (2008) atenta para um plano geral da cidade onde a
organizacdo deve usar dreas que sao atracdes naturais, conectar atragdo com pontos de
transporte, planejar rotas para pedestres de até trés quilometros e criar uma 4rea festiva
no caminho, para uso didrio. Alerta-se, portanto, que a operacdo dos servigos que ligam
o evento aos demais pontos do sistema de transporte, cujo acesso a pé ndo ¢ muito

facilitado, deve ter uma operagdo continua.

Também nota-se na Tabela 3.1 que a politica de informagao durante as varias etapas de
um evento especial ¢ estratégia recorrente dentre as edi¢des de eventos levantadas.
Segundo Latoski (2003) evidenciar ao publico os modos para locomover-se ao evento,
mostrar rotas alternativas, pontos e rotas de taxis, Onibus expressos, bicicletas e

pedestres, terd grande relevancia para mitigar os congestionamentos e os acidentes.

As diretrizes politicas também sdo essencialmente importantes para maximizar os
efeitos positivos € minimizar os impactos negativos de um megaevento. Segundo
Gordge (2008), deve-se, desde o inicio, especificar o que ¢ legado e o que ndo é,
aceitando os limites e focando o que estd realmente previsto. Faz-se necessario também
equalizar o cenario em que todos vao trabalhar e organizar a estrutura institucional de
forma a definir com clareza e expor quem ¢ responsavel por cada topico envolvido.
Ainda segundo o autor, a melhor maneira de planejar ¢ ver de perto o processo que

outra cidade esta realizando.

Podem ser consideradas trés nogdes territoriais para medir os impactos dos jogos, a
saber: pais, regido e cidade; assim também podem ser levantados trés niveis de desafios
para o setor de transporte de uma sede que recebe um evento mundial:
e Mobobilidade em escala global — Entende-se que a sede recebe grande volume de
visitantes estrangeiros. A facilidade ou dificuldade de mobilidade entre os paises
e até mesmo entre os continentes altera diretamente as caracteristicas e a
quantidade de espectadores de uma edicdo de um megaevento. Praticamente
todos os maiores megaeventos esportivos enfrentam esse desafio, devido a sua
inerente abrangéncia mundial.
e Mobilidade em escala nacional — Uma vez dentro do pais anfitrido, muitos
visitantes precisam continuar se deslocando entre cidades para acompanhar o

evento. E 1sso ndo ocorre apenas com visitantes estrangeiros. Muitos
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espectadores nacionais também se deslocardo pelo pais para acompanhar os

jogos nas cidades sedes. Esse tipo de mobilidade nos remete diretamente a Copa

do Mundo de Futebol, pela quantidade de cidades sedes envolvidas em uma

mesma edi¢do do evento.

Mobilidade na escala urbana — Quando um megaevento acontece dentro de uma

dada cidade ou metropole, os desafios de mobilidade sdo outros. Os eventos sdo

multiplos e simultdneos, muitas pessoas estdo envolvidas e as diversas

instalacdes sdo situadas em uma area restrita (Jogos Olimpicos).

Entende-se, portanto, que os principais desafios de mobilidade exigidos pela Copa do

Mundo de Futebol ocorrem dentro do pais, entre cidades; enquanto os principais

desafios de mobilidade exigidos pelos Jogos Olimpicos ocorrem dentro de uma tunica

cidade sede. Além disso, com base nas agendas das competi¢des de ambos os tipos de

megaeventos em suas tltimas edi¢des realizadas: Copa do Mundo Africa do Sul 2010

(Tabela 3.2 e Tabela 3.3) e Jogos Olimpicos Pequim 2008 (Tabela 3.4), observou-se que

as atividades da Copa 2010 s3o mais eventuais e pontuais do que as atividades geradas

por Jogos Olimpicos, no que diz respeito a mobilidade dentro de uma cidade.

Tabela 3.2. Agenda de jogos da Copa 2010 em Johannesburgo (meses junho e julho)

MES SEGUNDA | TERCA | QUARTA | QUINTA | SEXTA | SABADO | DOMINGO
11 12
14 15 17 18 20
JUNHO
21 23 24 27
28 02 03
JULHO 11
Tabela 3.3. Agenda de jogos da Copa 2010 em Durban (meses junho e julho)
MES SEGUNDA | TERCA | QUARTA | QUINTA | SEXTA | SABADO | DOMINGO
13
16 19
JUNHO
22 25
28
JULHO 07
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Tabela 3.4. Agenda de jogos dos Jogos Olimpicos 2008, em Pequim (més agosto)

Calenddrios das Olimpiadas - Jogos Oimpicos de Pequim 2008

BBl ceriminia de abertura Bl Competicies | w | Finais de competiies [l Ceriménia de encerraments

Agosto 2008 6T E9101112131415161T18192021 222124 7T
Ceriménias I
Adhetizmo 246653868771 47

Badminton [ ] ] ] ] e 5
Basquetebol IEEEEENEENEEEE ' -

Besebo EEEE EEE N:
Boxe INEEENEEEEEE NS
Canosgen HzEz HEEEEss
Cicksmo 11 2 13hzafzra
Esgrima iidARARAA 10
Futebol Il BN BN BE fl%
Gindstica || BRI T | B
Halterofikismo iEEEE BREES 15
Handesal INEEEEEEEEENEE ' ¢ ?
o IHE: N BEN :
Hbquei sobre grama BEREREEEEEEN: © :
Judd cEREERE 14
Luta e 18
Nado sincronizads BET BT :
Natagio Beaaaaadaq 11 34
Pentatio moderno 11 2
Pélo aquitica INNENNENENEN 'E
Remo I..... T 14
Taekwonds 22122 &
Ténis BREEEER: : -
Ténis de mesa | [ [ | REEH | | RN
Tiro e S R 15
Tiro com arcs | BN | B 4
Triatio 11 2
Saltos ornamentais [ | EH EN KN [EEE
Softeol EEEEEE 1
Vela PWzr12z222 1"

Volebal Illlllllllll1111'

Agosto 2008 6T 8910111213 141951617 1819 20 21 22 23 24 302

Fonte: Copacabana Runners

Usando o exemplo apresentado na Tabela 3.3, pode-se afirmar que a cidade de Durban
recebeu apenas 1 evento esportivo em uma semana (entre os dias 5 e 11 de julho de
2010) e que esse evento aconteceu as 15:30 horas no estadio Moses Mabhida. Também
pode-se observar na Tabela 3.4 que a cidade de Pequim recebeu 159 eventos em uma
semana (entre os dias 10 e 16 de agosto de 2008), abrangendo modalidades esportivas

diferentes que ocorreram em diversas instalacdes esportivas e com horarios diversos.

Corroborando o cenario encontrado nas cidades sul-africanas, conclui-se que os
impactos na mobilidade de uma cidade gerados por Copa do Mundo de Futebol sdao

mais passiveis de serem controlados com estratégias temporarias do que os apresentados
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por Jogos Olimpicos. Abrangendo varias regides na cidade sede e requerendo medidas
eficazes para os desafios de mobilidade urbana que se apresentam em uma agenda de
eventos mais complexa, os Jogos Olimpicos exigem mais investimentos em
infraestruturas de transportes do que uma Copa do Mundo de Futebol e, portanto, maior

chance de obter um legado na area.

3.2. O PAPEL DO TRANSPORTE EM UM CICLO OLIMPICO

Transporte e seguranga, que sao essencialmente controlados pelas autoridades publicas,
desempenham papéis essenciais na organizagdo, na entrega € para o sucesso dos
megaeventos. Segundo Bovy (2008) a participacdo das cidades nesses processos de
candidatura gera trabalho de planejamento e, consequentemente, desenvolvimento da
logistica de transporte em todo o mundo. O autor ainda coloca que os conceitos de
transporte e as politicas de gerenciamento e de organizagdo do trafego propostas para o
megaevento tém um peso significativo na avaliagdo e na comparagdo entre as cidades
que participam do processo de candidatura. Segundo Bovy (2008), uma cidade
candidata que apresenta um conceito pobre para os transportes nao tem chance de obter

SucCesSso.

3.2.1. Ciclo olimpico — da candidatura ao estudo dos impactos

Pode-se dizer que um Ciclo Olimpico dura cerca de 13 anos para a cidade sede e 11
anos para o COIL. Bovy (2008) considera que o ciclo total ¢ composto pelas etapas de
preparacdo do evento (periodo entre o “ano -2” e “ano 07), processo de candidatura
(“ano 0 ao ano 2”°), implementacdo dos projetos (“ano 2 ao ano 9”) e pela avaliagao dos
resultados (“ano 9 ao ano 117). J4 Gordge (2008) apresenta o Ciclo Olimpico em trés
etapas consecutivas: estrutura (“ano -2 a ano 2”°), planos e recursos (“ano 2 a ano 9”) e

entrega (“ano 9 a ano 11”°). Ambas as estruturas podem ser observadas na Figura 3.2.
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Figura 3.23. Ciclo Olimpico

Assim que uma cidade decide participar da disputa pelo direito de sediar os Jogos
Olimpicos (“ano -2”), comeg¢a a levantar os principais conceitos e propostas de sua
candidatura e a estabelecer coordenadas entre as institui¢des. Em alguns casos, ainda é
necessario realizar concursos internos para eleger a cidade que melhor representard o

pais internacionalmente. Essa ¢ a fase de preparagdo do evento, quando o pais cria a sua
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estrutura organizacional especifica para o evento, tendo como produto final, em geral

apo6s dois anos, um dossié€.

Nove anos antes do evento, o Comité Olimpico Internacional (COI) inicia o seu Ciclo
Olimpico abrindo o processo de licitacdo para escolher a cidade que hospedara a
proxima edicdo dos Jogos Olimpicos e recebendo os dossiés das cidades concorrentes
“ano 07). A partir desse momento, a cidade ¢ oficialmente apresentada pelo seu Comité
Olimpico Nacional (NOC) ¢ passa a se chamar applicant city. Essa primeira triagem
chama-se Applicant Bid, onde as applicant cities concorrem pelo direito de se tornar

uma cidade candidata a sede.

Durante o Applicant Bid (“ano 0” a “anol”) as concorrentes refletem um esbogo
completo dos conceitos propostos para os Jogos organizados padronizadamente em 8§
temas, 25 questdes ¢ 80 paginas de relatdrio, € um or¢amento preliminar. Os oito temas
explorados pelas applicant cities sdao: |- Motivac¢do, conceito e legado; II-Suporte
politico; IIl-Finangas; [V-Instalagdes; V-Acomodagdes; VI-Transporte; VII-

Seguranga; VII-Condigdes gerais, opinido publica e experiéncia.

Como se pode notar, o transporte ¢ um dos oito temas gerais mais relevantes desde o
inicio do ciclo. E dentro do tema sdo questionadas cinco sub-questdes:

o [Estratégias de transporte e autoridades

e Infraestrutura de transporte

e Aeroportos

e Mapas do sistema de transporte

e Desafios de transporte

e Distancias e tempos de viagem

Depois de cerca de 1(um) ano de avaliagdes, apenas as applicant cities que se
mostraram capazes de sediar os Jogos Olimpicos sdo aceitas pela Comissao Executiva
do COI e passam a ser chamadas de candidate cities, enquanto as demais saem do
processo. Durante a segunda fase da licitacdo, chamada de candidate bid (“anol ao
“ano2”), as cidades candidatas devem submeter uma proposta abrangente, com 17

temas, 200 questoes e 600 paginas de relatdrio para apreciacdo de uma Comissdao de
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Avaliagdo e para voto na Assembléia Olimpica. Os 17 temas questionados pelo COI a

uma candidate city sao:

IV-

VI-
VII-
VIII-

XV-
XVI-

XVII-

A Experiéncia dos Jogos Olimpicos
Visado, Legado e Comunicagao

Conceito geral (incluindo cultura, educacdo, cerimdnias e atividades
urbanas)

Estrutura e clima politico-econdmico
Aspectos legais

Formalidades de imigracao
Meio-ambiente e aspectos meteorologicos
Financas

Marketing

Esporte e Instalagdes

Jogos Paraolimpicos

Servigos Médicos e controle de doping
Seguranga

Acomodagoes

Transporte

Tecnologia

Operagdes de midia

Destaca-se que os temas s3o focados na operagdo do evento e que o topico XV-

Transporte apresenta 22 sub-itens que sao divididos em seis grupos:

e Estratégias de transporte e autoridades

e Chegadas e partidas no aeroporto

e Fornecimento de transporte e infra-estrutura

e Demanda de transporte e exigéncias dos clientes

e Operacdes de transporte

e Centro de controle do trafego para os Jogos

Apo6s estudos e visitas da Comissdo do COI, a licitagio acaba com a entrega de

relatorios de avaliagdo das candidaturas, e com a eleicdo da cidade anfitrid (“ano2”). A
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partir dai, a cidade eleita como sede devera criar planos operacionais e levantar recursos
para implementar os projetos propostos (“ano 2 ano “ano 9”).

Um ano antes do evento (“ano 8”), serd necessario testar os pontos chaves da estrutura
montada e a interacdo entre todas as fungdes por meio de um evento teste. Assim, €
possivel realizar os ajustes necessarios no prazo de 1(um) ano que se estende entre o

evento teste e a entrega do produto final: os Jogos Olimpicos (“ano 9”).

Mas o ciclo olimpico continua para o COI ap6s a entrega do evento. O pos-evento (“ano
9” ao “ano 117) ¢ dedicado a producdo do Relatério Final dos Jogos e a finalizacdo do
relatorio chamado Impactos dos Jogos Olimpicos (OGI — Olympic Games Impacts),
uma avaliacdo dos pardmetros de desenvolvimento sustentavel do ciclo, desde o “ano
0”. Para a cidade, o pds-evento ¢ o momento de participar da transferéncia de

conhecimento e vivenciar o inicio do legado do evento.

3.2.2. Interacdo entre transporte e as demais funcbes da estrutura dos Jogos
Olimpicos

Para entender o papel do transporte na estrutura organizacional dos Jogos Olimpicos,
Bovy (2008) demonstra que o transporte interage com quase todas as demais fungdes
estruturais dos Jogos, onde as pessoas, atletas e convidados irdo se hospedar, comer, se
divertir, trabalhar, estudar, treinar, etc.; e estd fortemente ligado a seguranca, bilhetagem

e credenciamento (Figura 3.3).

1. Dono do megaevento

Cada megaevento tem um dono, também chamado de franqueador, com sua historia, sua
tradi¢do, seus contratos, suas licencgas e sua cultura organizacional e de gerenciamento
do evento. No caso das olimpiadas, a organizag¢ao franqueadora ¢ o COI, cobrindo 202

paises e formando uma tradi¢cao de mais de 100 (cem) anos de historia.
O Movimento Olimpico tem fortes politicas ambientais e sustentaveis e ¢ favoravel aos

conceitos de transporte ambientalmente amigéveis, especialmente orientados para o

transporte publico.
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Fonte: Bovy (2008)
Figura 3.3. Estrutura dos Jogos Olimpicos

2. Processo de candidatura

Ocorre por meio de licitacao (Bidding) e opera uma escolha de muitas variaveis. Essa
escolha vai transferir a organizacdo do evento para um “organizador” que vai trabalhar
em parceria com paises, cidades e outras entidades, como as federa¢des desportivas

nacionais.

Segundo Bovy (2008) o desenvolvimento, a modernizagdo, a ampliacdo e a criacdo de
novos sistemas de transporte de todos os modos (aéreo, rodoviario, ferrovidrio, publico
urbano) sdo componentes essenciais na candidatura, na promog¢do ¢ na entrega dos

Jogos.
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3. Organizador

O organizador é o responsavel pela entrega do evento. Para os Jogos Olimpicos, o

organizador ¢ chamado de Comité Organizador para os Jogos Olimpicos, COJO (ou

OCOG - Organizing Committee for Olympic Games).

A sua interagdo com o transporte se d4 na formacao de diferentes tipos de organizacdo e

responsabilidades, de acordo com a politica dos organizadores do evento. Os mais

comuns sao:

O Departamento de Transportes do OCOG ¢ responsavel e opera o sistema,
planejando as estratégias de operagao, testando e entregando os servigos para os
Jogos (modelo de Atenas 2004);

Uma Autoridade de Transporte especial ¢ criada para operar o sistema para o
COJO. Em reagao as dificuldades de transporte na edi¢ao de Atlanta (1996),
Sidney 2000 criou um corpo especial chamado Vias Olimpicas e Autoridade em
Transporte (ORTA — Olympic Road and Transport Authority), que assumiu as
responsabilidades na preparagdo, recrutamento, testes e entrega de todos os
servicos de transporte ligados a operagao do evento. Como exemplo, o ORTA
teve que providenciar uma frota temporaria de 4.000 6nibus e mais de 5.000
carros, além de organizar grandes espacos para guardar a frota.

Uma Autoridade existente se encarrega de entregar todos os servigos de
transporte extra requeridos. No modelo de Londres 2012, o COJO delega todas
as fungdes de desenvolvimento de infra-estrutura para essa autoridade, chamada
de Olympic Delivery Authority, ou ODA. As fun¢des do ODA séo entregar todas
as instalagdes esportivas, infra-estruturas de transporte e algumas estruturas para

a operagdo do evento, como as faixas olimpicas.

4. Megaevento como produto esportivo

O produto ¢ o evento ou a série de eventos que os Jogos Olimpicos representam. Sao 26

modalidades esportivas, com agendas particulares e simultaneas, gerando 300 eventos

de competicdo em 16 dias; 17.000 atletas de 200 paises; 5.000 pessoas vips, 24.500

credenciados como midia; mais de 30.000 convidados dos patrocinadores e de 100.000

a 150.000 voluntarios e forca de trabalho.
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Ja os Jogos Olimpicos de Inverno, segundo Bovy (2008), recebem 7 modalidades
esportivas, igualmente com agendas particulares e simultaneas, gerando 84 eventos de
competicdo durante 16 dias; 5.000 atletas de 85 paises; 2.500 pessoas VIPs e 11.000

credenciados como midia.

5. Comissdo de Monitoramento

O monitoramento dos Jogos Olimpicos acontece do ano 2 ao ano 11 do ciclo olimpico
desde o inicio da implementa¢@o dos projetos até a entrega dos relatorios finais no pos-
evento, e ¢ realizado por uma comissao que monitora a preparagdo do evento e o seu

progresso, além de propor planos de contingéncia quando necessario.

Quatro anos antes das Olimpiadas de Sidney, por exemplo, os organizadores assumiram
que o novo aeroporto proposto ndo poderia ser construido devido a forte oposi¢ao
publica. Nessa ocasido, a Comissdo de Monitoramento propds a ampliacdo dos

aeroportos doméstico e internacional existentes como alternativa viavel.

6. Autoridades do pais/cidade sede

Assim como o transporte ¢ essencial para a realizagdo do megaevento, nenhuma edi¢ao
pode existir sem o suporte das autoridades publicas nos seus varios niveis envolvidos;
investindo em infra-estrutura, desenvolvimento das instalacdes, seguranca, satde e
hospitalidade. Muitas vezes ¢ necessario mudar a legislacdo do pais para se adaptar ao
megaevento, como aconteceu em Londres. Na Africa do Sul (Copa do Mundo de
Futebol), por exemplo, foi necessario alterar as leis de patentes para se adaptar as regras

do evento e as necessidades das marcas envolvidas.

Cada vez s3o requisitadas mais garantias assinadas pelas autoridades publicas no
processo de licitagdo, principalmente no que diz respeito as infra-estruturas. Segundo
Bovy (2008), o Contrato da Cidade Sede (HCC — Host City Contract) ¢ um contrato
triangular entre o “dono”, o “organizador” e as “autoridades”. Todas as evolucdes de
infra-estrutura propostas no processo de candidatura sdo obrigatorias, pela inclusdo no
HCC, que reune todas as garantias a serem dadas pelo governo do pais anfitrido e/ou

autoridades da cidade anfitria (cerca de 50 garantias, atualmente).
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As garantias para o transporte sdo adicionais aos compromissos do organizador, que
devem, por exemplo, prover transporte gratuito durante todo o evento para os membros
da Familia Olimpica. Cinco garantias, ou 10% do total sdo exigidas:

e Melhorias na capacidade projetada, nos aeroportos

e Projetos de infra-estrutura de transporte planejados e adicionais

e Projecao da frota e melhoria da capacidade de circulacao

e Entrega de faixas olimpicas nas vias

e Centro de controle e gerenciamento do trafego e do transporte

7. Transporte

Segundo Latoski (2003), EEPs como os Jogos Olimpicos sdo atividades publicas com
agenda, localiza¢do e duragdo pré-definidos; e que impactam na operacao ordinaria do
sistema de transporte das 4areas metropolitanas onde ocorrem (geralmente ja
apresentando certo volume de congestionamento). Esse impacto ocorre devido ao
aumento da demanda de viagens e/ou reducao da capacidade, atribuida ao fechamento

de vias para uso exclusivo do evento.

De fato, os Jogos Olimpicos de Verdo representam o maior ¢ mais complexo
megaevento esportivo mundial e, portanto, o maior causador de trafego adicional. Em
média, sdo geradas 1,25 a 2 milhdes de viagens motorizadas adicionais por dia, onde
cerca de 5 milhdes de ingressos representam um grande nimero de visitantes (cerca de
3,5 milhdes) que se misturam a populacdo (cerca de 4,5 milhdes de habitantes) e as
200.000 pessoas que trabalham para realizar os jogos e precisam ser transportadas todos

os dias, durante os 16 dias de evento.

Sao diversas estruturas de grupos de clientes, o que implica em diferentes servigos de
transporte, qualidade dos servigos, prioridades e niveis de seguranca. Segundo Bovy
(2008), um dos grandes desafios de transporte (da operacdo) ¢ entender, estimar e lidar

com as demandas de viagens de todos esses clientes (3.4).
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Figura 3.4. Grupos de clientes do transporte durante o evento

Para Latoski (2003), os clientes do transporte que alteram o planejamento da mobilidade
e a capacidade vidria disponivel durante o evento sdo:

e O publico do evento. Essas pessoas desejam facil acesso e mobilidade para as
instalacdes do evento e para casa, além de vivenciar a experiéncia olimpica
utilizando o espago urbano principalmente do entorno.

e O publico geral. Esse grupo representa as pessoas que ndo estdo indo para o
evento, mas que precisam de mobilidade para circular pela cidade, a fim de
continuar a exercer seu trabalho ou lazer, como os empresarios e funcionarios.
Além disso, também se podem destacar os visitantes que desejardo conhecer
outros locais turisticos.

e Os servicos publicos, mais do que os demais grupos, precisam de ampla
mobilidade e acessibilidade para atender com urgéncia a propria comunidade.
Sao servicos como ambulancias, policiais e bombeiros, por exemplo.

e Além disso, os empresarios do setor de transporte também estardo interessados
administrativamente e economicamente na realiza¢do do evento. A organizagao
do evento tem a necessidade de se comunicar com esse grupo para o
planejamento do sistema de transporte, de forma que esse possa atender de

forma positiva os demais grupos e a sociedade como um todo.

