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PROPOSTA DE ARQUITETURA DE TECNOLOGIA DA INFORMACAO APOIANDO
DECISOES DE TRANSPORTE PARA JOGOS OLIMPICOS E PARALIMPICOS:
EXPERIENCIA DE LONDRES 2012

Bruno Juliano Silva

Setembro/2013

Orientador: Ronaldo Balassiano

Programa: Engenharia de Transportes

A operacao de transporte de eventos da proporcdo de Jogos Olimpicos e
Paralimpicos de Verdo € um desafio para qualquer Comité Organizador de Jogos.
Acrescido a isto estdo o elevado e volumoso nivel de servico prestado aos seus
clientes. Neste cenario, o atual trabalho busca demonstrar qual o apoio das atuais
tecnologias da informacdo e comunicacdo nas decisGes de transporte, na etapa de
planejamento do servicos. Para isso foi realizado um extenso estudo bibliogréafico e
apresentando o ciclo de vida de um Comité Organizador dos Jogos, dando foco na
area funcional de transportes. Posteriormente foram apresentados os principais
elementos de planejamento: clientes; instalacbes de competicdo e ndo-competicao;
rede de faixas olimpicas e paralimpicas; calendario de competicdo e estudos de
demandas, todos aplicados a situacdo do ultimo evento, realizado em Londres 2012.
Estes capitulos iniciais forneceram conhecimentos para ligar o negdcio de transporte a
proposta de solucdes tecnolégica. Os Ultimos capitulos apresentam a proposta de
solucéo de tecnologia da informacdo que suportam as etapas iniciais de planejamento
de transporte dentro de um Comité Organizador. E importante pontuar neste ambiente
gue a principal contribuicdo do trabalho é a possibilidade da visédo geral do ambiente
de decisdo dos Jogos, e do negdcio de transporte, mapeando, em alto nivel, as
possiveis intervencdes de sistemas para reducdo de lacunas entre planejamento e
operagdo. O estudo € ponto de partida para novas pesquisas voltadas aos
detalhamentos de toda a cadeia de deciséo, através da possibilidade de desenvolver

protétipos de sistemas para cada umas das solucdes apresentadas.
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Abstract of Dissertation presented to COPPE/UFRJ as a partial fulfilment of the

requirements for the degree of Master of Science (M.Sc.)

PROPOSAL OF IT ARCHICTETURE SUPPORTING TRANSPORT DECISIONS FOR
OLYMPIC AND PARALYMPIC GAMES: LONDON 2012 EXPERIENCE

Bruno Juliano Silva

September/2013
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The transport operation event in the proportion of Summer Olympic and
Paralympic Games is a challenge for any Organizing Committee for Olympic Games.
Added to this is the clients” high and massive level of service. Based in this scenario,
the present paper seeks to show the current use of IT and Telecommunication
supporting transportation decisions, during planning phase. For this was held an
extensive bibliographical study and presenting the life cycle of an Organizing
Committee, focused in transport functional area. Than were presented the main
elements of transport planning: clients, competition venues and non-competition
venues, Olympic and Paralympic route network; competition schedule and demand
studies, all based in the last event experiences, held in London 2012. These initial
chapters provide knowledge to understand the connection of transport business —
games time — and the packet of technology solutions to support this business. The
study works like a starting point for further research aimed at detailing the entire
decision chain — planning to operation — or through the possibility of develop prototype

systems for each of the planning solutions detected.
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Capitulo 1 - Introducéao