Assim, com base nas demandas pode-se estabelecer trés tipos de subsistemas

sobrepostos de transporte urbano durante o megaevento:
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e Sistema permanente de base: lida com o trafego “normal” da cidade. Em
associagdo a operagdo do megaevento, consideram-se determinadas reducgdes de
trafego em todo o subsistema, de acordo com o gerenciamento da demanda;

e Sistema temporario fretado para o megaevento: dedicado a Familia Olimpica ¢ a
todos os credenciados;

e Sistema temporario de reforco: para absorver a sobrecarga de viagens, atribuida

aos espectadores, visitantes, voluntarios ¢ mao de obra do evento.

8. Aeroportos

Em um mundo globalizado, com diversos eventos internacionais, as viagens de avido
desempenham um papel de destaque na distribui¢do do trafego dos megaeventos. Mas a
importancia desse topico pode ser resumida em uma sentenga: “sem aeroportos, ndo ha

megaevento” (Bovy, 2008).

Como portais de entrada, os aeroportos preenchem varias fungoes:

e Hospitalidade para os todos os convidados, inclusive os VIPs

e Credenciamento formal de chegada

e Terminal de transferéncia da Familia Olimpica para o transporte especifico do
grupo, a fim de conectar os seus membros as instalagdes de hospedagem. Vale
ressaltar que alguns grupos podem necessitar de tratamento especial, devido a
grande quantidade de bagagem e equipamentos.

e Terminal de transferéncia dos espectadores e visitantes que ndao possuem 0s
ingressos para o transporte publico, a fim de conecta-los a cidade, aos locais de
competicdo e as zonas livres (areas de vivéncia festiva relacionada ao evento,

também chamadas de Fan Fests).

Os megaeventos sdo operagdes dificeis para os aeroportos, ja que geram alto fluxo no
pico de viagens e exigem procedimentos especiais de gestdo para utilizar a0 maximo a
capacidade dos aviodes e lidar com o fluxo extra. Bovy (2008) ressalta que o operador do
aeroporto ndo ira acomodar as multiddes do megaevento as custas das operagdes
comuns. Esse fluxo complementar requer numerosas portas adicionais, que

normalmente sdo temporariamente fornecidas.
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Muitas vezes um Unico aeroporto ndo ¢ suficiente para atender a demanda total de um
megaevento. Um segundo aeroporto deve ser preparado para absorver parte dessa
demanda. A sede deve garantir pleno atendimento ao evento no caso de condicdes

climaticas atrapalharem o funcionamento do aeroporto principal.

No caso de Pequim, aproveitou-se a oportunidade para aumentar a capacidade dos
aeroportos e desenvolver uma conexao entre aeroporto e centro da cidade através de
uma ligacdo ferroviaria. De fato, os megaeventos exigem que as conexdes centro-
aeroporto sejam livres de congestionamentos, sendo complementadas por estratégias
especiais de gerenciamento do trafego, como a implementacao de Faixas Olimpicas nas

rodovias que conectam os aeroportos a cidade.

9. Seguranca

Desde o ataque terrorista a Vila Olimpica de Munique, 1972, o quesito seguranga se
tornou uma das principais preocupagdes para eventos mundiais. A seguran¢a na escala
metropolitana ¢ vital para o bom funcionamento dos sistemas de transporte (licao

aprendida com a ocorréncia de bombas terroristas nos metrés de Londres e Madrid).

Além disso, a seguranca também afeta o planejamento fisico e operacional de transporte
dos Jogos, uma vez que times reconhecidamente rivais devem ter diferentes acessos as
instalagdes olimpicas e ndo devem se cruzar em seus trajetos. Nos locais de competi¢ao
sdo criados anéis com diferentes niveis de seguranca:

e Anel externo: controle do trafego e estacionamento. Nao se admite trafego de
passagem e apenas o trafego local ou do megaevento sdo autorizados a penetrar
neste perimetro.

e Anel de seguranga leve: onde todos os acessos sdao controlados.

e Anel interno: checagem completa de ingressos ou credenciais e objetos pessoais,
tanto para pessoas quanto veiculos.

e Perimetro de campo dos Jogos: medidas especiais de seguranca.

10. Acomodagdes para os espectadores
Um desafio aos organizadores do evento ¢ reservar acomodacdes suficientes para a
enorme demanda de visitantes. As acomodagdes para espectadores e voluntarios (item

10) sdo procuradas em algumas areas de abrangéncia:
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e Circulo de 40km ou cerca de 1 hora de viagem
e Circulo de 40 a 100km ou 2 horas de viagem, dependendo da qualidade e

densidade metropolitana dos sistemas de transporte.

11. Acomodacdes para a Familia Olimpica

Sao requeridos mais de 35.000 quartos de alto padrdo para a Familia Olimpica. Sao
16.000 a 17.000 camas nas vilas olimpicas e 20.000 para a Vila de Midia, por exemplo.
Como exemplo, a rede hoteleira disponivel nos Jogos Olimpicos Barcelona 1992

registrou aumento de 38%.

12. Instalacgdes de apoio
Sdo os locais planejados e operados para dar apoio ao megaevento, como:
e Acomodacgdes do COI.
e Centro de transmissao e de Imprensa.
e Terminais dos aeroportos.
e Acomodacdes dos atletas, Vila Olimpica.

e Acomodagdes da imprensa, Vila de Midia.

13. Instalacdes esportivas

Dentre os 20 a 25 locais de competicdo na cidade, os 4 a 8 locais de competi¢do
localizados fora da cidade e os 20 locais de treino, existem tipologias diversas para as
instalacdes de competicdo: abertas (estadios) / fechadas (arenas); simples / multi-
eventos; Unica / conjunto de instalagdes; local linear (maratonas); uma cidade / varias
cidades; instalagdes permanentes existentes / instalagdes totalmente novas; instalacdes

de expansdo temporarias / instalagdes completamente temporarias, etc.

Nas Olimpiadas, a agenda de competi¢gdes muda a cada dia, e isso se reflete nas diversas
combinagdes entre os locais de acomodagdes e os locais de competi¢des, que alteram as
rotas e demandas de transporte. Conhecer essas combinagdes altera todo o planejamento

de servigos de transporte para a operagao do evento.

E interessante ressaltar que os locais de competicdo concentram todas as organizagdes

funcionais do megaevento em um unico espago: esporte, midia, tecnologia, protocolos,
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procedimentos de seguranca, servigos médicos, limpeza, logistica e transporte. Portanto,
a integracdo entre as funcoes ¢ essencial e deve ser previamente testada. As instalagdes
esportivas j4 existentes sdo beneficiadas pela experiéncia operacional e de
acessibilidade de eventos anteriores, enquanto as novas instalacdes, permanentes ou
temporarias, precisam ter planos especificos de acessibilidade e ser testadas antes da

entrega.

14. Midia e Tecnologia
Corresponde a um numero grande de pessoas da midia, ja credenciadas: cerca de 10.000
para os Jogos de Inverno e 20.000 para os Jogos de Verao; além do nimero de pessoas

da midia nao credenciadas, que também comparece a cidade durante as competicdes.

15. Marketing, Ingressos e Credenciamento

O credenciamento define o direito dos patrocinadores de entrar em areas designadas e
usar o sistema de transporte publico especifico. Nos Jogos de Inverno, o numero de
pessoas credenciadas ¢ maior do que 100.000 e nos Jogos de Verdo ¢ maior que
225.000. Depois dos espectadores, voluntérios e contratados dos Jogos, o transporte da

Familia Olimpica ¢ o mais carregado.

Ja o aumento do nimero de viagens ¢ afetado diretamente pelo nimero de ingressos
vendidos, que asseguram transporte publico gratuito para os eventos nos dias de
competicdo. Segundo Bovy (2008), o numero de ingressos ¢ geralmente estimado com
base no marketing, com ou sem conhecimento da capacidade dos sistemas de transporte
da cidade. Mas a venda de ingressos deve ser coerente com o local e com a capacidade
de acesso aos transportes. Em Torino 2006, a falta de capacidade do sistema de

transporte de montanha levou a redugdes no volume de ingressos vendidos.

Os espectadores que portam ingressos devem ter acesso gratuito aos sistemas de
transporte. E esse requisito pode ocorrer tanto em escala municipal quanto regional ou
nacional. Mas ainda se pode acrescentar que, em adi¢do aos espectadores que portam
ingressos, cada vez mais os eventos esportivos e musicais atraem um grande numero de
visitantes sem ingresso, muitas vezes duas ou quatro vezes maior do que o numero de
pessoas com bilhete. Dai a necessidade de garantir as Fan Zones, ou Fan Fests, areas

livres fora dos locais de competicdo para festejar ou assistir aos Jogos. Essas areas
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também geram impacto no planejamento e operacdo de transportes, em paralelo ao

evento “principal”.

16. Desenvolvimento sustentavel, Meio ambiente e Legado

“O grande numero de visitantes que a cidade sede recebe exerce uma forte pressao sobre
0s servigos urbanos, como transporte, coleta e tratamento de residuos, consumo de agua,
energia, entre outros. Para sustentar essa pressdo, a cidade investe em melhorias de
infra-estrutura com grandes obras de construgdo civil. Juntas, essas alteragdes também
tém um impacto nas emissdes de gases do efeito estufa, responsaveis pela mudanga no

clima” (CEBDS, 2010).

Segundo essa mesma publicagdo, a Copa do Mundo FIFA 2010, na Africa do Sul
revelou-se com o maior volume de emissdes ja calculado para megaeventos, onde a
maior contribui¢do foi gerada pelas viagens internacionais. Mesmo excluindo tais
viagens, a pegada de carbono foi oito vezes maior do que o valor estimado para a Copa

da Alemanha, em 2006.

Dependendo do dono do evento e das politicas globais, alguns padrdes ambientais
devem ser respeitados nos projetos de infra-estrutura, nos equipamentos, nas politicas
de transporte favoraveis ao meio ambiente, veiculos de baixa emissdo e baixo consumo
e nas operagdes em geral. Um dos objetivos fundamentais do Movimento Olimpico ¢ o
desenvolvimento sustentavel, ancorado nas esferas econdmica, socio-cultural e
ambiental, reconhecidas internacionalmente. Segundo International Olympic Committee
(2009) um dos papéis do COI “é promover um legado positivo dos Jogos Olimpicos

para as cidades sedes e para os paises que os hospedam”.

Bovy (2008) ressalta que cinco anos mitigando a polui¢ao do ar em Pequim nao foram
suficientes para atingir os niveis aceitaveis indicados pelos médicos especialistas do
Comité Olimpico Internacional. Pequim recebeu os Jogos Olimpicos no seu usual pior
periodo do ano em qualidade do ar (més de agosto), mas redugdes substanciais do
trafego podem ser um meio de contribuir para melhorar a situacdo. Bovy (2009)
ressaltou que esse esfor¢o ajudou também o evento, permitindo maior eficiéncia na
operagdo das Faixas Olimpicas e melhor performance do transporte publico de

superficie, que geralmente ¢ o principal meio de mobilidade durante os Jogos.
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17. Financas e Patrocinios
Segundo Bovy (2008), as receitas dos megaeventos vém de quatro fontes principais, que
em geral cobrem os custos da operacdo do evento:

e Faturamento direto da venda de ingressos e merchandising;

e Patrocinios mundiais, nacionais e locais;

e Direitos de transmissao; ¢

e Subsidios publicos

Quanto as despesas, existem dois custos fundamentalmente diferentes que devem ser
distinguidos:
A. Os custos operacionais, que abrangem todas as operacdes relacionadas com a
entrega do produto megaevento;
B. As despesas com o desenvolvimento da infra-estrutura, que fazem parte do
investimento de longo prazo do setor publico e que ndo devem ser atribuidas aos
megaeventos, apesar de estarem ligadas as garantias assinadas durante o

processo de candidatura.

De acordo com Bovy (2008), o desenvolvimento da infra-estrutura de transporte
garantido pelos governos, em geral, somam bilhdes de dolares. Ja os custos da operagao
de transporte obviamente dependem da quantidade de servigos oferecidos e variam para
os diferentes grupos de clientes, incluindo o transporte gratuito para as pessoas
credenciadas e que portam ingresso. Sendo que os custos para operar o sub-sistema de
transporte para a familia olimpica representa geralmente cerca de 3 a 5% do orcamento

total do COJO.

18. Transferéncia de conhecimento

Apesar de cada cidade sede ser unica, o megaevento representa um mesmo produto:
Pequim, Londres, Sidney ou Atenas irdo entregar o mesmo numero de eventos,
agendados da mesma maneira. Mesmo assim, os desafios para os organizadores
permanecem. Conhecer as edi¢cdes anteriores ajuda a ndo “reinventar a roda”, evitar
improvisos e melhorar toda a base de planejamento através do acompanhamento da

experiéncia de outra sede, reduzindo riscos.
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A transferéncia de conhecimento de uma sede para outra pode acontecer em diversos
formatos:

e Programa de observadores — observacdo planejada dos megaeventos correntes
pelos organizadores de uma edi¢do futura;

e Seminarios com topicos orientados durante os 7 anos de preparagdo do evento.
Sao 34 topicos para os Jogos Olimpicos e transporte ¢ um deles;

e Seminario de introdu¢do para candidatura. S3o quatro dias de reunido, com
revisdo atualizada do produto e de todas as suas funcdes e interagdes;

e Manuais técnicos cobrindo os 34 temas sdo documentos que contém
informagdes chaves educacionais sobre temas especificos, relacionados a
organizagdo dos Jogos Olimpicos ¢ Paraolimpicos: exigéncias funcionais,
informacdes de planejamento e praticas atuais. S3o também anexados aos
contratos com a cidade sede e, portanto, contém exigéncias contratuais. Os
manuais técnicos sdo encontrados em versdo eletronica apenas na OGKM
Extranet (www.ogkm.olympic.org) para os Comités Olimpicos Nacionais e ndo
estao disponiveis ao publico;

e Base de dados estatisticos sobre 0 megaevento; entre outros.

Assim que a cidade entra na fase de candidatura, ja participa de todas as atividades
relacionadas a transferéncia de know how. O Rio de Janeiro, que foi escolhido em 2009
para sediar as Olimpiadas de 2016 tem quatro oportunidades de enviar delegagdes
especializadas para observar a organizacao de quatro megaeventos do COI anteriores:
Pequim 2008, Vancouver 2010, Londres 2012 e Sochi 2014. Esse exercicio sera util em

diferentes momentos na preparagdo da cidade.

As novas infra-estruturas de transporte € novos esquemas de acessibilidade para as
diversas instalagdes devem ser testadas para receber multiddes. O objetivo ¢ avaliar a
performance e confiabilidade do sistema no proprio local, além de treinar o pessoal e a
efetividade da rede de comando. Em agosto de 2007, um ano antes dos Jogos Olimpicos
de Pequim 2008, foi realizada uma restricdo de trafego por meio de rodizio para testar

os ganhos de velocidade operacional das viagens na cidade. Também foram implantados
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8km de faixas olimpicas e avaliadas as suas performances de trafego em um sistema

densamente congestionado.

Uma questdo que costuma ser levantada desde o inicio do ciclo ¢ relacionada aos
impactos ¢ legados que serdo gerados. Sediar uma Olimpiada causa grande impacto na
cidade e na comunidade; desde sua infra-estrutura (transporte e construgdes, por
exemplo) até a sua imagem. Segundo International Olympic Committee (2008) ela
catalisa uma série de investimentos que pode deixar marcas na regido, com influéncias
econdmicas, urbanisticas, sociais e historicas. O estudo “Impacto dos Jogos Olimpicos”

(OGI) surge do desejo de mensurar objetivamente e cientificamente esses impactos.

O OGI tem sua pesquisa iniciada dois anos antes da escolha da sede, desde a sua
candidatura (“ano 0), e termina dois anos depois da entrega do produto megaevento, no
pos-evento (“ano 117). Em caso de interesses politicos ou cientificos, esse estudo pode
se estender para até quatro anos apos o final dos Jogos para promover resultados mais
completos e representativos. Mas em geral o OGI representa um periodo de 11 anos de
pesquisa no ciclo olimpico e tenta medir as trés dimensdes geralmente associadas com o

desenvolvimento sustentavel: ambiental, econdmico e social.

Mais uma vez, uma distin¢ao € feita entre as atividades diretamente relacionadas aos
Jogos Olimpicos: os “indicadores do evento”; e as atividades relacionadas ao contexto
geral do megaevento, chamados de “indicadores de contexto”. Esses indicadores sdo
definidos e medidos durante os 11 anos de estudo e remontam em um total de 150
indicadores: 40 ambientais, 60 sociais e 50 econdmicos. Assim, dois anos apos a
realizagdo dos Jogos, ele proverd respostas qualitativas e quantitativas sobre os
impactos de mobilidade e desenvolvimento sustentdvel que ocorreram na sede, em sua

ultima década.

3.3. CONCLUSAO

Através do levantamento das caracteristicas das demandas de um megaevento e das
estratégias utilizadas para mitigar os seus impactos, viu-se que 0s megaeventos
abrangem uma série de desafios para promover mobilidade e seguranca aos cidadaos e

visitantes de uma cidade sede.
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O transporte desempenha papel essencial na organizagdo, entrega e para o sucesso do
evento. Ou seja, ele interage com quase todas as demais funcdes estruturais dos Jogos,

em todas as etapas do Ciclo Olimpico, que dura aproximadamente 13 anos.

Concluiu-se que, para o municipio do Rio de Janeiro, as caracteristicas dos Jogos
Olimpicos Rio 2016 realmente exigem mais das infra-estruturas disponiveis, tornando
possivel maior preocupacdo e execugdo de legados na area de transporte do que a Copa

do Mundo Brasil 2014.

Assim, ressalta-se que os Jogos Olimpicos irdo gerar expressivo aumento da demanda
de trafego aliadas a reducdo da capacidade vidria (parte das estratégias utilizadas na
operacdo do evento), exigindo mais dos transportes publicos cariocas. Os aeroportos
também desempenham papel relevante em um evento essencialmente mundial, em um

mundo globalizado.
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4. METODOLOGIA

Este capitulo aborda as delimitagdes do tema, os critérios para escolha dos estudos de
caso, o método de andlise usado para atingir o objetivo da dissertacdo e as limitagdes a

que o estudo foi sujeito.

4.1.DELIMITACOES PARA O TEMA - FOCO DO ESTUDO

Nos capitulos anteriores foram abordados aspectos gerais de megaeventos, legados e
mobilidade. A Tabela 4.1 apresenta um resumo com as caracteristicas levantadas para
cada tema e indica os itens a serem analisados, que levardo a escolha dos estudos de

caso e norteardo o estudo.

Tabela 4.1. Delimitagdes do estudo segundo caracteristicas levantadas

TEMA CARACTERISTICAS LEVANTADAS FOCO

Esportivo X

Cultural

NATUREZA Ecologico

Entretenimento

Comercial

Copa do Mundo de Futebol X

Jogos Olimpicos de Inverno

Civil Jogos Olimpicos de Verdo X

MEGAEVENTOS TIPO Jogos Pan-americanos X

Jogos Paraolimpicos

- Nacionais
Militar

Internacionais

Evento recorrente em local permanente X

Evento continuo
CARACTERISTICAS

Evento de rua X
OPERACIONAIS

Evento multi-local X

Evento rural

Estruturais
TANGIVEIS

Politicas Pablicas X

Politicas publicas
INTANGIVEIS

LEGADOS Humanos

Pré-evento

FASE Evento

Pos-Evento X
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TEMA CARACTERISTICAS LEVANTADAS FOCO
Global
ESCALA Nacional
Urbana X
MOBILIDADE
SUBSISTEMAS Permanente de base X
DURANTE O Temporario
EVENTO Refor¢o

Entdo, o presente estudo pretende focar nos legados tangiveis relacionados a
infraestrutura urbana, que permanecem na fase pds-evento de megaeventos esportivos
civis, 0s quais ocorram em perimetro urbano e que remetam a mobilidade permanente

(cotidiana) dos cidadaos, em escala urbana.

4.2.ESTABELECENDO OS ESTUDOS DE CASO

A partir da delimitagdo do foco do estudo foram estabelecidos os estudos de caso.
Levantou-se, conforme Tabela 4.2, as edi¢des de Copas do Mundo, Jogos Olimpicos e
Pan-americanos dos ultimos 11 anos. Esses eventos atendem aos critérios elencados
como focos de estudo. O primeiro trata de observagdes realizadas em uma visita in loco
a Africa do Sul, em julho/agosto de 2009 (entre a Copa das Confederagdes-2009 e a
Copa do Mundo FIFA de Futebol-2010). O segundo traz a tona a edi¢do de Barcelona
1992, devido a sua importancia como modelo de legado olimpico. O terceiro traz casos
de megaeventos brasileiros, focando no municipio do Rio de Janeiro, cidade sede que
hospeda maior parte dos eventos. As edi¢des de Pequim e Atenas fazem parte de
estudos de caso adicionais, que serdo brevemente abordados durante analise dos dados

para efeito de comparagao das praticas mais recentes.
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Tabela 4.2. Tabela de eventos a partir do ano de 1978.

ANO OLIMPIADAS COPA PANAMERICANO

2010 AFRICA DO SUL

2008 PEQUIM

2007 RIO DE JANEIRO

2006 ALEMANHA

2004 ATENAS

2003 ST DOMINGO

2002 COREIA DO SUL/ JAPAO

2000 SIDNEY

1999 WINNIPEG

1998 FRANCA

1996 ATLANTA

1995 MAR DEL PLATA

1994 EUA

1992 BARCELONA

4.3. CRITERIOS PARA OBTENCAO DE INDICADORES A SEREM
ANALISADOS

Para atingir o objetivo do estudo e verificar o impacto dos megaeventos na mobilidade

das cidades sedes, os estudos de caso foram analisados comparativamente de acordo

com dados obtidos na revisdo bibliografica: relativos as exigéncias dos franqueadores

(COI e FIFA) e as praticas correntes voltadas para a area de transporte.

4.3.1. Exigéncias da FIFA

No documento de candidatura aos jogos da copa do mundo FIFA 2014, em outubro de
2007, o governo federal brasileiro assumiu o compromisso de assegurar alguns servigos
e isengdes para garantir a execugdo da organizacao da Copa. Assim, foram assinadas 11
(onze) garantias, mas nenhuma delas ¢ relacionada a mobilidade urbana:

e Permissdes para Entrada e Saida do Pais

e Permissdes de Trabalho

e Direitos Alfandegarios e Impostos

e Isenc¢do Geral de Impostos para a FIFA

e Seguranca e Protecao

e Bancos e Cambio
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Procedimentos de Imigracao, Alfandega e Check-In
Protecdo e Exploracao de Direitos Comerciais
Hinos e Bandeiras Nacionais

Indenizacao

Telecomunicagdes e Tecnologia da Informacao

4.3.2. Exigéncias do COI

Ja o COI exigiu 50 garantias governamentais na area de transporte. Dentre elas

destacam-se:

Melhorias na capacidade dos aeroportos

Projetos de infra-estrutura de transporte planejados e adicionais (conforme
apresentado no dossi€)

Melhoria da capacidade de circulacao

Entrega de faixas olimpicas nas vias

Centro de controle e gerenciamento do trafego e do transporte

4.3.3. Préticas correntes na area de transportes para megaeventos

Construgdo e/ou ampliag¢do de aeroporto internacional

Aperfeicoamento do sistema metro-ferroviario

Atualizacdo dos sistemas inteligentes e centros de controle de trafego (novas
tecnologias)

Construcao, ampliagdo e alargamento de vias rodoviarias.

Integragdo tarifaria, fisica, operacional e institucional das varias modalidades de
transportes.

Gerenciamento da mobilidade para reduzir o volume de trafego e incentivar o uso de
modalidade de transporte sustentavel.

Divulgacao das condigdes de circulagdo e conscientizagao através de marketing.
Utilizagao de faixas olimpicas exclusivas para clientes especiais dos jogos.
Planejamento de rotas alternativas durante o evento.

Restricao a carros particulares durante o evento.
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Primeiramente, assume-se que tais exigéncias e praticas representam a constru¢do de
um legado na area de mobilidade urbana, j4 que foram oficialmente aceitas em processo
de licitacdo (candidatura) como estratégias que promovem o desenvolvimento da regido
e colaboram para a melhoria dos deslocamentos, e também porque, como estratégias
recorrentes das cidades sedes ao longo da historia, podem ser assumidas como praticas

de efeito positivo.

Com base nesses dados foi possivel elencar os indicadores que servirdo de base para
analisar os impactos de mobilidade trazidos pelos megaeventos. Sdo sugeridos 34
indicadores divididos em 8 categorias e relacionados a 4 linhas de agdo (infraestrutura,

transporte publico, aeroportos e operagdo), conforme Tabela 4.3.

Tabela 4.3. Indicadores sugeridos para analisar o legado em mobilidade

CATEGORIAS LINHAS DE ACAO INDICADORES

Rede viaria

Ciclovias
Infraestrutura

Acessibilidade

MELHORIA DA Vias para pedestres

CAPACIDADE DE Aeroportos Aeroportos

PROJETOS EXISTENTES Onibus regular

(ampliagdo/modernizagao) BRT

Transporte publico Metro

Trem

VLT

Rede viaria

Ciclovias

Infraestrutura Acessibilidade

Vias para pedestres

Novas tecnologias

NOVOS PROJETOS Aeroportos Aeroportos

Onibus regular

BRT

Transporte publico Metrd

Trem

VLT

64




CATEGORIAS LINHAS DE AQAO INDICADORES
Transporte publico Integracao
Infraestrutura Redugao do fluxo de passagem
MELHORIA DA .
Gerenciamento da mobilidade
CAPACIDADE DE
N Restrigdo a veiculos de passeio
CIRCULACAO Operagio
Marketing
Rotas alternativas
N Nao foi observado devido subjetividade do topico e falta de dados
PROJECAO DA FROTA _ .
suficientes para analise
FAIXAS EXCLUSIVAS Operagio Utilizacdo de faixas de uso restrito
Ampliagdo/modernizagdo de centro de
CENTROS .
Infraestrutura controle existente
DE CONTROLE
Novos centros de controle
Projetos urbanos (nao inclui instalagdes
esportivas)
Infraestrutura urbana (lixo, saneamento,
OUTROS Infraestrutura etc.)
Incremento de acessibilidade ao centro
Incremento de acessibilidade aos
aeroportos

As informagdes que tem baixa relevancia para a formagao de legado (linhas de acao
operacional) continuaram sendo abordadas por serem consideradas uteis a reflexdo
sobre mobilidade. Alteram o estilo de vida usual dos cidaddos e, em geral, geram

resultados positivos quanto ao volume de trafego.

4.4.CRITERIOS PARA ANALISE COMPARATIVA ENTRE AS CIDADES
SEDES QUANTO AS ESTRATEGIAS DE TRANSPORTE ESCOLHIDAS

4.4.1. Relacdo custo-beneficio

A partir dos estudos de caso, serdo observadas as estratégias escolhidas, de acordo com
os indicadores estabelecidos, os custos relacionados ao evento e o contexto de cada
cidade sede. Esses dados formam uma base de dados equalizada que permitira realizar
uma analise comparativa entre as edicdes de megaeventos abordadas, fornecendo dados

para criticas relacionadas a relag@o custo-beneficio desses eventos, quanto a mobilidade.

65




4.4.2. Desempenho dos indicadores

O desempenho de cada indicador foi levantado com base em Costa (2009) e Braga &
Santos (2011). Costa (2009) usou o método survey, com amostra que representa a
populacdo de diversas regides do Rio de Janeiro e de municipios préximos. O método
escolhido para hierarquizar as estratégias foi baseado em Stradling et al (2007), que usa
seis etapas para medir o desempenho (baseadas no servi¢o ao cliente) combinando a
insatisfacdo com os modos de viagem com a importancia atribuida pelos usuarios. Essa
tabulagdo cruzada resultou em graficos, como o Grafico 4.1, que gera quatro zonas ou
grupos:

e Item de alta importancia e alta insatisfacao;

e [tem de alta importancia e baixa insatisfagao;

e Item de baixa importancia e alta insatisfacao;

e Item de baixa importancia e baixa insatisfagdo.
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Fonte: (Costa, 2009)
Grafico 4.1. Método utilizado por Costa (2009)
O primeiro grupo, representado pelo primeiro quadrante, representa as medidas que
devem ser priorizadas no processo decisério quanto as estratégias de transporte a serem

propostas em megaeventos, ja que representam itens de alta importdncia e alta

insatisfagdo para os usudrios. Ja4 as medidas do ultimo grupo se localizam no quarto
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quadrante e representam pouca relevancia quanto aos impactos de mobilidade dos

megaeventos para a populacao.

E possivel que o grau de insatisfacdo reflita as caréncias de mobilidade da regido, o que
seria util para uma analise antes-depois dos megaeventos. Mas esse dado ndo foi

aprofundado e comprovado neste estudo.

Foram arbitrados e atribuidos pesos a cada uma das quatro zonas estabelecidas por
Costa (2009) e consequentemente as estratégias de mobilidade correspondentes,
conforme Tabela 4.4. Apesar de admitir distor¢des, o resultado representa para este

estudo a opinido popular carioca.

Tabela 4.4. Relevancia das estratégias de transporte segundo opinido da populacao do

Rio de Janeiro

ZONAS PESOS MEDIDAS ENCONTRADAS
Medida de alta importancia e Novas tecnologias
alta insatisfacdo 4 Faixas exclusivas
Medida de alta importancia e Rotas alternativas
baixa insatisfacdo . Sistema metro-ferroviario
Medida de baixa importancia e Marketing
alta insatisfagdo ? Aeroportos
Medida de baixa importancia e o
baixa insatisfacao : Rede vidria
Outras 0 Nao citada

Braga & Santos (2011) estabelecem aspectos relacionados a hospedagem de eventos
esportivos que estejam focados em gerar beneficios para a populacdo local, ou seja,
legados. Os autores agruparam as medidas em oito topicos: “pais”, “cidades”, “impactos
sociais”, “cultura”, “economia”, “esporte”, “infraestrutura” e “politica”. A valoracdo
dos aspectos listados foi feita por meio de classificacdo segundo seu impacto dentro do
topico:

e Aspectos positivos;

e Aspectos nem sempre existentes (mas recomendados);
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e Aspectos nem sempre positivos (ndo se pode dizer que sdo negativos);

e Aspectos negativos.

De acordo com essas quatro classificagcdes foi possivel atribuir pesos a cada uma das

estratégias, conforme Tabela 4.5, representando o impacto dos megaeventos segundo

opinido de especialistas.

Tabela 4.5. Relevancia das estratégias de transporte segundo especialistas

GRUPOS PESOS MEDIDAS ENCONTRADAS
Regeneracao urbana
Melhoria na paisagem urbana
Aeroportos

Aspectos positivos 3 Transporte publico

Novas instala¢des publicas

Implantagdo de sistemas de agua e esgoto
Infraestrutura viaria
Recuperagao de areas degradadas
Infraestrutura para pessoas com
Aspectos nem sempre deficiéncia ou mobilidade reduzida
existentes 2 Estratégias de longo prazo
Medidas vigorando durante o evento para
diminuir a demanda por viagens
Aspectos nem sempre
- 1 Lixo nem sempre reciclavel
positivos
Indiferente 0 Nao citadas
Congestionamentos durante construgao
Aspectos negativos -1

de infraestrutura

As medidas encontradas tanto em Costa (2009) quanto em Braga & Santos (2011)

foram comparadas com os indicadores estabelecidos através da revisdo bibliografica. O

resultado foi consistente, de forma a viabilizar o uso dos pesos em todos os indicadores

propostos.
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Mas foi necessario fazer um balanceamento desses pesos. O primeiro passo foi
transformar os pesos observados em escala de percentagem, conforme Equacao 4.1,
sugerida por Costa (2009). Assim, os resultados puderam ser equalizados e os

indicadores puderam ser classificados quanto as estratégias de maior importancia.

Equacédo 4.1. Balanceamento dos pesos

Q:(Ai_Au)/(Ar'Au) . 100

Onde,

Q = desempenho relativo da alternativa i;
A; = alternativa i;

A, = pior alternativa;

A ; = melhor alternativa.

Os indicadores propostos foram entdo confrontados com as medidas levantadas por
Costa (2009) e Braga & Santos (2011), juntamente com os graus de relevancia ja

balanceados, conforme Tabela 4.6.

Tabela 4.6. Indicadores propostos e pesos indicados por outros autores

MEDIDAS CORRESPONDENTES

INDICADORES RUBERT BRAGA & SANTOS

Opinido da populagéo PESO Opinido de especialistas PESO

Rede viaria Rede viaria 0,25 Infraestrutura viaria 1

. i Melhoria na paisagem
Ciclovias . s 1
urbana, infraestrutura viaria

Infraestrutura para pessoas
Acessibilidade com deficiéncia ou 0,66

mobilidade reduzida

) Melhoria na paisagem
Vias para pedestres ) o 1
urbana, infraestrutura viaria

Novas tecnologias Novas tecnologias 1
Reducéo do fluxo de
Rede viaria 0,25 Infraestrutura viaria 1
passagem
Centros de controle Estratégias de longo prazo 0,66
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MEDIDAS CORRESPONDENTES

INDICADORES RUBERT BRAGA & SANTOS

Opinido da populagéo PESO Opinido de especialistas PESO

Regeneragao urbana,
. melhoria na paisagem
Projetos urbanos . . 1
urbana, novas instala¢des

publicas

Implantagdo de sistemas de

Infraestrutura urbana 1
agua e esgoto

Incremento de Infraestrutura viaria,

acessibilidade ao centro transporte publico

Incremento de )
Infraestrutura viaria,
acessibilidade aos 1
transporte publico

aeroportos
Onibus regular Transporte publico 1
BRT Transporte publico 1
Metr6 Sistema metro-ferroviario 0,75 Transporte publico 1
Trem Sistema metro-ferroviario 0,75 Transporte publico 1
VLT Sistema metro-ferroviario 0,75 Transporte publico 1
Integracao Transporte publico 1
Aeroportos Aeroportos 0,50 Aeroportos 1

) Medidas vigorando durante o
Gerenciamento da L
evento para diminuir a 0,66
mobilidade )
demanda por viagens

) Medidas vigorando durante o
Restricao a veiculos de

) evento para diminuir a 0,66
passeio )
demanda por viagens
Marketing Marketing 0,50
Rotas alternativas Rotas alternativas 0,75
Faixas exclusivas Faixas exclusivas 0,75

Notou-se que a populagdo privilegiou estratégias temporarias, para serem utilizadas
durante o periodo critico (evento). Isso sugere que as perguntas realizadas tenham sido
direcionadas ao sucesso do evento e ndo ao legado, mas podem indicar também falta de
entendimento ou falta de foco da populagdo quanto as estratégias que representam
legado fisico para o setor de transportes. Ja a opinido dos especialistas privilegia as

estratégias relacionadas ao legado de longo prazo.
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Conforme pode ser visto na Tabela 4.7, o resultado final agrega o resultado do

balanceamento dos pesos sugeridos pelos dois autores e, nos casos de sobreposicao, a

média entre os valores.

Tabela 4.7. Hierarquizacao dos indicadores propostos - Pesos obtidos

RESULTADO REV. BIBLIOG.
INDICADORES ROMERO COSTA BRAGA&SANTOS
PESOS OBTIDOS PESOS PESOS
Rede viaria 0,625 0,25 1
Ciclovias 1 1
Acessibilidade 0,66 0,66
Vias para pedestres 1 1
Novas tecnologias 1 1
Redugdo do fluxo de passagem 0,625 0,25 1
Centros de controle 0,66 0,66
Projetos urbanos 1 1
Infraestrutura urbana 1 1
Incremento de acessibilidade ao . .
centro
Incremento de acessibilidade aos
aeroportos : :
Onibus regular 1 1
BRT 1 1
Metrd 0,875 0,75 1
Trem 0,875 0,75 1
VLT 0,875 0,75 1
Integracdo 1 1
Aeroportos 0,75 0,50 1
Gerenciamento da mobilidade 0,66 0,66
Restrigdo a veiculos de passeio 0,66 0,66
Marketing 0,50 0,50
Rotas alternativas 0,75 0,75
Faixas exclusivas 0,75 0,75

Observa-se que o resultado obtido agrega a opinido de leigos e de especialistas do Rio

de Janeiro.
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45. LIMITACOES

Apesar de alterarem a rotina e demandarem recursos publicos das cidades, esses
megaeventos sdo empreendimentos privados. Portanto, alguns dados que seriam
relevantes para a pesquisa ndo sdo de dominio publico, tornando a revisdo bibliografica
mais complexa. E o caso dos manuais técnicos do COI, dos indicadores usados pelo
COI para medir o impacto dos Jogos na cidade sede, das exigéncias e garantias
necessarias para os projetos de mobilidade (s6 foi possivel fazer o estudo com base em
10% das garantias). O tema “legado” ainda ndo ¢ bem divulgado pelas instituicdes
(publicas ou donas do evento) porque sdo passiveis de criticas. Assim, é consideravel o
numero de pesquisas que tentam avaliar esses legados, mas o foco geralmente recai

sobre os impactos econdmicos que sdo mais facilmente quantificaveis.

Mesmo encontrando diversos estudos sobre os efeitos economicos dos megaeventos, foi
dificil levantar os custos relacionados apenas a transporte, porque na maioria dos casos
se misturou mobilidade com projetos urbanos de outros tipos (inclusive instalagdes

esportivas), quando ndo muito se usava apenas o valor total gasto (legado e operacao).

Houve ainda a dificuldade em equalizar os cendrios dos diferentes eventos, visto que os
megaeventos pressupoem distancias temporais e geograficas entre as edigdes. Essas
distancias pode ser responsaveis por alterar o contexto histdrico, cultural, economico,
politico, inflaciondrio ou até fisico da regido, dados que podem justificar ou repelir um
evento. Por isso, tentou-se contextualizar cada edigdo e fazer a analise comparativa com

base na relacao entre custo (valor), beneficio (legado) e contexto.
Outra limita¢do, quanto ao megaevento carioca Rio 2016, ¢ analisar projetos que ainda

nao foram executados. Nesse caso, foram considerados os projetos propostos

oficialmente na candidatura, ou seja, as promessas da cidade perante o COI.

72



Capitulo 5.
ESTUDOS DE CASO

73



5. ESTUDOS DE CASO

Para atingir o objetivo da dissertagdo, foram estabelecidos trés estudos de caso. O
primeiro trata-se de observagdes realizadas em uma visita in loco a Africa do Sul, em
julho/agosto de 2009 (entre a Copa das Confederagdes-2009 e a Copa do Mundo FIFA
de Futebol-2010). A segunda traz a tona o modelo de legado olimpico de Barcelona
1992. O terceiro ¢ subdivido para tratar de casos de megaeventos brasileiros, com foco

para o Rio de Janeiro, cidade sede que abrange maior parte dos eventos.

5.1.VISITA A AFRICA DO SUL - COPA DO MUNDO FIFA 2010

Participando de comitiva junto a8 ANTP, em julho e agosto de 2009, foram feitas visitas
técnicas a 4 cidades sedes da Copa de 2010: Johannesburg, Pretoria, Durban e Cape
Town. O programa constou com visitas aos estadios, sistemas de transporte (como por
exemplo, o BRT, que estava em fase de construcao) e a fabrica de Onibus brasileira
responsdvel pela entrega dos veiculos a serem usados no evento; também constou com
reunides com consultores locais, com representantes do governo e ministério dos
transportes e com a Associagdo de Operadores de Onibus (SABOA — Southern African
Bus Operators Association). Foi nesse contexto, entre a realizagdo de um evento teste
(2009) e os preparativos para sediar a Copa do Mundo de Futebol (2010), que se

observou in loco os desafios que a organizagdo de um pais sede enfrenta.

Assim, o capitulo parte de uma avaliagdo da situagdo encontrada nas cidades visitadas,
focando em Johannesburgo (que recebeu as maiores obras de infraestrutura), aborda as
questdes relacionadas a organizacdo do evento e apresenta questdes levantadas pelos
especialistas participantes da comitiva que influenciaram a pesquisa desta dissertacao, a
cerca das relagdes entre a Copa do Mundo da Africa do Sul e a Copa do Mundo do

Brasil.

5.1.1. Africa do Sul

A Africa do Sul é dividida em nove provincias e possui trés capitais: a capital legislativa
(Cape Town) fica na provincia Western Cape, a capital juridica (Bloemfontein) fica na
provincia Free State, e a capital administrativa (Pretoria) fica na provincia Gauteng. As

quatro cidades visitadas situam-se em trés diferentes provincias e as trés capitais do pais
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hospedaram competi¢des da Copa 2010 junto a mais seis outras cidades, apresentadas

na Figura5.1.

« POLOKWANE

» NELSPRUIT

= PRETORIA

o RUSTENBURG

QCEANC
ATLANTICO

o JOHANNESBURG

BLOEMFONTEINe = DURBAN

OCEANO
iNDICO

ir CAPITAIS DA AFRICA DO SUL
+ CAPITAIS DAS PROVINCIAS

CAPE TOWN?® FORT ELIZABETH

@ CIDADES-SEDES VISITADAS
® DEMAIS CIDADES-SEDES

Figura 5.1. Africa do Sul dividida em nove provincias e nove cidades-sedes.

O pais tem 49 milhdes de habitantes, maioria jovem e feminina (inclusive entre os
grupos mais pobres). O PIB per capita no pais ¢ de aproximadamente USD 2.338 ¢ as
taxas de desemprego giram em torno de 28% no pais. As provincias que apresentam
melhores indices sdo Gauteng (onde estio as cidades de Johannesburg e Pretoria)

seguida por Western Cape (onde fica Cape Town).

As taxas de motorizagdo indicam que existem 129 veiculos para cada 1.000 habitantes
na Africa do Sul. A partir da divisdo modal apresentada no Grafico 5.1, percebe-se que
a maioria das viagens ¢ realizada a pé. E a partir do Grafico 5.2, pode-se observar que o
transporte publico regular, principalmente Onibus e trem, ndo absorve tanta demanda
quanto os veiculos particulares e as vans ilegais. Esses nimeros podem sugerir alto
indice de acidentes envolvendo pedestres e caréncia de oferta dos sistemas de transporte

publicos.
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Grafico 5.2. Divisdo Modal dentre os veiculos motorizados

5.1.2. Cenario observado em Johannesburgo

A primeira impressao ao pisar em solo sul-africano, na cidade de Johannesburgo, foi a
de um aeroporto espacoso, confortavel e moderno. A cidade apresentava-se como “‘um
grande canteiro de obras de infraestrutura”. Enquanto Johanesburgo, que ¢ o maior
centro econdomico do pais, oferece muitas opgdes de emprego; Pretoria, cidade vizinha,
tem caracteristicas mais residenciais. Esse cenario sugere alta necessidade de
mobilidade e desafios devido a concentracdo das viagens: pela manhd no sentido

Johannesburgo e de tarde no sentido Pretoria.

Além disso, a segregacdo racial institucionalizada, que existia na Africa do Sul durante
o Apartheid, foi responsavel por impedir a varias pessoas de determinadas “ragas” a
frequéncia em locais publicos como restaurantes, cinemas, transportes ou mesmo de

residir em determinados bairros. Como resultado, esse regime gerou e continua gerando
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expressivo volume de viagens longas, porque expulsara negros ¢ trabalhadores humildes
para longe dos centros urbanos estruturados onde hoje existem as principais ofertas de
emprego. Para corroborar com a segregacdo racial e remanescente segregacao fisico-
espacial, um aspecto que chamou a aten¢do, quanto a conformagdo urbana, foi a
formagao de “ilhas urbanas”: constru¢des afastadas umas das outras (com exce¢do do
centro), presenca de grandes poélos geradores de viagens com amplas areas de
estacionamento e “vazios” entre as edificagdes que trazem sensacdo de abandono e

inseguranga para o espaco publico.

A solugdo adotada tem sido ao longo dos anos a construgdo de largas rodovias, aos
moldes de Brasilia, baseada no uso do carro particular, em detrimento ao pedestre. Alia-
se a esse cendrio a inexpressividade dos sistemas de transporte metro-ferroviarios de
alta capacidade e a frequéncia ineficiente dos sistemas de transporte publico
rodoviarios. Na grande maioria das vezes, ndo foi possivel detectar a presenca desse
sistema, porque os Onibus circulavam pela manha (entre 5:00am e 6:00am), com
usuarios destinando-se ao trabalho, e passavam grande parte do dia parados em grandes
estacionamentos até a hora de circularem novamente com o retorno dos usuarios para

casa (em torno de 5:00pm).

Uma outra comparag¢do pode ser feita sobre a frota de Onibus visitada. Enquanto os
onibus cariocas circulam com cerca de 43 pessoas sentadas e 36 em pé, os veiculos de
Johanesburgo transportam em média 65 pessoas sentadas e ndo aceitam passageiros em
pé. Esse fato pode ser possivel, devido as grandes distancias percorridas e constantes

engarrafamentos.

Todo esse cenario de uso do solo segregado somado a inexpressividade dos transportes
publicos e estimulo ao uso do veiculo particular, gerou uma série de consequéncias em
varios aspectos (Figura 5.2). Pode-se dizer que a circulacio de pessoas na cidade
apresenta certa desordem: muitas pessoas trafegam a pé por locais nio propicios, outras
viajam nas cacambas dos veiculos gerando risco de acidentes, e vans ilegais (chamadas

de mini-taxi buses) dominam a divisao modal dos transportes publicos.