Historicamente, os Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verdo se tornaram um dos
eventos de maior complexidade na organizacdo de transporte do momento de
planejamento, até a operacdo. Torna-se fundamental para o Comité Organizador dos
Jogos — OCOG, dentro do curto tempo para elaboracao do evento elaborar estratégias
para se tornar maduro nas decisGes de planejamento. Dentro de um ambiente com
alto nivel de servico exigido, a tendéncia dos tomadores de decisdo é superestimar
recursos, que serdo utilizados por um curto periodo. Erros ao mensurar recursos
geram impactos financeiros, ambientais ou operacionais desnecessarios. Uma das
fontes da ocorréncia dos erros esta no processo de manipulagéo inadequada de dados
durante todo ciclo de vida do projeto do evento. A reducdo de erros de manipulacdo de
dados demanda atencdo para os ativos de informacdo gerados dentro do Comité
Organizador, e remete a possiveis solugdes utilizadas para planejamento e operagéo
de transporte em outros casos de estudo, como a utilizagéo de recursos de tecnologia

da informagédo — Tl e telecomunicacdo para gestao da informacéo.

A é&rea funcional de transporte passa por peculiaridades na aquisicao de conhecimento
da area. Entender o comportamento de seus clientes no espaco e tempo e suas
interacdes em relacao ao calendario de competicdes, a variagdo de demanda e uso de
recursos estao entre as tarefas mais exigidas do setor. Estas tarefas sdo determinadas
por exercicios constantes e ajuste de dados que sdo atualizados até os dias préximos
a operacgao do evento. Essas condicbes demandam ferramentas de planejamento que
fornecam dados com integridade, velocidade adequada e ainda em tempo de
intervengdes razoaveis. Visando reduzir esses desafios, e aproveitando de um
paradigma tecnolégico cada vez mais favoravel, a area de transporte do Comité
Organizador se utiliza de solugbes que suportem e auxiliem no entendimento e

otimizacdo de decisdes de transporte durante toda existéncia do Comité Organizador.

1.1 — Objetivo

O objetivo do atual ensaio é propor uma arquitetura de tecnologias de informacéo que
suportem as decis6es em nivel de planejamento com atuacdo na &rea de transporte

em um Comité Organizador dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos.
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1.2 — Justificativa

Como caracteristica imediata que justifica a formulacdo deste trabalho, visualiza-se a
realizacao de eventos de porte semelhante na cidade do Rio de Janeiro nos proximos
anos, incluindo os Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verao, que ocorrerdo em 2016.
Como futuro Comité Organizador, a visdo geral dos elementos e a organizacdo para
otimizacéo da cadeia de informacado possibilitara um avanco na compreensao de como
as tecnologias de informacgéo e de telecomunicagédo atendem o ciclo de planejamento

e para os tomadores de deciséo.

Outro ponto que justifica este trabalho é o nimero reduzido de referéncias que
pontuam apresentam 0s servicos de transporte para “Familia dos Jogos”. A maioria
das pesquisas relacionadas cuida de temas como os impactos das demandas de
clientes espectadores no transporte publico e na rede de transporte da cidade e o
legado deixado pelos investimentos realizados no transporte publico e infraestrutura

de transporte da cidade sede.

Um ponto relevante é possibilitar apresentacdo de uma visdo macro dos servicos
prestados para os principais clientes, o que possibilita uma visdo geral para os futuros
trabalhos, tanto de aplicacdo da tecnologia para o planejamento do transporte, quanto

para trabalhos de otimizag&o do servigo dos Jogos.

1.3 — O ciclo de Vida e Decisdes de Transporte para Jogos Olimpicos e

Paralimpicos de Verao

Existem diferentes niveis de decisdo tomados em transporte, durante seu ciclo de
nove anos desde o inicio das atividades da candidatura até a entrega dos 60 dias do
evento. Para isso, a equipe de transporte desenvolve uma extensa etapa de
detalhamento dos servicos, dos recursos necessarios para conseguir realizar essa
entrega, e também de politicas e procedimentos que sustentem suas operacées com o
menor impacto para o evento e para a cidade. O planejamento dos eventos deve ser
suportado por um insumo fundamental na tomada de decisdo — a informacéo. Nao se
trata de uma gestdo de dados corriqueira, quando trabalhada com a quantidade de
elementos e interagdes, além do nivel de detalhamento exigido por um evento deste
porte. Outro desafio € a compreensao da demanda. As informacfes de investimento
sobre recursos passam principalmente por, como comportard o transporte ao
calendario de competices do evento e a outros eventos externos, quais 0s picos que