A influéncia das vans é tdo marcante que os Onibus fabricados especialmente para a

Copa das Confederagdes (2009) n3o puderam sair da garagem sob ameaga dos
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“vanzeiros”. As estagdes de BRT de Johanesburgo também ja sofreram depredagdes
com apenas 1 més de funcionamento. Ou seja, 0 dominio adquirido ao longo dos anos
por esse grupo acaba corroborando para a inexpressividade dos sistemas de transporte
publico, que sdo vistos como concorréncia a ser combatida. O governo vem tentando
incluir esse grupo no sistema regular de transportes publicos urbanos, adotando-os

como transporte complementar, de forma a tentar solucionar estes problemas.

CENARIO URBANO E DEMANDA DE TRANSPORTE OFERTA TRANSPORTE
SEGREGAGAO RACIAL CIDADE-EMPREGO INEXPRESSIVIDADE
E X DO SIST.
FISICO-ESPACIAL CIDADE-MORADIA TRANSP. PUBLICO
ESTIMULO AO
FOREQCAO . ALTO VOLUME DE __ SIST.RODOVIARIO
- VIAGENS EXPRESSIVAS ) ) E
«ILHAS URBANAS» TRANSP. INDIVIDUAL

DESAFIOS DE MOBILIDADE

NECESSIDADE DESORDEM NA

DE AMPLOS =
CIRCULACAO
ESTACIONAMENTOS DAS PESSOAS
IMPACTO EM VANS ILEGAIS
NO = >
COMERCIO
APE
IMPACTO
MNA . EM CACAMBAS
SEGURANCA PUBLICA
IMPACTO
NA
SEGURANCA TRAFEGO

Figura 5.24. Cenario observado em Johannesburgo

Além disso, esse cenario baseado no sistema rodoviario, com pouca op¢ao de transporte
publico e baixa frequéncia de sua operagdo, exige a presenga de grandes
estacionamentos para carros, vans € Onibus. A excecdo ¢ o centro da cidade, mais denso
e com alta circulacdo de pedestres em espacos urbanos publicos. Mas, em geral, essa
situacdo acaba incrementando ainda mais a ocupagdo segregada do solo e realimentando
o ciclo apresentado na Figura 5.2. Segundo Lerner (2009), uma cidade saudavel ¢ como

um casco de tartaruga (Figura 5.3). Além de ser visualmente parecido com um tecido
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urbano, o casco de uma tartaruga ¢ exemplo de vida, trabalho e lazer juntos. Cortar o
casco ¢ causar a sua propria morte, mas € o que se tem feito nas cidades, setorizando as
atividades: “viver aqui, trabalhar ali, ter lazer 14, etc.”. Lerner (2009) acrescenta que a
populacdo esta deixando a cidade e vivendo nos suburbios. Assim como o que foi
observado em Johannesburgo, essas situagdes geram grande volume de circulagdo

dificil de ser gerenciado.

VITA, THE TURTLE

Fonte: Lerner (2009)

Figura 5.3. Casco da tartaruga e o tecido urbano

A influéncia ¢ direta na cultura, no comércio e na seguranga publica. Ou seja, com
dificuldade para circular nas ruas, o volume de pedestres diminui e, apds as 5:00pm, o
comércio comeca a encerrar suas atividades (inclusive shoppings, mas com exce¢do de
cassinos ¢ alguns restaurantes de areas turisticas). A seguranga publica se torna uma
questdo intimidadora. E a grande maioria dos turistas, dispostos a conhecer a vida
noturna ou a ir ao mega-evento, depende do aluguel de carros (mao inglesa) ou da frota

de taxi.

Apesar de ndo ter sido um aspecto mencionado pelas instituigdes locais, alguns sul-
africanos relataram serem altos os indices de acidentes que envolvem os elementos mais
vulneraveis do transito (motos, bicicletas e pedestres). Enquanto as bicicletas sdo vistas
apenas em areas residenciais, muitas pessoas se arriscam caminhando longas distincias
até o trabalho em espacos que podem ser inadequados ou inseguros. As viagens de moto
ou bicicleta, portanto, tendem a ser cada vez mais inexpressivas; enquanto o uso do

carro particular prevalece como cultura local.
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Com as reformas para o megaevento de 2010, Johanesburgo se tornou visivelmente
mais acessivel. Além dos requisitos de acessibilidade para as instalagdes esportivas da
Copa, principalmente no centro da cidade e no entorno desses estadios podem ser
observados elementos de traffic calming e caminhos de pedestres continuos, com
auséncia de desniveis. Apesar desse esforco, parte do mobilidrio urbano ainda se

apresenta como obstrugdo desses espagos.

Além disso, foram positivas as iniciativas envolvendo reunir os diversos segmentos da
sociedade, em plano nacional e local, criando espagos de representagdo que retinem
ambientalistas, moradores vizinhos aos estadios, imprensa local e de bairro, sindicatos
dos trabalhadores envolvidos, funciondrios publicos e comerciantes locais. Segundo
Pinto (2009) “muitos destes segmentos ndo tém for¢a para impedir as acdes dos demais,
mas podem atrapalhar influir nos cronogramas, capitalizarem a atencdo de politicos

locais etc.”.

5.1.3. Infraestrutura sul-africana disponivel para o evento

As distancias entre as cidades sedes sdo apresentadas a partir de Johannesburgo, cidade
que foi admitida como ponto de referéncia, conforme Figura 5.4. O seu aeroporto sera o
portao de entrada do pais e dali se deslocara a maioria dos visitantes para distancias que
variam de 65km a 1.400km. O aeroporto de Johannesburgo, chamado de O.R. Tambo,
atende a quatro estadios nas proximidades: Soccer City e Ellis Park (ambos em
Johannesburgo — a 30km e 40km respectivamente), Loftus Versfeld (em Pretoria — a
55km) e Royal Bafokeng (em Rustenburg — a 190km). Isso sugere um grande volume

de trafego aéreo e terrestre na regido onde este terminal e os quatro estadios se situam.

Segundo dados estatisticos dos aeroportos, o O.R. Tambo recebeu 17 milhdes de
passageiros em 2007, o aeroporto internacional de Cape Town recebeu 8,5 milhoes de
passageiros e o aeroporto de Bloemfontein recebeu em média 350 mil passageiros neste
mesmo ano. Esses aeroportos passaram por reformas visando aumento de capacidade

para 2010.
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Figura 5.4. Distancia entre sedes — Africa do Sul

Dos 10 estadios disponibilizados para o evento, metade foi construida especificamente
para a ocasido. As capacidades dos estadios variam de 42 mil a 94,7 mil pessoas, ¢ eles
se localizam em média a 5 km de distancia dos centros urbanos e a 37km dos aeroportos
que serdo utilizados pelos espectadores. Johannesburgo abriga o maior estadio da Copa
2010, o Soccer City, que tem capacidade para 94,7 mil espectadores ¢ ¢ localizado a
40km do aeroporto internacional O.R. Tambo. A Figura 5.5 mostra um mapa

esquematico com localizacao dos dois estadios da Copa localizados na cidade.

A .

AEROPORTO O.R. TAMBO

O @ Estadio ELLIS PARK
CENTRO DE
@] JOHANNESBURG

Estadio SOCCER CITY

O

AFRICA DO SUL g =2
ESTADIO SOCCER CITY ESTADIO ELLIS PARK
(94,7 mil pessoas) (62 mil pessoas)

&

Figura 5.5. Localizagao esquematica dos estadios situados em Johannesburgo
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Para efeito de comparacdo, a Tabela 5.1 apresenta dados resumidos dos paises sedes das
Copas do Mundo de Futebol de 2010 ¢ de 2014, Africa do Sul e Brasil respectivamente.

A Tabela 5.2 mostra a divisdo modal das cidades de Johannesburgo e Rio de Janeiro.

Tabela 5.1. Resumo comparativo entre Africa do Sul e Brasil

Africa do Sul Brasil
Populacao (em milhdes) 49 193
PIB per capita
(valor aproximado e em 2.300 5.700
US$/ano)
Taxa de desemprego 28% 11,4%
N°veic. / 1.000 habitantes | 129 210

Tabela 5.2. Resumo comparativo entre Johannesburgo e Rio de Janeiro

Johannesburgo Rio de Janeiro
Participa¢do do Transporte
Pﬁblicf)) na divisao mocll)al 21 7%
Onibus 15% 53%
Metro-ferroviario 7% 5%
Vans 28% 13%
Outros 1% 3%

5.1.4. Projetos de infraestrutura para a Copa 2010

Conforme observado na visita, os projetos mais relevantes de infraestrutura
implementados na Africa do Sul, devido a realizagio do megaevento, foram a ampliagio
do principal aeroporto do continente africano (OR Tambo, em Johannesburgo), a
construgdo de linhas de BRT (projeto Rea Vaya) e a aceleragdao do primeiro projeto de

trem de alta velocidade do continente (Gautrain).

O trem de alta velocidade, Gautrain, conecta em 80km a “cidade-moradia” (Pretoria) a
“cidade-emprego” (Johannesburgo) e também o aeroporto OR Tambo, se tornando

importante transporte publico na regido (Gautrain 2009). O Rea Vaya conecta através de
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BRT o centro as areas periféricas mais pobres. Foi criada uma linha troncal (Soweto-
Ellis Park), rota principal que liga um ponto ao outro. Além disso, segundo Rea Vaya
(2010), foram construidas linhas complementares, que sdo rotas circulares a rota
principal, e linhas alimentadoras, que sdo rotas de suburbio (se juntam a rota troncal em

determinados pontos-chaves).

O governo sul-africano gastou 9 bilhdes de Rands (cerca de US$ 1,2 bilhdo) nos projetos
de transporte, que representam um dos principais legados que a Copa 2010 trard para a

regido, alavancando os sistemas de transporte publico.

O marco do legado deixado pela Copa de 2010 estd relacionado a projecdo do
continente e beneficios de infraestrutura urbana relacionadas a mobilidade. Nota-se que
a maior parte das estratégias relacionadas a infraestrutura e mobilidade foram apontadas
para melhorar os servigos aeroportuarios (necessarios a realizagdo do evento) e
principalmente para ampliar a oferta de transporte publico, em diferentes modais. Esse
ultimo fato ¢ condizente com as caréncias da regido e, portanto sugerem relevantes

avancgos na area de transporte.

5.1.5.Concluséao

A Africa do Sul é um pais com IDH médio (pais em desenvolvimento), enfrentando
problemas estruturais herdados de quase 50 anos de Apartheid, onde a segregacao racial
influenciou diretamente as politicas de ocupacdo do solo e afetou a disponibilidade de

servicos em algumas regides.

Em comparagdo com o que se encontrou em Johanesburgo, pode-se assumir que os
sistemas de transportes publicos cariocas atendem maior parcela da demanda local e
que, em geral, suas operagdes ocorrem com mais frequéncia e melhor distribuicdo ao

longo do dia.

A escolha da Africa do Sul como pais sede da Copa do Mundo de 2010 corrobora as
tendéncias suscitadas no capitulo anterior, sobre a hospedagem de megaeventos ser
plausivel em paises em desenvolvimento. A Africa do Sul aproveitou a oportunidade de
hospedar o megaevento para se desenvolver, importando tecnologias de transporte,

investindo na infraestrutura das cidades sedes, acelerando o turismo e melhorando
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indices de seguranga publica. Ficou claro que a Copa de 2010 ird melhorar a mobilidade
dos cidadaos sul-africanos, além de impactar diretamente na cultura e autoestima da
populacdo. Esse megaevento tem grandes chances de ser um marco divisor para a regido
sob vérios aspectos. Para quem visita as cidades sul-africanas e aprende um pouco sobre
a sua historia, fica claro que os investimentos para o megaevento estio mudando aos
poucos ndo s o cenario urbano, como também o perfil social e cultural da regido. Os
gastos sdo grandes, mas correspondem a constru¢cdes e modificagdes estruturais

importantes.

Além disso, essa experiéncia também corroborou a verificacdo de que evento e legado
sdo dois objetos distintos e exigem planejamentos diferentes. Ao ser escolhido como
sede, o pais dispunha de poucos recursos “técnicos” para receber um evento de tal porte,
principalmente na drea de infraestrutura de transporte e instalacdes. Muitas obras de
infraestrutura tiveram que ser executadas, mas o fato ¢ que a Africa do Sul conseguiu
operar o evento mesmo dispondo de pouca estrutura disponivel na area de transporte

publico urbano.

Também foi possivel observar que as estruturas realmente essenciais para a realizagao
da Copa do Mundo de Futebol sdo os estadios e os aeroportos. As demais exigéncias
podem ser contornadas por meio de gerenciamento de demanda, estruturas temporarias

e coordenagao entre as instituigoes.

Sendo assim, pode-se afirmar que o Brasil estd praticamente pronto para a Copa de
2014? Segundo Pinto (2009), com base na comparacdo feita entre as estruturas que
ficaram prontas para o evento de 2010 e as estruturas existentes no Brasil, “partimos da
convicgdo de que estamos a meio caminho entre Alemanha e Africa do Sul em quase

todos os aspectos”.

5.2.BARCELONA 1992 - MODELO DE LEGADO OLIMPICO
Os Jogos Olimpicos de 1992, em Barcelona, podem ser destacados porque representam
um modelo reconhecido de legados positivos, de maneira geral. E por isso, é necessario

avalia-los.
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5.2.1. Contexto historico

Segundo Ministério do Esporte & Conselho Federal de Educagao Fisica (2008) e Proni
et al (2008) dsede o inicio dos anos 80, o poder local de Barcelona identificou a
possibilidade de fazer uso de megaeventos para empreender as intervencdes urbanisticas
previstas no “Plan General de Ordenacion Urbana del Area Metropolitana de
Barcelona”, formulado em 1976. O plano previa cobrir o déficit de equipamentos de uso
coletivo e espagos publicos, heranca de décadas de ditadura franquista e crise
econdmica, que até meados da década de 80 era agravada pela saida de grandes
empresas, pela estagnacdo da renda per capita e pela diminui¢do de sua importancia
politica. Os recursos publicos por si s6 nao eram suficientes para a dimensao e o alcance

das intervengdes previstas no plano.

Ainda segundo o autor, os Jogos Olimpicos de Barcelona 1992 acontecem num
momento particularmente favoravel: em plena redemocratizacdo; em um momento
econdmico privilegiado pela recente inser¢ao no bloco europeu; coroado ainda, em
contexto regional, pelo anseio da cidade de Barcelona em se projetar
internacionalmente. Conforme Tabela 5.3, um ano antes do evento (em 1991), a
populacdo envolvida era cerca de 1.643.542 habitantes ¢ a Espanha era o 23° pais com
melhor Indice de Desenvolvimento Humano do mundo (um ano apds o evento, o pais
era o 10° no ranking — desempenho muito bom, embora ndo se possa comprovar que os

Jogos Olimpicos alterem o IDH de um pais).

Tabela 5.3. Dados de Barcelona

BARCELONA
N° de HABITANTES (em 1991) 1.643.542
Km? 102
DENSIDADE DEMOGRAFICA 16.088
1 ano antes do evento
, - 0,888/23
IDH DO PAIS / POSICAO | (1991)
NO RANKING 1 ano depois do evento
0,933/10
(1993)

Fontes: Ajuntament de Barcelona. (s.d.) e PROGRAMA DAS NACOES UNIDAS PARA O
DESENVOLVIMENTO (2010).
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Barcelona recebeu sua edi¢dao de Jogos Olimpicos entre final de julho e inicio de agosto
de 1992, com 169 paises participantes, 9.356 atletas disputando 28 modalidades
esportivas em 257 eventos. Ainda foram contabilizados 13.082 representantes da midia

e 34.548 voluntarios (Tabela 5.4).

Tabela 5.4. Dados relacionados ao evento

ANO 1992
MES Julho / Agosto
PAISES PARTICIPANTES 169
TOTAL DE ATLETAS 9.356
N° DE MODALIDADES ESPORTIVAS 28
N° DE EVENTOS 257
TOTAL DE REPRESENTANTES DA MIDIA 13082
TOTAL DE VOLUNTARIOS 34.548
TOTAL DE VISITANTES DURANTE OS
450.000
JOGOS
INGRESSOS VENDIDOS (em milhdes) 3
e Vitoria da competigdo esportiva
sobre os boicotes politicos
e Fim do Apartheid na Africa,
possibilitou a inclusdo deste pais nos
CONTEXTO MUNDIAL Jogos

e Alemanha participa como pais
reunificado
e Fim da URSS, fim da bi-polarizagao

geopolitica

5.2.2. Projeto Olimpico

Conforme Ministério do Esporte & Conselho Federal de Educagao Fisica (2008) o éxito
do projeto Barcelona 1992 se deve a trés fatores: a) na ambiciosa meta estabelecida (nao
sO projecdo internacional, mas grande transformagdo da cidade); b) na estratégia de

financiamento e organizagdo (acordo institucional, corpos especiais e etc.); € ¢) na
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grande capacidade demonstrada pela economia de Barcelona em responder aos

estimulos gerados e atrair investimentos.

O projeto olimpico ndo privilegiou o esporte ou o evento em si, mas sim a cidade como

um todo, fazendo uso de sete eixos chaves, que sdo:

1))

2)

3)

4)

S)

6)

7)

A revitalizacdo do centro historico, descompactando sua trama medieval, abrindo
espacos publicos e reestruturando intimeros edificios. Edificios e monumentos
foram restaurados. Segundo Guilayn (2008), além de regenerar areas da cidade, a
cidade também passou a ostentar novos simbolos arquitetonicos, como a Torre

Agbar, do francés Jean Nouvel;

A recuperagdo da zona costeira, fachada da cidade, reinserindo-a na vida social
urbana, através do incentivo ao uso residencial e da implantagdo de atrativos

turisticos e de lazer;

Alteracdo no uso do solo, gerando parques urbanos, novas centralidades e
monumentalidades na periferia, e recuperagdo/reestruturagdo de equipamentos

obsoletos, como fabricas fechadas, terminais ferroviarios subutilizados etc.;

O impacto das novas tecnologias, sobretudo no ambito das comunicagdes,
expandindo a rede de fibra Otica e as possibilidades de uso da telefonia movel, mas

também na formacao de incubadoras de empresas;

A melhoria na infraestrutura de acesso, construindo tineis, anel viario, ampliacdo da
rede de metr6 (rumo a periferia), enquanto na area central se multiplicaram as vias

de uso exclusivo pedestre;

Implantagdo de grandes equipamentos urbanos em toda a area metropolitana,
voltados para o esporte, a arte e a cultura em geral, além da expansdo fundamental

da rede de esgoto;

Enfase nas politicas sociais, embora sem contornar satisfatoriamente os déficits de

moradia e a questdo da seguranga publica”.
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Pode-se afirmar que os J.O. de 1992 permitiram a realizacdo de amplas melhorias
urbanas em Barcelona. E ndo s6 através de obras de infraestrutura, mas também da
distribuicdo espacial equilibrada das instalacdes olimpicas de forma a comtemplar a
cidade como um todo e ndo privilegiar uma zona ou bairro. “Em Barcelona optou-se por
situar quatro areas olimpicas em cada uma das esquinas da cidade. As esquinas eram
centrais em relagdo ao centro da cidade, mas também centrais em relacdo a periferia.
Aquelas, portanto, eram operagdes que passaram a ser o ponto de conexdo entre a
cidade conhecida, a cidade real e a cidade periférica” (Ministério do Esporte &

Conselho Federal de Educacao Fisica, 2008).

Notava-se no final dos anos 70 que, historicamente Barcelona concentrava em sua zona
oeste (bairros nobres, aeroporto ¢ balnearios famosos) a maior parte dos investimentos
publicos, em detrimento da zona leste, operaria e industrial, que continuava carente de
infraestrutura. “Foi, digamos, realmente um exercicio democratico o de ndo cedermos a
estas pressdes (interesses especulativos que pressionavam para situar os conjuntos
olimpicos perto do aeroporto, uma nova area de colonizacao) [...] dando a cidade aquilo
que o crescimento urbano dos ultimos 40 anos a havia negado” (Ministério do Esporte

& Conselho Federal de Educagao Fisica, 2008).

Barcelona evitou a constru¢do de um grande parque olimpico centralizado com
instalagdes superdimensionadas, condenadas a “elefantes brancos”. Algumas instalagdes
esportivas foram localizadas em cidades vizinhas carentes desse tipo de equipamentos.
E outro aspecto a ser considerado € que apenas 15, dos 43 equipamentos utilizados no
evento, foram construidos na ocasido, aproveitando estruturas existentes (Ministério do

Esporte & Conselho Federal de Educacao Fisica, 2008).

Reduzindo custos com o evento em si, Barcelona pode aproveitar recursos para investir
em infraestrutura e trazer mais tecnologia para a cidade. Segundo Guilayn (2008) foram
construidos trinta e cinco quildmetros de galerias subterraneas para telefone, dgua, gas,

televisdo e expansdo de fibra otica.

Segundo Romero e Ribeiro (2009), parte da linha ferroviaria também passou a ser
subterranea, deixando de ser um bloqueio fisico entre a cidade e o mar. Recuperar o mar

para a cidade, esséncia perdida anteriormente de cidade mediterranea foi importante
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para a retomada de autoestima e para os objetivos estabelecidos, devolvendo ao centro

histérico a vista e o acesso ao mar (Figura 5.6).

= a A A
Figura 5.6. Vivéncia de praia possibilitada pela eliminacdo de barreiras fisicas entre a
cidade e o mar

Ja o aeroporto recebeu reformas, comportando 12 milhdes de pessoas por ano, € uma
autopista que o uniu ao centro de forma mais eficiente. Entdo, o centro teve papel
fundamental e integrador nos projetos (Figura 5.7), j4 que além da ligacdo com o mar e
com o aeroporto, também conseguiu uma nova ligacdo com a zona norte, através da

constru¢do de um tunel.
ZONA NORTE (Tunel)

MAR

AEROPORTO
(Rodovia)

Figura 5.7. Esquema de novas integracdes com o Centro de Barcelona

A criagdo de 40km de “rondas” corrobora com a descentralizacdo planejada e para as
novas centralidades periféricas, interligando os novos polos gerados. “As Rondas
formam um anel ndo-homogéneo em relagdo a geometria do tragado, com se¢des
transversais distintas, de acordo com a capacidade de transito que absorve e as
caracteristicas do entorno construido. De uma forma geral, as rondas se configuram
como uma estrutura dupla: uma praca central, fechada e sem semaforo, ligado ao
sistema regional de percursos médio longo, e duas estradas laterais que se relacionam
com o sistema local. As diferentes localizagdes da estrutura viaria e a geometria das

ligagdes deixaram disponivel novas superficies que foram dedicadas a espagos coletivos
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de uso a populagdo residente nas imedia¢des” (Bargante 2011). Nessas vias circulam

120 mil carros diariamente.

O metrd teve sua ampliagdo concluida em 1995, fora do prazo para os Jogos Olimpicos.
Mas até 2002, o numero de estagdes passou de 6 para 17 — segundo Guilayn (2008) e
Romero e Ribeiro (2009). Assume-se entdo que os Jogos colaboraram para alavancar

este processo e por isso, a ampliacao do metr6 constitui legado olimpico.

Tabela 5.5. Principais projetos (Barcelona 1992)

e Edificios ¢ monumentos restaurados , além de novos
Revitalizagdo do centro simbolos arquitetonicos
histoérico e Mais funcionalidade e espagos publicos

e Reestabelecimento do acesso ao mar

Recuperacdo da  zona e Revitalizacdo do porto

costeira e Novas praias (eliminagdo de barreiras)

e Novas centralidades em direcdo a periferia
Alteragao do uso do solo
e Regeneragdo de areas obsoletas

Novas tecnologias e 35km de infraestrutura subterranea

e 40km de anel viario
(“Rondas”), atendendo

120 mil veiculos por dia
Melhorias de infraestrutura
Projetos rodoviarios e Nova conexdo centro-
de acesso
aeroporto

e Nova conexdo centro-

norte (tinel)

e Ampliacdio do metrd
rumo a periferia (11
novas  estacoes  até

Projetos ferroviarios 2002)

e Alteragdo do sistema
ferroviario (trens

subterraneos)

e Reformas para atender
Aeroporto 12 milhdes de pessoas

por ano
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Pedestres

e Novas vias exclusivas

para pedestres

Implantagdo de grandes

equipamentos urbanos

e Voltados para cultura,

esporte € arte

Das 43 construgdes:
e Apenas 15 foram
construidas
e As 28 restantes foram

reformadas.

Enfase nas politica sociais

Nem tdo bem sucedidas

5.2.3. Legados Olimpicos

Segundo Proni et al (2008) a importancia da transformagdo urbana de Barcelona devido

aos Jogos segue as proporcdes expostas na Tabela 5.6.

Tabela 5.6. Transformagdes urbanas em Barcelona (em 1989)

CUSTO ANUAL DE

PROJETO IMPACTO NA OFERTA -
MANUTENCAO
NOVOS PROJETOS
) +15%
RODOVIARIOS
NOVO SISTEMA DE U$23 milhdes
TRATAMENTO DE | +17% (excluindo-se os
custos de seguranga, limpeza e
ESGOTO P o
iluminagdo do anel rodoviario).
NOVAS ZONAS
+78%
VERDES E PRAIAS
LAGOS E FONTES +268%

De acordo com Ministério do Esporte & Conselho Federal de Educagdo Fisica (2008),

examinando as intervencdes urbanisticas diretamente voltadas para o evento, percebe-se

que a Vila Olimpica de Barcelona, muito bem equipada e provida de amenidades

naturais (como a posicao litoranea), expressa o propoésito de revitalizacao costeira e da

area antiga da cidade. O fato de constituir iniciativa privada certamente limitou seu

alcance social, mas tampouco se pode afirmar que se destinou a uso residencial de

classes economicamente favorecidas, como no caso dos Jogos Pan-Americanos Rio

2007, Jogos Olimpicos Sidney 2000 e Jogos Olimpicos de Atenas 2004.
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Ainda sobre o aspecto social, pode-se citar que entre outubro de 1986 e julho de 1992, a
taxa geral de desemprego em Barcelona caiu de 18,4% para 9,6% (contra 15,5% no

resto da Espanha).

Outro aspecto notavel que ocorreu em virtude dos investimentos nos Jogos Olimpicos,
segundo Proni et al (2008), ¢ a facilidade na circula¢do de veiculos motorizados. Ainda
segundo o autor, comparando a densidade de trafego do ano 1990, antes de os anéis
rodovidrios serem construidos, ¢ a densidade de trafego de 1993, ap6s a abertura dos
anéis, pode-se dizer que a mudanga no transito em razao do efeito dessas estradas foi

uma das mais claras expressoes do impacto dos Jogos Olimpicos na cidade.

E com a continuagdo dos investimentos mesmo ap6s o evento (consecutivas ampliagdes
de terminais portudrios e aeroportudrios, aliados a investimentos na rede ferroviaria e na
infraestrutura em geral) o setor de turismo continuou descrevendo uma curva
ascendente, consolidando de vez a cidade no circuito turistico de massa. Assim, a cidade
de Barcelona recebe mais de sete milhdes de turistas por ano, ou seja, mais que todo o
territorio brasileiro (Figura 5.7). A elevagdo do metro quadrado para 6 mil euros somada
ao baixo custo de linhas aéreas e ao aumento de cruzeiros de turismo (1,8 milhdes de
pessoas por ano) ajudaram a industria turistica, mas também trouxeram problemas para

a populacao local.

OCidade
Barcelona

B Pais Brasil

N° visitantes estimado
(em milhdes)

Figura 5.7. Comparagdo entre o turismo na cidade de Barcelona (1,6 milhdes habitantes)

e no pais Brasil (193 milhdes de habitantes)
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“Barcelona, la millor botiga del mdn” - Barcelona, a melhor boutique do mundo - era o
slogan da propria prefeitura ¢ a melhor critica sobre a cidade catala (Guilayn 2008). A
promoc¢do de uma cidade-vitrine, paraiso de especuladores, transformou bairros em
parques temadticos e elevou o custo de vida da regido, principalmente de moradias e
produtos de primeira necessidade. Devido a esse “boom”, alguns momentos de caos
foram sentidos na regido, como um apagao no verao e acidentes nas obras de construcao
da rede ferrovidria, que pararam linhas e criaram problemas para a qualidade de vida da
populacao.

Mas o que mais incomoda os moradores, segundo a vereadora catala Itziar Gonzélez,
sdo os turistas que consomem apenas espaco, ou seja, contribuem pouco para o
crescimento econdmico da cidade. Um exemplo disso ¢ a comparacdo entre Barcelona,
onde o turista gasta 80 euros por dia e Madrid que recebe 154 euros por dia de um
turista. Fazendo uma comparag@o com o Rio de Janeiro, segundo pesquisa da Fundagao
Instituto de Pesquisas Economicas (Fipe) da Universidade de Sao Paulo (USP) um
turista estrangeiro gasta em média mais de 90 ddlares por dia no Brasil, o que equivale a

algo em torno de 64 euros.

Outro impacto que o evento cataldo deixou, foram as contas pendentes. Inevitaveis
depois de tantas obras e transformag¢des na infraestrutura, os gastos publicos

aumentaram com a continuagao dos investimentos.

Apesar dos impactos, a avaliagdo da opinido publica refletiu aprovacao da populagdo
sobre o evento, destacando-se o aumento da autoestima e a satisfagdo dos cidadaos, por
causa das melhorias realizadas. Segundo Proni et al (2008) “num momento seguinte aos
Jogos Olimpicos, registrou-se um salto de qualidade na percep¢do da cidade em si,
especialmente em termos de planejamento urbano”. Em 1987, antes do evento, 61,4%
das respostas colocavam a mudanca urbana em primeiro lugar nos beneficios
perceptiveis que os Jogos trariam para a cidade. Imediatamente apds os Jogos
Olimpicos a média de aprovacao era de 8,78, em um méaximo de 10. O quesito em que
os Jogos Olimpicos receberam a maior qualificagdo foi a seguranga (8,9), seguido da
atmosfera de satisfagdo das ruas (8,7), o acesso as instalacdes (8,2), o transporte publico

(7,9) e o trafego (7,6).
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Além disso, a preferéncia das empresas para se estabelecerem em Barcelona ¢ um
excelente indicador de sua atratividade, disponibilidade de servigos (escritorios, terrenos
industriais, de habitagdo, e assim por diante) e do mercado de trabalho, bem como a
concorréncia global. Para estabelecer a preferéncia das empresas em termos de
localizagdo, os aspectos mais importantes de Barcelona foram a qualidade de vida dos
trabalhadores (5° na Europa); o preco dos escritorios (6°); a disponibilidade dos
executivos e seus salarios (8°); a proximidade a acessibilidade ao mercado (100); a

infraestrutura de transporte (15°); e as telecomunicagdes (19°).

Enfim, sendo capaz de se afirmar diante da opinido publica internacional, assumindo a
imagem positiva de uma metrdpole cosmopolita, contemporanea, aberta a interagdo de
diferentes culturas, Barcelona ndo apenas ampliou sua for¢a de atracdo sobre as grandes
empresas (como centro de negocios) como também impulsionou seu desenvolvimento

no campo do turismo internacional.

Para isso, segundo Proni et al (2008) e Brunet (1995), as despesas dos Jogos Barcelona
1992 somaram aproximadamente US$: 1,63 bilhdes. Os gastos com instalagdes foram
23,5% (cerca de USS$: 380 milhdes), sendo 44,5% destas destinadas a instalagdes
olimpicas (cerca de US$: 169milhdes). Os investimentos em infraestrutura somaram
23% (cerca de USS$: 375 milhdes), sendo 23,3% destes relacionados a infraestrutura
esportiva (USS$: 87,5 milhdes). Se comparados ao total, os gastos com instalagdes
olimpicas representaram cerca de 10% das despesas totais, enquanto as construgdes de

infraestrutura esportiva significaram aproximadamente 5,33% do total de despesas.

Barcelona pode aproveitar os US$: 209 milhdes ndo usados com instalagdes olimpicas e
os USS: 287 milhdes restantes de infraestrutura ndo esportiva para investir um total de
cerca de US$:496 milhoes na cidade (cerca de 30% do total das despesas). Os projetos
rodoviarios somaram cerca de 35,9%, enquanto os projetos urbanos correspondem a

aproximadamente 19,10% dos gastos com construcdes (Tabela 5.7).
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Tabela 5.7. Gastos com construgdes

CONSTRUCAO DISTRIBUICAO DOS
RECURSOS
Projetos Rondas 15,6% 35,9%
rodovidrios
Outras conexoes (municipais, | 16,4%
metropolitanas e regionais)
Sistema de controle de trafego | 0,5%
computadorizado
Aeroporto 2,9%
Estacionamento  (fora  das  é&reas | 0,6%
olimpicas)
CONSTRUCAO DISTRIBUICAO DOS
RECURSOS
Projetos urbanos | Novos eixos urbanos 2,5% 19,1%
Remodelacao do antigo Porto (fase 1) 0,7%
Outras instalagdes (culturais, sanitarias, | 2,2%
outros)
Melhorias das instalagdes hoteleiras 12,5%
Galerias de servigos 1,1%
Instalagdes Construgdes nas 4 areas olimpicas 41,8% 44,9%
olimpicas Outros  Projetos de infraestrutura | 3,1%
esportiva

5.2.4. Conclusédo — Marca do legado olimpico Barcelona 1992

Assim, com base nos dados levantados, esse estudo assume que Barcelona 1992 marcou

a sua passagem pelo Movimento Olimpico focando na regeneracdo urbana e na proje¢ao

da imagem da cidade (Tabela 5.8).

Barcelona fez uso da Estratégia Megaevento proporcionando, em momento oportuno,

uma grande concentracao de recursos publicos e privados. Economizando recursos na

operacdo do evento e investindo em infraestruturas urbanas seguindo os principios de

um plano prévio (Plano de 1976) com visdo holistica e proposito de reinserir Barcelona
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na rede de grandes cidades européias, construiu legados fisicos que impactaram na

qualidade de vida na regido antes, durante e apds o evento.

Tabela 5.8. Marco do legado olimpico Barcelona 1992

EVENTO MARCO PRINCIPAIS LEGADOS

e Descentralizagao das

instalagdes olimpicas
Regeneragdo urbana

BARCELONA 1992 +

e Novas infraestruturas de
o acesso/transporte e de
Projecao externa .
tecnologia

e C(Crescente turismo

Barcelona fez uso da Estratégia Megaevento proporcionando, em momento oportuno,
uma grande concentracdo de recursos publicos e privados. Economizando recursos na
operagdo do evento e investindo em infraestruturas urbanas seguindo os principios de
um plano prévio (Plano de 1976) com visdo holistica e proposito de reinserir Barcelona
na rede de grandes cidades européias, construiu legados fisicos que impactaram na

qualidade de vida na regido antes, durante e apds o evento.

Os Jogos Olimpicos Barcelona 1992 afetaram positivamente o transporte urbano local e
os resultados gerados por esse cenario foram o aumento da atividade turistica,
aprovacdo da opinido publica e a continuidade dos investimentos. Segundo Proni et al
(2008) e Ministério do Esporte & Conselho Federal de Educagao Fisica (2008) tornou-
se um modelo a ser seguido, divisor de dguas nas Olimpiadas modernas e conseguiu
conjugar a natureza e a exigéncia dos Jogos Olimpicos com os objetivos fundamentais

da gestao urbana.

5.3. MEGAEVENTOS BRASILEIROS - R10 DE JANEIRO EM FOCO

5.3.1. Rio de Janeiro - Contexto
A candidatura do Rio de Janeiro aos Jogos Olimpicos se baseou em trés pilares. O
primeiro foi a possibilidade de transformac¢do de uma cidade e de uma nagdo. O

segundo se tratava de apresentar o Rio como experiéncia Unica para todos os
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participantes, ou seja, como um destino turistico atrativo e diferente, que viabilizasse o
evento. Mas o maior desafio da campanha Rio 2016 foi comprovar exceléncia técnica
2% ¢

em todas as areas, cujo tripé composto de “transporte”, “seguranca” e “acomodacgdes”

precisava de muitos investimentos.

Quanto ao transporte urbano, a regido metropolitana do Rio de Janeiro, como todas as
grandes metropoles do mundo, enfrenta problemas de congestionamento de vias
publicas antes mesmo dos Jogos Olimpicos, sobretudo nas horas de pico. Segundo o
Dossié de candidatura Rio 2016, a infraestrutura atual de transportes do Rio de Janeiro
agrega aproximadamente 749km de ruas e avenidas, 37km de linhas de metrd, 225km
de linhas de trens de suburbio e 2 aeroportos. O sistema de transporte atual existente da
cidade tem capacidade de 9,7 milhdes de viagens por dia, sendo mais de 75% de

viagens na regido metropolitana da cidade.

Conforme resultados da Pesquisa Origem-Destino encomendada pelo PDTU, Governo
do Estado do Rio de Janeiro (2005), sdo realizadas no total 19,9 milhdes de viagens
diarias, sendo 12,5 milhdes motorizadas. Destas, a participagcdo do transporte coletivo €
de 74% e o transporte particular de 26% (Figura 5.8). Desses 74% de viagens utilizando
transporte publico, 18% correspondem ao transporte alternativo e apenas 7%
correspondem ao sistema metro-ferroviario (Figura 5.9).

transporte

individual
26%

Figura 5.8. Divisdo modal do transporte motorizado no municipio do Rio de Janeiro
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14%

Figura 5.9. Divisdo modal do transporte coletivo do municipio do Rio de Janeiro

E segundo IBGE (s.d.) e Governo do Estado do Rio de Janeiro (2005), a regido
metropolitana do Rio de Janeiro abriga 11,8 milhdes de habitantes (6,1 milhdes apenas
no municipio do Rio) e apresenta como taxa de motorizagdo 369 carros a cada 1.000
habitantes (aproximadamente 1 para cada 2,7). Em Governo do Estado do Rio de
Janeiro (2005) ¢ possivel verificar os principais carregamentos ¢ volumes de trafego
exercidos pelo transporte coletivo (Figura 5.10) e pelo transporte individual (Figura

5.11) na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Carregamento transporta coletive atual (passiperiodo)

000 Thing 1rein

Fonte: Governo do Estado do Rio de Janeiro (2005)I
Figura 5.10. Carregamento do transporte coletivo na Regido Metropolitana do Rio de

Janeiro
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Carregamento transporte individual atual |passiperiado)

I e e

L] S0

Fonte: Governo. ;10 Estado do Rio de J a;ﬁeiro (2005)

Figura 5.11. Carregamento do transporte individual na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro

5.3.2. Pan-Americano Rio 2007
Segundo Comité Olimpico Brasileiro (2009?) ha uma unanimidade entre atletas e
dirigentes esportivos em reconhecer o Rio 2007 como uma espécie de divisor de dguas
para o Movimento Pan-Americano, inspirando transformagdes e avangos no esporte das
Américas devido ao conjunto de inovagdes e servigos, a divulgagdo obtida e as

“condigdes de competicdo e projecao que asseguraram aos atletas”.

A heranga fisica deixada ¢ representada pelas instalacdes esportivas e demais obras que
ficaram na cidade apos os Jogos. Esse ponto é questiondvel, ja que as construgdes
dessas instalagdes pouco impactam na qualidade de vida da populacdo em geral, se
comparadas aos custos de suas construcdes. Apesar de essas obras serem significativas
para o setor esportivo, algumas dessas instalagdes esportivas criadas para os Jogos Pan-
Americanos Rio 2007 estdo sendo subutilizadas principalmente devido a problemas

burocraticos e financeiros.

Segundo Ministério do Esporte e Conselho Federal de Educacao Fisica (2008), diferente
do que aconteceu em Barcelona 1992, o planejamento para os Jogos Pan-Americanos do

Rio de Janeiro, em 2007, se orientou no sentido de atender os diversos interesses
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empresariais concentrando em area nobre (na regido da Barra da Tijuca) a maior parte

dos investimentos: a vila olimpica e a maioria das instalagdes esportivas.

Os estimulos para ocupac¢do da regido aconteceram em ritmo mais acelerado do que a
realizacdo de investimentos em infraestrutura, principalmente relacionadas a
acessibilidade e mobilidade. Esse cenario gerou mais desafios de mobilidade para a
zona oeste do Rio de Janeiro, enquanto a Regido Portuaria carioca continuava
abandonada na ocasido dos Jogos Pan-Americanos Rio 2007. De acordo com Prefeitura
da cidade do Rio de Janeiro (2001), “os extremos urbanos convivem na Regido
Portuaria do Rio de Janeiro. De um lado, a obsolescéncia: armazéns vazios, galpdes e
linhas ferroviarias desativadas, ruas quase sem calgadas, moradias precérias, iluminagao
publica deficiente, grandes avenidas com trafego pesado, isolamento do resto da cidade.
De outro, a vitalidade: a baia de Guanabara, os varios morros, um patriménio historico
rico, uma comunidade ativa (...) Mas a baia tornou-se inacessivel, gracas a barreira
formada por uma larga avenida propria para caminhdes e Onibus ferozes, um viaduto
desprovido de graca e as construgdes atualmente sem vida da parte fechada do porto; os
morros estdo cobertos de mazelas sociais e ambientais, como a ocupagdo irregular das
encostas; e o patrimdnio histoérico perece aos poucos, sem conservacao, sem visitantes.
A Regido Portuaria virou uma ilha, isolada da cidade.” Vale lembrar que para

transformar o seu porto em um dos mais concorridos do Mediterraneo, Barcelona optou

por uma reformulacido completa.

Enquanto isso, demais estruturas como a Vila do Pan, um condominio construido para
alojar os atletas durante o evento e cujos apartamentos foram posteriormente vendidos
para a iniciativa privada, trés anos depois continuam representando um ‘“elefante
branco” para a cidade. Embora esteja localizada em uma area de expansdo da cidade - a
regido da Barra da Tijuca - o que o tornaria facilmente integrado ao tecido urbano,
ocorreram varios problemas de construcdo, em termos de acabamento, finaliza¢do e

inclusive estruturagao dos edificios.

Entdo os legados tangiveis dos Jogos Pan-Americanos Rio 2007 sdo questionados, tanto
por seu baixo alcance na sociedade, quanto pela sua pequena duragdo e pouca
representatividade para a populagdo em geral. Os legados fisicos mais significativos

foram:
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e Complexo Cidade dos Esportes (compreende as instalagcdes esportivas:
Veloédromo, Parque Aquatico Maria Lenk e Arena olimpica)

e Revitaliza¢do do Rio Centro (maior centro de convencdes da América do Sul)

e Construcdo do Estadio Olimpico Joao Havelange (essa instalacdo sera destinada
apenas ao treinamento do atletismo e nenhum outro evento sera realizado nessa
instalacdo durante os Jogos Olimpicos Rio 2016)

e Complexo Esportivo de Deodoro (também utilizado durante os Jogos Mundiais
Militares de 2011)

e Revitalizagdo do Complexo do Maracana

e Criacdo de novas estruturas para treinamento no pais, abrindo portas para atletas
de novas modalidades esportivas, como ciclismo, tiro esportivo e hoquei sobre

grama, por exemplo.

Nota-se que as principais solug¢des de transporte adotadas no Pan 2007 privilegiaram
apenas medidas temporarias que pouco contribuiram para criacao de legado fisico. Mas
nao se tem duvida sobre os legados intangiveis deixados por esse evento: estimulo da
pratica de esportes entre criancas e adolescentes, criacdo de novas plateias para o
esporte, elevacdo da autoestima do cidaddo carioca, experiéncias proporcionadas aos
espectadores e preparagdo para os Jogos Olimpicos Rio 2016. Comité Olimpico
Brasileiro (2009?) corrobora citando: “O novo status alcangado pelo pais no cenario
esportivo internacional tem rendido mais frutos e permitiu ao Brasil conquistar o direito
de sediar o Campeonato Mundial de Futsal em 2008, os Jogos Militares em 2011 e a
Copa do Mundo de Futebol da FIFA em 2014”. E ainda vale ressaltar que o Pan-
Americano aconteceu no ano em que a cidade entrou com sua candidatura aos Jogos
Olimpicos de 2016, ou seja, no auge de toda preparacdo esportiva e vivenciado a

experiéncia de um grande evento.

5.3.3. Jogos Olimpicos Rio 2016

Os Jogos Olimpicos de Verao de 2016, oficialmente denominados Jogos da XXXI
Olimpiada, serdo realizados pela primeira vez na América do Sul, no Rio de Janeiro,
Brasil. A cidade entrou na disputa de candidatura em 2007, ano em que hospedou os
Jogos Pan-Americanos, e foi anunciada oficialmente como sede no segundo semestre de

2009. Desde entao se encontra em fase de preparacao para o evento (Figura 5.12) e,
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atualmente, apds dois anos desde a sua indicagdo, ¢ possivel avaliar algumas propostas

da candidatura e a¢gdes tomadas com relagao ao transporte da cidade.

i ._ ‘_. & . [

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figura 5.12. Ciclo Olimpico dos Jogos Rio 2016 e momento atual (ano 2011)

Estao previstas as seguintes medidas de gerenciamento de trafego durante a operagao
dos Jogos Olimpicos Rio 2016:

e 150km de faixas olimpicas, em cada sentido;

e Rodizio de veiculos;

e Controle de trafego e de estacionamentos;

e ITS (ondas verdes, prioridades, etc.);

e Transferéncia das férias escolares e universitarias de julho para agosto;

e Incentivos para a adog¢do de feriados simultaneos na administragdo publica;

e Aumento das restricdes aos caminhdes de entrega, tanto em relacdo as areas

como aos horarios de entrega;
e Operacdo 24 horas por dia dos modais de transporte publico;
e Iniciativas de comunicagao para incentivar os usuarios de transporte publico

a reduzir o nimero de viagens diarias.

De acordo com o modelo de transportes proposto pelo Comité Olimpico Rio 2016
(2009), essas medidas geram uma redugdo do trafego normal em 20%, o que resulta em
condigdes de trafego satisfatérias na cidade durante a realizagdo do evento. Torna-se
necessario avaliar, entdo, as propostas referentes ao legado que estdo relacionadas a

infraestrutura da cidade.

Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009) o plano de legado dos Jogos Rio 2016 esta
centrado em quatro prioridades: transformacdo da cidade, inser¢do social, educagdo e
esportes (Figura 5.13). O item “transformac¢do da cidade” abrange os projetos de longo

prazo enfatizados neste estudo, propondo as seguintes acgoes:
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e Melhoria da qualidade do ar — controle das emissdes das industrias e dos
transportes publicos;

e Melhoria dos transportes publicos — criagdo de Anel de Transporte de Alta
Capacidade

e Melhorias na seguranca

e Preservacdo da maior floresta urbana do mundo (Floresta da Tijuca), incluindo
plantio de arvores

e Projetos de renovacdo urbana: transformag¢do da zona portudria em um bairro
residencial, de entretenimento e turismo; novos centros residenciais e de
entretenimento nas Zonas Maracana ¢ Deodoro; renovagao da infraestrutura na
Barra da Tijuca (sobretudo nas instalagdes esportivas, de lazer e de transporte);
criacdo do Parque Radical de Deodoro (localizado na Zona com maior

percentual de jovens da cidade) com instalagdes esportivas e de lazer.

| Transformaco da cidade I [nsercdo social Educacao Esportes
I
| I | | |
Melhoria Melhoria Melhoria Preservacio Renovacéo
qualidade transportes seguranga Floresta da Urbana
do ar publicos Tijuca

Figura 5.13. Prioridades do plano de legado Rio 2016

a) Projeto olimpico

As instalagdes das competi¢des foram dividas em quatro Zonas: Barra, Copacabana,
Deodoro ¢ Maracana (Figura 5.14). Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009), em
2016, a Zona Maracana sera servida por cinco linhas de trens suburbio (projetos 13, 21,
22,23 e 24) e pelas Linhas 1 e 2 do metrd (projetos 19 e 20) totalizando seis estacdes de

metro e trés estagoes de trem.

A Zona Deodoro sera servida por trés linhas de trem (projetos 13, 21 e 22) e um sistema
de onibus expresso (BRT). A Zona Copacabana serd servida pela Linha 1 do metr6
(projeto 19) com oito estagdes existentes e previsdo inicial de seis novas estagoes, e pelo

sistema de BRT Barra-Zona Sul a ser implantado. E, por fim, a Zona Barra sera
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atendida pelos trés novos sistemas de BRT (investimento de US$ 1,5 bilhdo):

“Transolimpica”, “Transcarioca” e “Barra-Zona Sul”.

Principais vias terrestyes (Rodovidrias, ferrovidrias eynetrovidrias) - 2004

#
25

3 \/1
ZONA MARACANA

LEGENDA:
Rodovias

s Ferrovias ZONA BARRA

s Metrovias

'ZONA COPACABANA

Figura 5.14. Localizagdo das Zonas Olimpicas do Rio 2016 e ofertas de transporte

existentes.

b) Ofertas de transporte existentes com previsdo de reforma

Segundo Controladoria Geral da Unido (s.d.) a Linha 1 de Metrd do Rio de Janeiro
(projeto 19 da Figura 5.14), da Estagdo Saens Pena na Tijuca (nas proximidades da
Zona Maracand) a Estacdo Cantagalo em Copacabana (Zona Copacabana), conta com
16km de comprimento, com duas vias e 19 estacdes. Para os Jogos Olimpicos e
Paraolimpicos Rio 2016, estava prevista inicialmente a ampliagdo dessa linha em mais
4km, na zona sul da cidade, com o objetivo de promover a conexdo com o BRT Barra —

Zona Sul (corredor de dnibus).

A Linha 2 de Metr6 do Rio de Janeiro (projeto 20 da Figura 5.14) vai da Estacao
Pavuna a Estacdo Estacio, num trecho de 22km de comprimento, com duas vias e 16
estagdes. Esta previsto: modernizagdo dos sistemas de sinalizacdo e de
aprovisionamento em energia, renovacao dos trilhos, constru¢do da interconexao entre a

Linha 2 e a Linha 1 e a construgao da estacao Cidade Nova (ja em operagao em 2011).

A rede ferroviaria do Rio de Janeiro abrange, dentre outras, as linhas Belford Roxo,

Deodoro, Santa Cruz e Saracuruna. A Linha Belford Roxo fica entre a estagdo Central
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do Brasil e a estacdo de Belford Roxo, um trecho que hoje conta com 28km de
comprimento e 2 vias. A Linha Deodoro fica entre a estagdo Central do Brasil e o bairro
de Deodoro, na entrada da Zona Oeste da cidade, em um trecho que hoje conta com
22km de comprimento. A Linha Santa Cruz fica entre a estagdo Deodoro e a estagdo
Santa Cruz, um trecho que hoje conta com 32km de comprimento com 2 vias. Ja a
Linha Saracuruna fica entre a estacdo Central do Brasil ¢ a estagdo de Saracuruna, na
Zona Norte da cidade, em um trecho que hoje conta com 31km de comprimento, 2km
com 4 pistas e 29km com 2 vias. Esta previsto para a rede ferrovidria do Rio de Janeiro
renovagdo dos trilhos, modernizagdo de catenaria, novo sistema de sinalizagdo e

modernizagao de diversas estagdes.

As premissas do plano de transportes Rio 2016 também incluem ag¢des no sistema
rodovidrio da cidade, abrangendo construgdo, extensdo e ampliacdo da rede viaria em
167km, crescimento de cerca de 22%. A Avenida Abelardo Bueno, na Zona Barra, faz a
ligacdo entre as Avenidas Ayrton Senna e Salvador Allende e servira de acesso a todo o
complexo que sera instalado na Barra da Tijuca. Serdo modernizados 4 km da via, e

ampliadas o nimero de faixas num trecho de 1,5 km da avenida.

A Avenida Ayrton Senna, que liga a Barra da Tijuca ao bairro de Jacarepagua, cruza a
Avenida das Américas e termina na Avenida Sernambetiba, junto a praia. A avenida faz
importante ligacdo da Barra da Tijuca com a Linha Amarela, uma via expressa
pedagiada que liga os bairros da Zona Oeste aos da Zona Norte, ao Centro e ao
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro. A Avenida Salvador Allende liga a Avenida
Abelardo Bueno com a Avenida das Américas. Essas trés avenidas, somadas a Avenida
das Américas completam um anel vidrio da Regido Barra. A Avenida Salvador Allende
que tem extensdo de 5 km, sendo um trecho de 2 km com 5 pistas e outro de 3 km com

4 pistas, passara, apos a modernizagao, a contar com 10 pistas, 5 em cada sentido.

O aeroporto internacional também tem previsdo de receber reformas. De acordo com
Controladoria Feral da Unido (s.d.) o projeto de ampliacdo do aeroporto faz parte do
Plano de Aceleragdo do Crescimento (PAC) e propde aumento da capacidade dos atuais
15 milhdes para 25 milhdes de passageiros por ano até 2014, incluindo a construgdo de

dois terminais satélites e duas areas de estacionamento com capacidade total de 6.000
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veiculos. Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009) essa capacidade excede a

demanda prevista de pico de passageiros por dia e por hora durante os Jogos.

Ja o aeroporto Santos Dumont foi reformado em 2007 para receber 3.000 passageiros
por hora, em voos domésticos. Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009) este
aeroporto atenderia a demanda dos Jogos Rio 2016 sem necessidade de reformas, assim
como os outros aeroportos de trés cidades que também receberdo parte do evento

(competi¢des preliminares de futebol).

Assim, a Figura 5.15 apresenta resumidamente as reformas propostas para as

infraestruturas de transporte previamente existentes.

Principais vias terrestyes (Rodovidrias, ferrovidrias @ynetrovidrias) -¢

#

LEGENDA:
mmmmssm  Infra-estrutura de transporte existente [¢) Estagdao metré
mmssss  Infra-estrutura de transporte existente m| Aeroporto Internacional

com previsao de construgao ou reforma

Figura 5.15. Reformas propostas para infraestruturas de transporte existentes

¢) Novas infraestruturas de transporte propostas

A via Transolimpica corresponde ao projeto do PDTU (Governo do Estado do Rio de
Janeiro, 2005) chamado “Ligagdo C” e sera um corredor de o6nibus expresso que ligara a
Barra da Tijuca a Av. Brasil, na altura de Deodoro (conectando duas Zonas olimpicas).

Segundo Controladoria Geral da Unido (s.d.), com extensdo de 26km, o projeto inclui
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18 estacdes e 2 terminais, e inclui 30km de ciclovias alimentadoras, atendendo assim a

demanda de 100 mil passageiros por dia, conforme figura 5.16.

pat? =

Dﬂodofo

Maracana

b Copacabana

Fonte: Controladoria Geral da Unido (s.d.)

Figura 5.16. Trajeto do corredor de BRT “Transolimpica” e as Zonas Olimpicas

A Transcarioca corresponde ao projeto do PDTU (Governo do Estado do Rio de
Janeiro, 2005) chamado “Corredor T5” e ¢ um corredor expresso para Onibus
articulados, ligando a Barra da Tijuca ao aeroporto internacional, na Ilha do
Governador, atendendo a bairros da zona oeste e norte da cidade. Essas regidoes sao
intensamente povoadas, e suas demandas por viagens sdo elevadas. A expectativa inicial
para esse projeto ¢ atender 400.000 passageiros/dia, segundo Controladoria Geral da
Unido (s.d.). O projeto conta com investimentos do Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC) e as obras foram iniciadas em 2011. Estdo previstas integragdes
com o BRT Av. Brasil, o BRT Transolimpica e o BRT Transoeste; redes de ciclovias
alimentadoras e ainda projetos de urbanizagdo em dez bairros, incluindo nova

pavimentacdo, iluminagdo, drenagem e trabalho paisagistico, conforme Figura 5.17.
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e

Fonte: Controladoria Geral da Unido (s.d.)

Figura 5.17. Trajeto do corredor de BRT “Transcarioca” e as Zonas Olimpicas

Assim, a Figura 5.18 apresenta resumidamente as principais novas construgdes

propostas para melhoria da mobilidade na cidade.

Principais vias terrestffes {Rodovidrias, ferrovidrias

_'ZONA BARRA

LEGENDA:
s [nfra-estrutura de transporte existente mmssss  Movas infra-estruturas de transporte propostas

@ Estagio metrd

Figura 5.18. Novas infraestruturas de transporte propostas

d) Outros projetos
O BRT Barra-Zona Sul também é um corredor exclusivo de Onibus articulado, de

grande capacidade, em um trecho de 29km, com duas pistas de rolamento e zonas de
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acostamento, ligando a Zona Sul a Barra da Tijuca. Mas o projeto foi recentemente
adaptado. Sera implantada a linha 4 do metr6, que encontra-se em construcao e que

propde conectar a linha 1 do metrd, na Zona Sul, ao Jardim Oceéanico, na Barra.

Outro projeto que nao foi citado pelo dossi€ de candidatura do Rio mas que esta sendo
implantado como parte do projeto de preparagao viaria da cidade para a Copa de 2014 e
as Olimpiadas de 2016 ¢ o sistema de BRT chamado “Transoeste” (Figura 5.19). O
sistema conectara Barra da Tijuca a Santa Cruz (ambos na zona oeste do municipio) em
32 km, com 30 estagdes. A previsdo segundo Prefeitura do Municipio do Rio de Janeiro
(2010) ¢é de que o sistema fique pronto em 2012 e custe cerca de R$: 692 milhdes
(incluindo a abertura do Tunel Grota Funda). J& o corredor de BRT chamado
“Transbrasil”, que liga Deodoro ao centro da cidade, também est4 sendo estudado, com
previsdo de lancamento do projeto basico para o ano de 2012 (Figura 5.20). O projeto
inclui cinco terminais, 20km de extensdo tem capacidade para 40 mil passageiros por

hora nos momentos de pico, segundo Controladoria Geral da Unido (s.d.).

it ™

Maracana

Copacabana

Fonte: Controladoria Geral da Unido (s.d.)

Figura 5.19. Trajeto do corredor de BRT “Transoeste” e as Zonas Olimpicas
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Fonte: Controladoria Geral da Unifo (s.d.)

Figura 5.20. Trajeto do corredor de BRT “Transbrasil” e as Zonas Olimpicas

Assim, a Figura 5.21 apresenta resumidamente os projetos que ndo fizeram parte das
propostas iniciais de candidatura, mas que estdo sendo implantadas como parte do

projeto olimpico.

Principais vias terrestffes (Rodovidrias, ferroviarias

etrovidrias) -2

:‘\}g NA MARACANA

SR

BUNPE e it COPACABANA
" "ZONA BARRA

LEGENDA:
s [Infra-estrutura de transporte existente

mmsmmm  Novas infra-estruturas de transporte propostas
mmmmmm  Outros projetos em execugdo

Figura 5.21. Outros projetos em execugao

e) Resultados esperados
Entdo, de acordo com o Comité Olimpico Rio 2016 (2009) apresentado ao COI, tanto os
espectadores quanto a forga de trabalho terd acesso as quatro Zonas dos Jogos através de
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um Anel de Transportes de Alta Capacidade, que pode ser gerado com a implantagdo
dos projetos propostos. Segundo Prefeitura do Municipio do Rio de Janeiro (2010), faz
parte desse conceito a remodelagdo do transporte ferroviario (investimento de US$ 1,1
bilho), que prevé a reforma dos trens e das estacdes; e a implantagio do Bilhete Unico,
solugdo de integracao tarifaria ja em operagdo. O novo modelo, entdo, interligara a linha
férrea existente com os corredores exclusivos propostos e a rede do metrd, aumentando

a mobilidade principalmente dos moradores de areas mais periféricas (Figura 5.22).

Principais vias terrestfes (Rodovidrias, ferrovidrias

Figura 5.22. Anel de Transportes de Alta Capacidade e Zonas Olimpicas

Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009), o Anel pode ampliar a utilizacdo dos
sistemas de transporte publico (exceto os Onibus) dos atuais 12% para até 40% dos
trajetos totais em 2016. Ainda segundo o autor, estima-se que a oferta do sistema
ferroviario aumente em média 226,5% e que o sistema metro-ferroviario registre
aumento de cerca de 170% em 2016. Enquanto isso, o sistema de transporte publico
rodovidrio proposto (BRTs e 6nibus) podera significar reducdo de 6% da oferta em
quantidade de passageiros por hora por direcdo, apesar da nova oferta criada com a

implantacdo dos BRTs. Sera o efeito da reorganizacao das linhas de 6nibus.

Quanto aos BRTs, Comité Olimpico Rio 2016 (2009) projeta, para 2016, que estarao
circulando 130 veiculos no corredor da Transolimpica e 355 veiculos no corredor da

Transcarioca, atendendo a 22.950 e 25.800 passageiros por hora e por direcdo,
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respectivamente. Valem relembrar que, com a alteragdo do projeto do BRT Zona Sul-
Barra, a nova linha de metr6 e outras modificacdes, alguns dados apresentados no
dossié de candidatura Rio 2016 provavelmente deverdo ser ajustados. E conforme
Tabela 5.9, também estdo previstas melhorias para a infraestrutura de comunicagdo e
controle, aproveitando os eventos que a cidade hospedou e hospedara até a Copa do

Mundo de Futebol de 2014.

Tabela 5.9. Infraestrutura de comunicagao e controle do Rio de Janeiro

Inicial 2009 2014 TOTAL
Cruzamentos
. 1.100 - +1.500 2.600
gerenciados
Cameras de seguranga | 93 +73 +100 266
Contadores de
200 +120 +1.000 1.320
veiculos
Painéis de mensagens
. - +13 +10 23
variaveis
Identificadores de
- +61 +302 363
placas
+1  (Centro de
Centros de Controle 1 modernizagdo | Controle Transito | 2
e Transporte)

Isso significa que em 2016 estdo previstos para o controle do trafego um total de 2600
cruzamentos gerenciados, 266 cameras de seguranca, 1320 contadores de veiculos, 23

painéis de mensagens variaveis, 363 identificadores de placas, 2 centros de controle.

Ja na questdo urbanistica, uma série de programas financiados pelo Governo pretende
formar a base do desenvolvimento sustentavel de longo prazo. Controladoria Geral da
Unido (s.d.) cita:

o Revitalizagdo da Zona Portudria: transformagdo da zona portudria em um grande
bairro residencial, de entretenimento e turismo, que renovara o elo entre o porto € o
centro da cidade.

e Novos centros residenciais ¢ de entretenimento nas zonas Maracand e Deodoro,

como legado das instalagdes esportivas e das novas vilas.
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e Renovagdo de infraestrutura na Barra, sobretudo nas instalagdes esportivas, de lazer
e de transporte. Rolnik (2011) critica essa decisao colocando que “O grande projeto
olimpico do Rio de Janeiro foi elaborado conjuntamente e quase que diretamente
por incorporadores privados que vao langcar um enorme investimento imobilidrio na
Barra da Tijuca e em Jacarepagua, regido na qual a intervengdo urbanistica pelo
setor privado ja estava acontecendo. Nao mudou nada. Ao contrario, reforca a
centralidade da Zona Oeste, uma centralidade de classe média, para poucos. E a
extensdo da Zona Sul. Nao ¢ o Rio de Janeiro que mais precisa de uma intervengao
urbanistica, como os bairros centrais. Tem tudo a ver com processos de valorizagao
privada e muito pouco com o interesse publico e uma revisao de tendéncias, de
modo que os elementos perversos que existem no nosso urbanismo precario
pudessem ser revertidos.”

e Parque Radical de Deodoro, a zona com o maior percentual de jovens da cidade,

com uma ampla variedade de instalagdes esportivas e de lazer.

Assim, enquanto algumas instalacdes ainda permanecem em fase de preparacado,
licitag@o ou elaboragao de projeto basico, outras ja se encontram em operacao. Algumas
foram construidas ou reformadas sob influéncia dos Jogos Pan-Americanos Rio 2007. A
Copa do Mundo do Brasil, prevista para 2014, também colaborard para que os
principais estadios de futebol do Rio de Janeiro atinjam o padrdo olimpico necessario.
Assim, especificamente para os Jogos Olimpicos Rio 2016, esta prevista a construgao
de apenas 9 instalagdes esportivas permanentes ¢ mais 7 temporarias, conforme Comité
Olimpico Brasileiro (2009). Entao, pode-se afirmar que os investimentos feitos para os
Jogos Pan-americanos Rio 2007 e os demais investimentos garantidos devido a
realizacdo dos Jogos Mundiais Militares CISM 2011 e da Copa do Mundo da FIFA de
2014 contribuem para impactar positivamente no financiamento dos Jogos Olimpicos

Rio 2016.

Seguindo as orientagdes do Comité Olimpico Internacional, foram elaborados dois
orgamentos: o orcamento referente ao Comité Organizador dos Jogos (orgamento
COJO) e o orgamento nao referente ao Comité Organizador dos Jogos (or¢gamento nao-
COJO), de responsabilidade dos trés niveis de governo. O orcamento COJO se refere
aos custos de operagdo, montagem de instalagdes tempordrias e de estruturas de apoio

em todos os locais dos Jogos. O or¢amento nao-COJO se refere ao investimento de
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capital publico e privado para a construcdo de novas instalagdes esportivas ¢ obras de
infraestrutura (reforma de aeroportos e sistemas de transporte, por exemplo). Este

orcamento € responsavel pelos principais legados de longo prazo dos Jogos Olimpicos.

Segundo Comité Olimpico Rio 2016 (2009), o orgamento previsto para o COJO
referente as operacdes durante o evento ¢ de aproximadamente U$ 2,8 bilhdes (em
2008), sendo 13% da receita adquirida com venda de ingressos e 25% correspondendo a
subsidios das trés esferas do governo brasileiro. Quanto as despesas, destaca-se que 6%
do total desses recursos (cerca de U$ 170 milhdes) estdo destinados a despesas
relacionadas as operagdes de transportes para o evento. Para efeito de comparacao, estao
destinados 12% dos recursos para a forga de trabalho durante os Jogos, 11% para
operacdes nas instalagdes esportivas e 4% para cerimoOnias culturais (abertura,

encerramento, etc.).

Ja o orgamento ndo-COJO, referente as infraestruturas de legado, totaliza U$ 11,6
bilhdes (Comité Olimpico Rio 2016, 2009), sendo a grande maioria (47% do total)
destinada ao setor de transporte (aeroportos, portos, estradas e ferrovias), conforme

Tabela 5.10.

Tabela 5.101. Or¢camento nao-COJO referente as infraestruturas de legado

Orcamento nao-COJO Valor Porcentagem
(em US bilhges) (%)

TOTAL 11,6 100

Transporte 5,45 47

Legados urbanos 0,82 7

Instalagdes esportivas 0,49 4

Acomodagoes 1,29 11

Operacoes 0,55 5

Outros 3,00 26

Ainda ndo ¢ possivel definir qual serd a marca do legado olimpico a ser deixado pelos
Jogos Rio 2016. Essa percepgdo, em geral, ¢ mais facilmente definida apos o fim do
ciclo olimpico, quando sdo registrados os dados sobre impactos e mudangas gerados.

Mas de acordo com os dados levantados, a dire¢do adotada aos investimentos parece
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expressar papel relevante dos projetos que visam melhorar a mobilidade urbana no Rio
de Janeiro. Isso pode indicar um legado significativo na area de transportes, com

tendéncia a se tornar uma marca do legado olimpico para a edi¢do de 2016.
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Capitulo 6.
ANALISE DE DADOS
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6. ANALISE DE DADOS
Este capitulo tem por objetivo reunir as informacdes coletadas de forma a viabilizar
uma analise comparativa dos dados. O capitulo abordara:
e Anadlise comparativa com base na quantidade de estratégias empregadas pelas
cidades sedes quanto ao transporte e identificagdo de tendéncias atuais;
e Anadlise comparativa das estratégias adotadas pelas cidades sedes, considerando
a relevancia de cada indicador;
e Relagdo custo-beneficio dos eventos, observando o contexto de cada edicao.
e Comparacgdo dos resultados obtidos (eventos ja realizados) com a expectativa

para o caso brasileiro futuro (Jogos Olimpicos Rio 2016)

6.1. IDENTIFICANDO TENDENCIAS

De acordo com os estudos de caso apresentados, somados a outros dois casos adicionais
(edigdes dos Jogos Olimpicos de Pequim 2008 e dos Jogos Olimpicos de Atenas 2004),
foi possivel estabelecer a Tabela 6.1, que elenca e compara estratégias adotadas por

cada cidade sede.

117



Tabela 6.1. Estratégias de mobilidade adotadas pelas cidades sedes

LINHAS JOHANNESBURGO PAN RIO | ATENAS | BARCELONA
CATEGORIAS N INDICADORES PEQUIM 2008
DE ACAO 2010 2007 2004 1992
Ciclovias
infraestrutura
Acessibilidade
MELHORIA DA Vias para pedestres
CAPACIDADE aeroportos Aeroportos
(ampliagdo/modernizagao Onibus regular
de projetos existentes) BRT
Transporte —~
Metro
publico
VLT
Ciclovias
infraestrutura Acessibilidade _
NOVOS PROJETOS Vias para pedestres
Novas tecnologias
aeroportos Aeroportos
Transporte AL
i Onibus regular
publico
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ATENAS

2004

BARCELONA
1992

LINHAS JOHANNESBURGO PAN RIO
CATEGORIAS N INDICADORES PEQUIM 2008
DE ACAO 2010 2007
BRT
Metrd
Transporte
NOVOS PROJETOS i
publico
Trem
VLT
Transporte -
. Integracao
publico
Redugéo do fluxo de
infraestrutura
passagem
MELHORIA DA Gerenciamento da
CAPACIDADE DE mobilidade
CIRCULACAO Restrigdo a veiculos de
Operagao* passeio
Marketing
Rotas alternativas
PROJECAO DA FROTA - -
Utilizagado de faixas de
FAIXAS EXCLUSIVAS Operagio*

uso restrito
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CATEGORIAS

LINHAS
DE ACAO

INDICADORES

JOHANNESBURGO
2010

PEQUIM 2008

PAN RIO
2007

ATENAS
2004

BARCELONA
1992

CENTROS
DE CONTROLE

infraestrutura

ampliagdo/modernizacao
de centro de controle

existente

Novos centros de

controle

OUTROS

infraestrutura

Projetos urbanos (nao
inclui instalagdes

esportivas)

Infraestrutura urbana

(lixo, saneamento, etc.)

Incremento de

acessibilidade ao centro

Incremento de
acessibilidade aos

aeroportos

LEGENDA:

ESTRATEGIA DE MOBILIDADE ADOTADA
PELA CIDADE PARA O EVENTO, SEGUNDO

REVISAO BIBLIOGRAFICA

ESTRATEGIA DE MOBILIDADE NAO
ADOTADA PELA CIDADE PARA O EVENTO,
SEGUNDO REVISAO BIBLIOGRAFICA
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6.1.1. Tendéncias observadas - Linhas de acéo

Conforme resultados observados na Tabela 6.2, pode-se afirmar que as cidades sedes
tém privilegiado, recentemente, estratégias voltadas para fortalecer a operagdo durante
as competi¢des (52%) e para melhorar os servigos aeroportudrios (50%). A primeira
medida ndo gera legado fisico para a cidade, representando apenas aprendizado e
reflexdo quanto a mobilidade urbana. Ja a segunda representa uma exigéncia do evento:
dentre os indicadores levantados, ¢ a medida que mais viabiliza a vinda de recursos e
turistas. Ou seja, estd estritamente ligada ao sucesso do evento, apesar de também

representar significativo legado para a regido.

Tabela 6.22. Frequéncia com que as linhas de agdo sdo empregadas pelas cidades sedes

LINHAS DE ACAO FREQUENCIA
Infraestrutura 31%
Aeroportos 50%
Transporte Plblico 24%
Operagdes 52%

Apesar de certo equilibrio entre as demais estratégias, que representam legado tangivel
em escala urbana, as linhas de agdo em infraestruturas sao mais recorrentes. Vale
ressaltar que dois de seus indicadores (projetos urbanos e infraestrutura urbana) sao

indiretamente ligados a transporte.

Conforme Grafico 6.1, em termos de quantidade de estratégias, desconsiderando o peso
que cada projeto tem, nota-se que Johannesburgo e Barcelona foram as cidades que
menos investiram em operagdes, investindo proporcionalmente mais em legados
tangiveis de mobilidade urbana. Porém deve-se ressaltar que o resultado encontrado
sobre a linha de acdo “operagdes” de Barcelona sofre desvios, necessitando de ajustes,
visto que poucos dados foram encontrados sobre o item. O resultado geral observado na
Tabela 6.2, sobre as tendéncias com que as linhas de agdo sdo adotadas, pode ser mais

desfavoravel para formagdo de legado do que o observado.

Destaca-se Barcelona também por ser a cidade sede que mais focou em infraestrutura. E
de forma contraria, percebe-se que o Pan-americano do Rio de Janeiro apresentou

poucas estratégias de legado, focando principalmente nas operagdes — agdes temporarias
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durante o evento. A justificativa para esse fato foi a aquisicdo de experi€ncia quanto a
realiza¢ao de grandes eventos, aspecto necessario a candidatura dos Jogos Olimpicos de

2016.

Frequéncia (em %)

120
100 N
LINHAS DE ACAO:
80 M Infraestrutura
W Aeroportos
60
m Transporte Publico
40 B Operagdes
20
0 Cidades Sedes

Joburg 2010 Pequim 2008 Pan Rio 2007 Atenas 2004 Barcelona
1992

Grafico 6.1. Frequéncia com que as linhas de a¢do sdo empregadas pelas cidades para os

eventos (em%)

6.1.2. Tendéncias observadas - Indicadores

Segundo Grafico 6.2, o indicador mais frequentemente utilizado pelas cidades sedes ¢é
“rede viaria”: aparece 6 vezes, incluindo ampliacdes e melhorias (categoria “melhoria
da capacidade™) e construgdes de novas vias (categoria “novos projetos”). Em seguida,

destacam-se as medidas relacionadas aos aeroportos (ampliagdes ou novas construgdes).

Dentre os novos projetos, destaca-se a implantagao de novas tecnologias como recurso
mais utilizado e a implantacdo de novas linhas de metré como recurso mais empregado
para o transporte publico. Quanto as modernizagdes e ampliagdes de transportes
existentes, ressalta-se como recursos mais utilizados: melhorias na rede viaria e
ampliacao dos aeroportos, seguidos de reformas no sistema ferroviario (que aparece em
primeiro lugar dentre os transportes publicos). Além disso, ressalta-se a baixa

frequéncia com que dados sobre projetos cicloviarios foram encontrados.
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Indicadores

Faixas exclusivas
Rotas alternativas
Marketing

Restri¢do a veiculos de passeio

Gerenciamento da mobilidade
acessibilidade ao aeroporto
aeroportos

Integragao

VLT

Trem

Metrd

BRT

Onibus regular

Incremento de acessibilidade aos aeroportos
Incremento de acessibilidade ao centro
Infraestrutura urbana

Projetos urbanos

Centros de controles

Reducdo do fluxo de passagem

Novas tecnologias

Vias para pedestres

Acessibilidade

Ciclovias

Rede Viaria

Frequéncia

0 2 4 6 &

Grafico 6.2. Frequéncia com que os indicadores sdo utilizados pelas cidades sedes

6.1.3. Tendéncias observadas - Categorias

Nota-se no Grafico 6.3 que a categoria “outros” ¢ a mais frequente ao longo dos ultimos
anos. Isso quer dizer que as cidades sedes optaram por realizar mais projetos urbanos,
infraestrutura urbana e decidiram melhorar as possibilidades de acesso aos seus centros

urbanos € aos aeroportos.
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A segunda categoria mais empregada foi a melhoria da capacidade de circulacdo. Ela
implica, em sua maioria, nas estratégias operacionais utilizadas durante a operagao do
evento. Sdo, do ponto de vista pratico, fundamentais para absorver a demanda extra de
viagens que ocorre durante os dias de competicao, e por isso sdo exigéncias basicas dos
franqueadores desses eventos. Mas pouco representam ao legado a ser deixado para a
cidade. As faixas exclusivas, que estdo em terceiro lugar, representam o mesmo
resultado. Isso pode ocorrer porque ao mesmo tempo em que essas medidas sdo eficazes

no que tange a recep¢ao do evento, também sdo as mais baratas.

Assim, nota-se que tanto os novos projetos de transporte quanto os centros de controle
se apresentam com menos frequéncia, ja& que geralmente representam obras de grande
porte, a custos mais altos. De qualquer forma, vale ressaltar que estdo sendo levadas em
consideracdo apenas a frequéncias, em valor absoluto, com que essas medidas sdo

implementadas, sem considerar impactos ou recursos despendidos em cada uma delas.

Categorias

OUTROS

CENTROS DE CONTROLE

FAIXAS EXCLUSIVAS

PROJECAO DA FROTA

MELHORIA DA CAPACIDADE DE CIRCULAGAQO

NOVOS PROJETOS DE TRANSPORTE

MELHORIA DA CAPACIDADE DE MOBILIDADE

1I| |'I

Frequéncia

10 20 30 40 50 60 (em%)

o

Grafico 6.3. Frequéncia com que as categorias sdo empregadas pelas cidades para os

eventos (em%)
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6.2. ANALISE COMPARATIVA ENTRE CIDADES SEDES COM BASE NA
HIERARQUIZACAO DOS INDICADORES

O Indice de Legado em Mobilidade adquirido por cada edicdio de megaevento foi

estabelecido por meio da enumeracao dos indicadores adotados por cada cidade sede e

dos correspondentes pesos atribuidos a cada indicador. Para chegar ao resultado final,

foi feita a soma entre os pesos de cada indicador utilizado pela cidade, conforme Tabela

6.3.

O Indice de Legado em Mobilidade sugerido pode ser entdo traduzido como uma
ferramenta para medir o grau de relevancia das estratégias escolhidas por cada cidade
sede para melhorar a sua mobilidade urbana para o megaevento e, consequentemente, a

qualidade de vida da populacao.
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Tabela 6.33. Hierarquiza¢do dos indicadores e Indices de Legado em Mobilidade

JOHANNESBURGO | PEQUIM 2008 | PAN | ATENAS | BARCELONA
LINHAS
CATEGORIAS N INDICADORES 2010 RIO 2004 1992
DE ACAO
2007
Rede viaria 0,625 0,625 0,625 0,625
Ciclovias
infraestrutura
Acessibilidade
MELHORIA DA Vias para pedestres
CAPACIDADE aeroportos Aeroportos 0,75 0,75 0,75 0,75
(ampliagdo/modernizagdo Onibus regular 1
de projetos existentes) BRT
Transporte
i Metro 0,875 0,875
publico
Trem 0,875 0,875 0,875
VLT
Rede viaria 0,625 0,625
Ciclovias
infraestrutura Acessibilidade 0,66
NOVOS PROJETOS Vias para pedestres 1 1
Novas tecnologias 1 1 1 1
aeroportos Aeroportos 0,75
Transporte AL
i Onibus regular
publico
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JOHANNESBURGO | PEQUIM 2008 | PAN | ATENAS | BARCELONA
LINHAS
CATEGORIAS N INDICADORES 2010 RIO 2004 1992
DE ACAO
2007
BRT 1
Transporte Metro 0,875 0,875
NOVOS PROJETOS o
publico Trem 0,875
VLT 0,875
Transporte . 1 1
i Integracao
publico
Reducéo do fluxo de 0,625
infraestrutura
passagem
MELHORIA DA Gerenciamento da 0,66 0,66 0,66 0,66
CAPACIDADE DE mobilidade
CIRCULACAO Restricao a veiculos de 0,66 0,66 0,66
Operagao* passeio
Marketing 0,50 0,50 0,50
Rotas alternativas 0,75
PROJECAO DA FROTA -
Utilizagdo de faixas de 0,75 0,75
FAIXAS EXCLUSIVAS | Operagao*

uso restrito
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CATEGORIAS

LINHAS
DE ACAO

INDICADORES

JOHANNESBURGO
2010

PEQUIM 2008

PAN
RIO
2007

ATENAS
2004

BARCELONA
1992

CENTROS
DE CONTROLE

infraestrutura

ampliagdo/modernizacéo
de centro de controle

existente

Novos centros de

controle

0,66

OUTROS

infraestrutura

Projetos urbanos (nao
inclui instalagdes

esportivas)

Infraestrutura urbana

(lixo, saneamento, etc.)

Incremento de

acessibilidade ao centro

Incremento de
acessibilidade aos

aeroportos

indice de Legado em Mobilidade

9,570

8,570

3,320

13,195

11,035
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Segundo Grafico 6.4, Atenas obteve melhor resultado quanto ao seu legado em

mobilidade (indice 13,195), seguido por Barcelona (indice 11,035).

indice de Legado em Mobilidade

14

12

10

(o]

(o))

S

N

Grafico 6.4. Indices de Legado em Mobilidade atribuido as cidades sedes

Mas vale lembrar que Barcelona 1992 apresenta dados incompletos quanto as

estratégias operacionais. Nesse caso foi realizada nova andlise, excluindo-se os

indicadores relacionados a operagdo. O resultado é apresentado na Tabela 6.4.

Tabela 6.4. Resultados obtidos excluindo-se os indicadores operacionais

PAN
Edigdo de JOHANNESBURGO | PEQUIM RIO ATENAS | BARCELONA
megaevento 2010 2008 2004 1992
2007
Indice de Legado
B 8,910 6,750 0,75 9,875 11,035
em Mobilidade

Concluiu-se, sob ponto de vista pratico, que

ao desconsiderar as estratégias

operacionais, Barcelona 1992 apresentou resultado superior aos demais, ocupando o

primeiro lugar, enquanto o resultado do Pan-americano do Rio de Janeiro (2007) se

revelou insignificante (menos de 10% dos demais resultados). Nesse sentido, vale

ressaltar que o Pan-Americano Rio 2007 representa, por sua natureza, um megaevento

de menor propor¢ao do que Jogos Olimpicos e Copa do Mundo de Futebol.
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6.2.1. Analise comparativa entre estratégias adotadas - Linhas de acdo e
Categorias

Além de identificar o Indice de Legado em Mobilidade de cada cidade sede, fez-se

necessario identificar quais estratégias sdo mais relevantes para a formacdo desse

legado. As estratégias sdo traduzidas principalmente pela combinagao entre Linhas de

acdo e Categorias - ambas correspondem a formas de agrupamento dos indicadores.

Para analisar a relevancia que cada Linha de agdo ou Categoria exerce para a formagao
de legado em mobilidade foi realizada a média entre os pesos dos indicadores
correspondentes a cada uma. Como resultados, o

Grafico 6.5 indica que a linha de agdo mais vantajosa para formacdo de legado de
mobilidade ¢ “transporte publico”, seguida de “infraestrutura”; e o grafico 6.6 indica
que a categoria que mais contribui para a formagao de legado em mobilidade ¢ “outros”,
seguido de “novos projetos de transporte” e “melhorias na capacidade de projetos
existentes”.
Indice de legado em mobilidade
(média)

1
0,9

0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0

Infraestrutura Aeroportos Transporte Publico Operagodes

Linhas de agao

Grafico 6.5. Relevancia de cada Linha de agdo para formagao de legado em mobilidade
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Categorias

OUTROS

CENTROS DE CONTROLE
FAIXAS EXCLUSIVAS

PROJEGAO DA FROTA

MELHORIA DA CAPACIDADE DE
CIRCULACAO

NOVOS PROJETOS DE TRANSPORTE

MELHORIA DA CAPACIDADE DE
PROJETOS EXISTENTES Indice de legado

em mobilidade
000 020 040 060 08 1,00 (1¢dia)

Grafico 6.6. Relevancia de cada Categoria para formacdo de legado em mobilidade

Como resultados, tem-se que:

e Dentre as linhas de agdo citadas, “transporte publico” ¢ a mais relevante para
formacdo de legado em mobilidade (indice 0,93), seguida de “infraestrutura”
(indice 0,87), “aeroportos” (indice 0,75) e, por fim, “operacdes” (indice 0,66);

e Dentre as categorias citadas, “outros” sdo a mais relevante para formagdo de
legado em mobilidade (indice 1,00), seguida de “novos projetos” (indice 0,88),
“melhoria de projetos existentes” (indice 0,87), “faixas exclusivas” (indice
0,75), “melhoria da capacidade de circulagdo” (indice 0,70) e, por fim, “centros

de controle” (indice 0,66).

Realizando a soma dos pesos dos indicadores correspondentes (incluindo os indicadores
ndo adotados pelas cidades, que representam peso zero), foi possivel fazer uma analise
quanto a relevancia das escolhas adotadas por cada cidade sede - considerando
categorias e linhas de acdo — para melhorar a mobilidade urbana na regido. De acordo

com o grafico 6.7 e gréafico 6.8 o resultado foi:

e “Construcao de novos projetos de transporte” e foco em “infraestrutura” foram
as escolhas mais relevantes de Johannesburgo 2010 (embora “transporte

publico” também merega destaque nesta edicdo de megaevento);
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e “Melhoria da capacidade de circulagdo” e foco em “infraestrutura” foram as

escolhas mais relevantes de Pequim 2008;

e “Melhoria da capacidade de circulagdo” e foco em “operagdo” foram as escolhas

mais relevantes do Pan Rio 2007;

e “Construcao de novos projetos de transporte” e foco em “infraestrutura” foram

as escolhas mais relevantes de Atenas 2004;

e “Outros projetos” e foco em “infraestrutura” foram as escolhas mais relevantes

de Barcelona 1992.

Grau de relevancia

(soma dos pesos dos
indicadores - por categoria)
5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

N m CAPACIDADE DE PROJ EXIST. m NOVOS PROJ.
B MELHORIA CIRC. B FAIXAS EXCLUSIV.

B CENTROS CONTROLE m OUTROS

Grafico 6.7. Grau de relevancia das estratégias — por Categorias

Deve-se atentar que as cidades podem estar procurando enfatizar investimentos em

infraestrutura devido aos beneficios politicos que essa estratégia apresenta
(visibilidade).

O Grafico 6.9 apresenta uma analise comparativa entre as edi¢gdes de megaevento, com

base nos resultados obtidos e no rendimento das estratégias para cada cidade sede.
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Grau de relevancia
(soma dos pesos dos indicadores -
por linha de agdo)
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Grafico 6.8. Grau de relevancia das estratégias — por Linhas de agdo

Linhas de agdo

(indice)
1
0,9
[ | *
0,8
0,7
A
0,6
Categorias
0,5 (indice)
0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

Edicdo (categoria, linha de acio)

@ JOH 2010 (novos projetos, infraestrutura)
B PEQ 2008 (melhorias em proj existente, infraestrutura)
A RIO 2007 (melhoria circulagdo, operagao)
X ATN 2004 (novos projetos, infraestrutura)

X BCN 1992 (outros projetos, infraestrutura)

Grafico 6.3. Comparativo entre os resultados hierarquizados de cada cidade sede
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No Grafico 6.9 observa-se que os pontos localizados mais a direita ¢ mais acima
correspondem a edi¢des de megaeventos mais bem sucedidos com relacdo ao legado de
mobilidade. Conclui-se que:

e Barcelona 1992 obteve o melhor Indice de legado em mobilidade (indice
11,035) e privilegiou a execugdo de indicadores relevantes para a formagdo de
legado em mobilidade — correspondentes a categoria “outros” (indice 1) e linha
de agdo “infraestrutura” (indice 0,87).

e Embora Atenas 2004 tenha obtido um indice melhor do que Johannesburgo 2010
(9,875 ¢ 8,910, respectivamente), ambas as edi¢des privilegiaram estratégias que
correspondem a um legado mediano (categoria “novos projetos” e linha de acao
“infraestrutura”).

e Pequim 2008 (indice 6,750) obteve o pior resultado dentre as edi¢des de Jogos
Olimpicos.

e E, por fim, Pan Rio 2007 (indice 0,75) obteve o pior resultado geral quanto ao

legado em mobilidade.

6.2.2. Andlise da relagdo custo-beneficio

Para analisar comparativamente eventos que ocorrem em datas e contextos distintos, ¢
necessario equalizar o cenario correspondente a época do evento em que cada edi¢do
ocorre. Esse contexto pode ser identificado através do impacto que o evento causa na
regido, em termos de: populagdo envolvida e custo do evento. Conforme Tabela 6.5,
observa-se que para identificar a dimensdo do evento quanto a populacdo envolvida foi
levantado o nimero de ingressos vendidos em cada edi¢do e dividiu-se esse niimero
pelo numero de habitantes locais. Ja para identificar a dimensdo do evento quanto ao

seu custo, foi dividido o custo total do evento pelo Produto Interno Bruto (PIB) do pais.

Utilizar o PIB do pais pode ndo ser a op¢do mais adequada, porque apesar de muitas
cidades sedes serem capitais de seus paises, cada uma exerce diferente peso economico
em seu pais, o que pode alterar o resultado. A opcao ideal seria utilizar o PIB de cada
cidade sede, porém a solugdo utilizada foi a opg¢do mais viavel encontrada para este

estudo.

Como observagdes a Tabela 6.5, destaca-se que Johannesburgo foi representado pelo

seu pais, e por isso alguns resultados mostraram-se inconsistentes para efeito de
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comparagdo com as demais cidades. E o caso do indice de populagdo envolvida, que
mostra a dimensdo do evento com relagdo ao pais e ndo a cidade, gerando um indice

menor do que o esperado.

Nota-se no Grafico 6.10 que Barcelona sofreu grande impacto em seu cotidiano com a
realizagdo do evento, ja que foi relativamente alto o nimero de pessoas que
participaram da experiéncia olimpica em relacdo ao contexto habitual. Percebe-se que
Atenas também sofreu esse impacto. Como a variacdo da dimensdo do evento em si
(custos do evento e nimero de ingressos disponibilizados) ¢ relativamente estavel ao
longo dos anos, o que altera significativamente esse indice ¢ o tamanho da populagao
local. Quanto maior o nimero de habitantes de uma cidade, menor serd o impacto

quantitativo sentido pela experiéncia do evento.

Tabela 6.5. Indicadores de contexto

AFRICA PAN
N PEQUIM ATENAS | BARCELONA
DIMENSAO DO SUL RIO
2008 2004 1992
2010 2007
POPULACAO (em
49 15,38 6,1 2,6 1,64
milhdes)
N° INGRESSOS
POPULAQAO VENDIDOS (em 3 4,5 1,9 3,5 3
ENVOLVIDA milhdes)
INDICE -
Populagéo 0,06 0,29 0,31 1,35 1,83
envolvida
PIB DO PAIS em
US$ bilhdes (valor
referente ao ano 282 3.494 1.088 194 560
anterior ao
CUSTO evento*)
RELATIVO CUSTO DO
EVENTO TOTAL 10 40 2,8 12 1,63
(em US bilhdes)
INDICE - custo
. 0,0353 0,0114 0,0025 0,0618 0,0029
relativo

Fonte: The World Bank. (s.d.)
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Indice de populagio envolvida
2

1,8
1,6
1,4
1,2

1
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0 — . :

JOHANNESBURGO PEQUIM 2008 PAN 2007 ATENAS 2004 BARCELONA 1992
2010

Grafico 6.4. Populagdo envolvida

Quanto aos impactos dos eventos medidos através dos custos, observam-se
significativas diferencas entre os resultados encontrados no Grafico 6.5. Atenas e
Johannesburgo se destacam pelos gastos altos com relacdo a sua propria estrutura

financeira.

indice de custo relativo

0,07
0,06
0,05
0,04
0,03 -
0,02 -
0,01 -
0 - . -
JOHANNESBURGO  PEQUIM 2008 PAN 2007 ATENAS 2004 BARCELONA 1992

2010

Grafico 6.5. Custo relativo

6.2.3. Conclusoes
Entende-se que o ideal seria comparar apenas eventos do mesmo tipo, ou seja, comparar
edi¢des de Jogos Olimpicos separadamente de edigdes de Copas do Mundo e de Pan-

americanos, visto que cada tipo de evento tem uma escala diversa. Mas assume-se que o
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presente trabalho se propde a criar um panorama geral, de forma a contribuir para a

sistematizacdo da analise dos legados de megaeventos esportivos.

Os dados analisados e resultados obtidos foram considerado satisfatorios quanto ao
objetivo do estudo, entendendo-se que os dados relativos a quantidade de estratégias
utilizadas pelas cidades sdao coerentes com os resultados da hierarquizacao dos

indicadores.

A Tabela 6.6 fornece um panorama geral dos resultados obtidos, para efeito de
comparacdo entre as cidades sedes e seus legados em mobilidade. Corroborando a
revisdo bibliogréfica, o Pan-americano do Rio de Janeiro 2007 demonstrou, sob o ponto
de vista pratico, pouca relevancia para a mobilidade do municipio, tanto quanto ao custo
relativo, popula¢do envolvida e quanto aos indices de legado - que se apresentaram

focados em medidas operacionais (temporarias).

Atenas 2004 apresentou o melhor resultado geral quanto ao seu legado de transporte.
Mesmo assim, seu indice de legado de mobilidade (45,96%) estd abaixo de 60% do total
possivel. Mas excluindo os indicadores relativos a operagdo do evento e considerando
apenas os demais indicadores que se referem diretamente ao legado, Barcelona 1992 se

sobrepde a Atenas 2004, com indice 11,0, ou seja, 43,6% do total.

Tabela 6.6. Resumo com principais resultados

ITEM JOHB PEQ. PAN RIO ATEN. BCN
2010 2008 2007 2004 1992
indice de Geral 9,5 8,5 33 13,1 11,0
legado em .
mobilidade | EXcluindo 8,9 6.7 0.7 9.8 11,0
operacdes
Relevancia por estratégia o o o o o
(categoria x linha de acdo) 2 3 4 2 !
Melhor aproveitamento com
. X
infraestrutura
Melhor aproveitamento com X
Transporte Publico
Melhor aproveitamento com X
operagoes
Quanto 0,06 0.29 031 1,35 1,83
Impacto populagdo
d t
O VIO | Quantoao custo | 0,035 | 0,011 0,002 0,061 | 0,002
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Ja considerando a tabulag@o cruzada entre categorias e linhas de acdo ja hierarquizadas,
concluiu-se que Barcelona obteve melhores rendimentos de legado adotando a categoria
“outros” juntamente a linha de ag¢do “infraestrutura”. Isso quer dizer que os projetos
urbanos, de regeneragdo urbana e infraestrutura, foram bem vistos pelos entrevistados e
especialistas. Em segundo lugar, destaca-se Atenas e Johannesburgo, que focaram em
novos projetos de infraestrutura de transporte. O Pan Rio 2007, mais uma vez, destacou-
se com as piores estratégias, baseadas em melhorias da circulacdo, focadas em

operacao.

Barcelona 1992 foi a edi¢do que mais trouxe beneficios de infraestrutura. Atenas 2004
foi a edicdo mais bem sucedida em estratégias operacionais. E Johannesburgo 2010 ¢ a
edicdo que representa mais beneficios de transporte publico. Destaca-se ainda a alta
frequéncia com que estratégias relacionadas aos aeroportos sdo praticadas, de maneira

geral.

A relacdo custo-relevancia pode ser observada no Grafico 6.12: quanto maior a
relevancia (ou beneficio) e menor o custo relativo, melhor ¢ o rendimento do legado de

mobilidade.

Relevancia (indice
de legado em

mobilidade)
14 @ joh 2010
X
12
X M peq 2008
10
L 2
] pan 2007
8
6 X aten 2004
4 X bcn 1992
2
0 ' ' ' ' ' ' ! Custos relativos
0 0,01 0,02 0,03 0,04 0,05 0,06 0,07

Grafico 6.6. Relagdo entre relevancia (beneficios) e custos das edi¢des de megaeventos
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Barcelona 1992 indicou baixos custos relativos e sugere resultados significativos para a

mobilidade, além de ser a edigdo mais impactada quanto a populagao envolvida.

Atenas 2004 também sugere bons resultados para a mobilidade, mas seu custo relativo
foi considerado o mais alto dentre as edigdes estudadas (cerca de 30 vezes superior ao

custo relativo de Barcelona 1992).

Pequim 2008 apresentou custos absolutos para o evento relativamente altos se for
considerado que seu PIB ¢ relevantemente maior do que o das demais cidades. Mesmo
assim, o custo relativo do evento ¢ mediano-baixo e os resultados quanto as estratégias
de mobilidade sdo medianas, se comparadas as demais edi¢gdes. Além disso a dimensao
do evento quanto a populacdo representa baixo impacto para a regido, que ¢ muito

populosa.

O evento realizado na Africa do Sul em 2010 representou custo médio-alto diante do

contexto financeiro do pais, e gerou resultados medianos quanto & mobilidade da regido.

O Pan-americano Rio 2007 representou baixo impacto quanto aos custos relativos e
populagdo envolvida, mas também gerou poucos resultados para a mobilidade da cidade

sede.

6.4. EXPECTATIVA PARA OS JOGOS OLIMPICOS RIO 2016

O megaevento carioca foi separado dos demais casos, por se tratar de um evento futuro,
cujo levantamento das estratégias foi feito com base em promessas de candidatura e ndo
em projetos executados, o que pode gerar distor¢des. Para estimar o legado dos Jogos
Olimpicos Rio 2016, primeiramente foram enumerados na Tabela 6.7 os indicadores e

estratégias escolhidos pela edigdo, além de seu Indice de Legado em Mobilidade.
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Tabela 6.7. Estratégias escolhidas pela edigiio Rio 2016 ¢ seu Indice de Legado em

Mobilidade
LINHAS DE
CATEGORIAS N INDICADORES PESOS
ACAO
Rede viaria 0,625
Ciclovias
infraestrutura
Acessibilidade 0,66
Vias para pedestres
MELHORIA DA CAPACIDADE
aeroportos Aeroportos 0,75
(ampliagdo/modernizagao de
projetos existentes) Onibus regular 1
BRT
Transporte ~
i Metro 0,875
publico
Trem 0,875
VLT
Rede viaria
Ciclovias 1
infraestrutura Acessibilidade
Vias para pedestres
Novas tecnologias 1
NOVOS PROJETOS aeroportos Aeroportos
Onibus regular
BRT 1
Transporte
i Metrd 0,875
publico
Trem
VLT
Transporte N
i Integracao 1
publico
infraestrutura Redugdo do fluxo de passagem 0,625
MELHORIA DA CAPACIDADE Gerenciamento da mobilidade 0,66
DE CIRCULACAO Restricdo a veiculos de passeio 0,66
Operagéo*
Marketing 0,50
Rotas alternativas 0,75
Utilizagdo de faixas de uso
FAIXAS EXCLUSIVAS Operagio* 0,75

restrito
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CATEGORIAS

LINHAS DE
ACAO

INDICADORES PESOS

CENTROS
DE CONTROLE

infraestrutura

ampliacdo/modernizacao de
) 0,66
centro de controle existente

Novos centros de controle 0,66

OUTROS

infraestrutura

Projetos urbanos (néo inclui

instalacdes esportivas)

Infraestrutura urbana (lixo,

saneamento, etc.)

Incremento de acessibilidade ao

centro

Incremento de acessibilidade aos

aeroportos

INDICE DE LEGADO EM MOBILIDADE 15,925

Observou-se que Rio 2016 pretende adotar 100% dos indicadores de “operacdo”. Isso

pode indicar que a cidade estara focada em obter sucesso durante os dias de evento.

Mas, quando comparado as tendéncias das edi¢des anteriores conforme Gréfico 6.13,

Rio 2016 nd3o se comprometeu a executar somente muitas estratégias de “operacao”.

Tanto em infraestrutura quanto em transporte publico a cidade pretende realizar grande

quantidade de projetos (50% dos indicadores de infraestrutura e 55% dos indicadores de

transporte publico) enquanto a tendéncia das edi¢des anteriores foi realizar 31% dos

indicadores de infraestrutura e 24% de transporte publico.

100
90
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50
40
30
20
10

0

%

Operagdes

M Rio 2016

Aeroportos

B Tendéncias
Observadas

Infraestrutura Transporte publico

Grafico 6.13. Comparagao entre propostas de Rio 2016 e tendéncias observadas nos

ultimos anos
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Destaca-se também que o Rio de Janeiro ¢ a Uinica cidade dentre as apresentadas que,
pertencendo a um pais em desenvolvimento, focou mais em medidas operacionais.
Tanto em Johannesburgo quanto em Pequim, assim como em muitas cidades de paises
em desenvolvimento, a pressdo para diminuir as caréncias do setor de transportes €
grande, o que requer acdes voltadas menos para a operagdo do evento e mais para o dia
a dia da cidade (como infraestrutura e transportes publicos, por exemplo). A
hierarquiza¢do dos indicadores corrobora com essa afirma¢do demonstrando que a linha
de agdo mais relevante para o legado ¢ “transporte publico”, seguida de “infraestrutura”,

“aeroportos” e, por fim, “operagdo”.

Mas observa-se também que a expectativa para o Indice de Legado em Mobilidade da
edicao Rio 2016 seja 15,925. Isso indica que a cidade estd propondo mais solugdes e
melhorias de mobilidade do que as demais cidades sedes analisadas, conforme pode ser

observado no Grafico 6.14.
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Grafico 6.14. Indices de Legado em Mobilidade — expectativa para Rio 2016

Analisando o peso que cada estratégia representa para a formagdo do legado, pode-se
dizer que “melhorias na capacidade dos projetos de transporte existentes” com foco em
“infraestrutura” provavelmente serdo as escolhas mais relevantes de Rio 2016 (embora

“transporte publico” também merega destaque em comparacao com as demais cidades
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sedes). O Grafico 6.15 ilustra a comparagdo entre as estratégias mais relevantes de cada

edicao, inclusive Rio 2016. Quanto mais proximo de 1, em ambos os eixos, maior € o

legado em mobilidade.

Linhas de agdo

1

0,9

0,8

0,7

0,6

0,5

(indice)
o b
p 4
0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

Edicdo (categoria, linha de acdo)

@ RIO 2016 (melhorias em proj existente, infraestrutura)

[JJOH 2010 (novos projetos, infraestrutura)

A PEQ 2008 (melhorias em proj existente,
infraestrutura)

X RIO 2007 (melhoria circulagdo, operagdo)

X ATN 2004 (novos projetos, infraestrutura)

Categorias
(indice)

Grafico 6.15. Comparativo entre os resultados hierarquizados do Rio 2016 e demais

cidades sedes

Para comparar com os resultados das demais sedes, também se faz necessario equalizar

o contexto dos Jogos Olimpicos Rio, conforme Tabela 6.8. Percebe-se que a dimensao

do evento quanto a populacdo envolvida ¢ mediana (Grafico 6.16); porém maior do que

o observado para os Jogos Pan-americanos Rio 2007, que ocorreram na mesma cidade.

J& a andlise do custo relativo, Grafico 6.17, indica que os gastos sdo compativeis com a

estrutura econdmica do pais sede.
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Tabela 6.8. Indicadores de contexto — Estimativas para Rio 2016

DIMENSAO RIO 2016
_ POPULACAO (em milhdes) 6,3
POPULAGAG N° INGRESSOS VENDIDOS (em milhdes) 3,5
ENVOLVIDA

INDICE 0,55

PIB DO PAIS em U$ bilhdes (valor referente ao ano 5087

anterior ao evento) '
CUSTO RELATIVO

CUSTO DO EVENTO TOTAL (em US$ bilhdes) 6,6

INDICE DO CUSTO TOTAL 0,0031

Fonte: The World Bank. (s.d.)
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Gréfico 6.167. Populagdo envolvida — estimativas para Rio 2016
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Grafico 6.17. Custo relativo — estimativas para Rio 2016
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Concluindo a analise comparativa entre Rio 2016 e as demais edigdes de megaeventos ¢
apresentado o Grafico 6.18, que faz a andlise custo-beneficio observando o custo
relativo dos eventos (custo do evento/PIB) e os beneficios trazidos pelas estratégias
escolhidas (representada pelo Indice de Legado em Mobilidade).

Relevancia (indice
de legado em
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18 @ RIO 2016
WJOH 2010
16 <&
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Grafico 6.188. Relacdo entre relevancia (beneficios) e custos — estimativas para Rio
2016

Em comparagdo com as demais edi¢gdes, Rio 2016 sugere bons resultados para a
mobilidade da cidade sede e seu custo relativo pode ser considerado mediano.
Conforme Tabela 6.9, que apresenta os resultados gerais abordados, pode-se afirmar que
os Jogos Olimpicos Rio 2016 terdo beneficios de mobilidade relevantes caso cumpram
as estratégias propostas durante a candidatura a sede: maior indice de legado de
mobilidade e melhor resultado em “transporte publico” dentre as cidades observadas,

aplicacdo de indicadores relevantes e impactos medianos.
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Tabela 6.94. Resumo com principais resultados — estimativas para Rio 2016

JOHB PEQ. PANRIO | ATEN. BCN
I'TEM RIO2016 | 5010 2008 2007 2004 1992
indice de Geral 15,9 9.5 8,5 33 13,1 11,0
legado em -
mobilidade | Excluindo |y, ¢ 8.9 6.7 0.7 9.8 11,0
operagdes ’ ’ ’ ’ ’ ’
Relevancia por estratégia
(categoria x linha de 3° 2° 3° 4° 2° 1°
acdo)
Melhor aproveitamento X
com infraestrutura
Melhor aproveitamento X
com Transporte Publico
Melhor aproveitamento e
com operacoes
Quanto a
~ 0,55 0,06 0,29 0,31 1,35 1,83
Impacto populagéo
do evento
Quantoao 19,0031 | 0,035 0,011 0,002 0,061 0,002

146




Capitulo 7.
CONCLUSOES E RECOMENDACOES

147



7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Os megaeventos sdo, em sua grande maioria, eventos de curto prazo com consequéncias
de longo prazo para as cidades sedes: “muito custo, muita gente e poucos dias”,
conforme comentario de Emslie (2008). Pode-se verificar, assim, a importancia desses
tipos de empreendimentos. Ressalta-se que a FIFA tem mais paises inscritos do que a
ONU, ou seja, ela representa mais o mundo do que a propria ONU. Mas os impactos
advindos podem ser positivos ou negativos. Interesses diversos, poder e politica podem
modelar os ganhos e perdas sociais, economicas, politicas, ¢ a renovacdo ou criacdo da
imagem da cidade através da midia. Tanto no podium quanto em qualidade de vida, em

todas as edi¢des existiram ganhadores e perdedores.

Os megaeventos fazem parte de uma estratégia empreendedora das cidades para atrair
investimentos, consolidar a sua marca no mundo e se destacar das demais. O legado, em
sua complexa relagdo com o evento, ¢ usado como justificativa durante a candidatura
das cidades e ainda realimenta o prestigio do organizador; mas pode acabar sendo posto

de lado caso os prazos € recursos tornem-se €scassos.

O transporte, assim como as demais infraestruturas urbanas, constitui grande parte dos
legados tangiveis possiveis e representa uma das atuais necessidades cariocas e
brasileiras. O cidaddo, que financia indiretamente o evento, se mostra cada dia mais
preocupado com possiveis gastos exagerados e dividas que nao correspondem a geracao
de beneficios diretos a populagdo. Isso acontece em todo o mundo, mas o orgamento
publico deve ser ainda melhor avaliado nos paises em desenvolvimento, de forma que
justifique e viabilize a realizacdo do megaevento. Vale lembrar as variadas criticas
sobre os recursos supostamente “desviados” dos demais setores, como educagdo e
saude, para aplicagdo nos megaeventos € em instalagdes esportivas posteriormente

subutilizadas.

Nao se pretende aprofundar o assunto, porque o megaevento gera uma situacao
econdmica nova a cidade que o hospeda. A disponibilidade de recursos torna-se
diferenciada nesses casos, porque o evento atrai investidores de varios setores que de
outra forma ndo viriam para suportar uma regenera¢do urbana. O que se pretende

atentar, entdo, ¢ que os recursos aplicados em infraestruturas urbanas de maneira geral,
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principalmente as relacionadas a mobilidade, geram beneficios tangiveis e diretos a

populagdo, sendo geralmente considerados positivos apesar de seus altos custos.

Apesar de ser dificil diferenciar investimentos relacionados aos megaeventos daqueles
que teriam ocorrido independentemente de sua realizacdo, mas observando as
possibilidades que esses empreendimentos representam e a elevada expectativa das
cidades candidatas a sede, geralmente assume-se que mega eventos sdo oportunidades
de alavancar economias, impulsionar grandes projetos urbanos (Raeder, 2009) e

compensar anos de falta de investimentos em um prazo relativamente curto.

Assume-se que o objetivo da dissertagdo foi atingido. O Indice de Legado em
Mobilidade sugerido pode ser traduzido como uma ferramenta que pode medir o grau de
relevancia das estratégias escolhidas por cada cidade sede quanto a melhoria da
mobilidade urbana e, consequentemente, da qualidade de vida da populagdo. Dessa

forma foi possivel comparar os legados de cada edicdo de megaevento.

Entende-se que o ideal seria comparar apenas eventos do mesmo tipo, ou seja, comparar
edi¢des de Jogos Olimpicos separadamente de edicdes de Copas do Mundo e de Pan-
americanos, visto que cada tipo de evento tem uma escala diversa. Mas assume-se que o
presente trabalho se propde a criar um panorama geral, de forma a contribuir para a
sistematizacdo da andlise dos legados de megaeventos esportivos, de forma a

possibilitar a otimiza¢ao dos recursos envolvidos em beneficio da populagao.

Com base nas analises realizadas, pode-se concluir que Barcelona 1992 obteve o melhor
resultado geral em legado de mobilidade, porque apresentou o melhor indice, combinou
as melhores estratégias, e realizou um evento de grandes dimensdes (quanto a

populagdo) e baixo custo relativo.

Pan Rio 2007 e Atenas 2004 podem ser interpretadas como piores resultados dentre os
analisados: Pan Rio 2007 representou pouco custo e poucas melhorias para a
mobilidade da regido, enquanto Atenas 2004 representou muitas melhorias porém a
altos custos. Apesar de ndo ser o objetivo do trabalho, nem de ser uma afirmagdo
comprovada, ¢ possivel que um dos legados dos Jogos Olimpicos Atenas 2004 tenha

sido negativo economicamente. Como foi observado, a edicdo empenhou muitos de seus
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recursos no megaevento e, atualmente, a Grécia vive problemas econdmicos que

geraram uma crise na regiao (BBC Brasil, 2010).

Pequim 2008 e Johannesburgo 2010, cidades de paises em desenvolvimento, obtiveram
resultados medianos. J& Rio 2016, caso cumpra as promessas de candidatura e execute
as estratégias propostas, provavelmente obtera beneficios em mobilidade relevantes. Ha
possibilidade de a cidade alcangar resultados positivos que podem coloca-la como

edi¢do com melhor rendimento em legado de mobilidade, superando Barcelona 1992.

Mesmo observando que nenhuma cidade apresentada conseguiu alcancar 60% do indice
de legado de mobilidade proposto, ndo se pode afirmar que os megaeventos nao
colaborem para a qualidade da mobilidade urbana. Barcelona, por exemplo, que obteve
indice de 38,6%, fez uso dos recursos atraidos para implementar projetos de longo prazo
e estruturais. Sugere-se que a cidade tenha economizado dez anos ao acelerar seu ritmo
de renovagio segundo Preuss (2004) e Andranovich et al (2001). A Africa do Sul
assumiu grandes investimentos financeiros mas, para diminuir as diversas caréncias do
setor de transporte, alocou recursos em novos projetos de infraestrutura (que geralmente
requerem altos investimentos). Isso sugere que o megaevento foi relevante para o

desenvolvimento do setor na regido que o hospedou.

Assim, entende-se que cada cidade vive sua propria experiéncia e carrega sua propria
bagagem historica, cultural, politica, social, econdmica, etc. Essas diferencgas, aliadas a
natureza dos megaeventos - que requerem longos ciclos - representam dificuldades para
analises comparativas. Dessa forma, recomenda-se o continuo refinamento dos
indicadores e das medidas que visam a equalizagdo dos cendrios, visto que as praticas
usadas pelas cidades sedes sdo dinamicas e que os contextos historicos, econdomicos e

politicos em qualquer regido do mundo vao se alterando ao longo dos anos.

Recomenda-se também realizar novas andlises periodicas, que compreendam cada vez
mais estudos de caso. Uma nova analise apos alguns anos pode ndo s mostrar a
variacdo das estratégias adotadas ao longo do tempo quanto mostrar as diferencas entre
promessas de candidatura e projetos executados e ainda possibilitar um aprimoramento

dos resultados, com o aumento do nimero de estudos de caso.
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Da mesma maneira, recomenda-se que seja levantada a opinido da populagdo ¢ dos
especialistas residentes em todas as cidades analisadas. O intuito ¢ criar uma amostra
mais abrangente, mais proxima a realidade e ao mesmo tempo mais equalizada,

enquanto abre um novo leque de analises.

Entende-se também como necessario um estudo adicional que vise estabelecer valores
minimos aceitaveis, usuais e ideais, para o Indice de Legado em Mobilidade. E verificar
se as cidades sedes estdo atingindo essas metas. Além disso, ¢ importante realizar para
cada cidade uma analise comparando antes e depois do evento, o que torna possivel
estabelecer uma taxa de desenvolvimento do setor de transportes alavancado pelo

megaevento.

E, finalmente, conclui-se que as cidades podem fazer uso da ferramenta proposta,
observando a analise comparativa e a hierarquizacdo das estratégias de transporte
elencadas, para priorizar investimentos em projetos que comtemplem os indicadores de

maior relevancia e, assim, incrementar o seu legado de mobilidade.
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