exigem mais dos recursos de cada um dos servicos.
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Os servicos vinculados a “Familia dos Jogos” tem elevado nivel de exigéncia, uma
volumosa operagdo de carros e Onibus para atender os diferentes clientes que tem
direito ao servico durante os Jogos. Este cenario de decisdo complexo esta baseado
em uma compreensdo do comportamento dos clientes; somado a, como estes se
deslocam em relacdo aos elementos espaciais, de origem e destino de viagem —
localizacdo de instalacdes, alojamento, areas de suporte e rede viaria exclusiva; e

elementos temporais — calendario de competicdo, calendario de eventos da cidade.

Aperfeicoar as técnicas de coleta, processamento, armazenagem e distribuicdo de
dados pode ser uma das solu¢des para melhorar a qualidade de informagé&o utilizada

no processo decisorio.

1.4 — Gestédo da Informacao e Ganhos em Decisdes

Conceitualmente tecnologia da informacéo é o conjunto formado por aplicativos, banco
de dados, equipamentos e componentes de redes usados para suportar algum
negécio, em seus diferentes niveis de decisdo. Quanto maior a complexidade do
negdécio, maior € a demandada e o suporte de solu¢cdes que adiciona valor ao ativo
informacional do mesmo. Estas ferramentas sO acrescentam valor a tomada de
decisdo se a tecnologia e negdécio estiverem alinhados. Garantir que 0s requisitos
necessarios para a decisdo estejam inseridos na solucdo computacional adquirida ou
desenvolvida é fundamental, por isso, estudos prévios para alinhar negécios e

tecnologias da informacéo se tornam cada vez mais essenciais.

O uso de tecnologia nos Jogos ndo é uma novidade, mas o paradigma atual torna as
decisbes do planejamento e das operacdes mais dependentes do potencial que elas
oferecem. Percebe-se que a cada edi¢cdo dos Jogos aparecem novas solucdes que
apoiam as decisdes do setor de transporte. Ferramentas de monitoramento,
aplicativos de demanda e sistemas de navegacdo modveis, estdo entre alguma das

novas possibilidades que ja sdo exploradas.

Sabendo que o processo de elaboracdo dos eventos olimpico e paralimpico iniciam
pelas decisdes de planejamento, o primeiro ponto de suporte de recursos tecnolégicos
ao transporte esta no mapeamento e elaboracdo de arquitetura que suporte as

decisdes de planejamento.
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1.5 — Estrutura do Trabalho

Além do primeiro capitulo introdutério, este trabalho possui outros cinco distribuidos

em:

O segundo capitulo apresenta uma breve introducdo sobre o que sdo megaeventos,
dando foco principal aos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verao, detalhados quanto
aos seus momentos decisérios e as principais entidades executoras dos servicos de

transporte para esse tipo de evento.

O terceiro capitulo apresenta os principais elementos vinculados ao cliente, espaco e
tempo que influenciam nas decisbes de planejamento de transporte. Buscou-se
durante este capitulo apresentar experiéncias dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de
Londres, para cada um dos elementos, como forma de ilustrar os conceitos

apresentados.

O quarto capitulo demonstra os aspectos relacionados a demanda e sua importancia
nas delimitacdes de recursos e investimentos. Neste capitulo foram apresentadas as
experiéncias de Londres 2012 em relagdo a como foram realizados seus estudos de
demanda para espectadores, forca de trabalho — que utilizam transporte publico e
“Familia dos Jogos” — que utiliza o servico de transporte do Comité Organizador dos

Jogos.

O quinto capitulo demonstra a arquitetura em alto nivel das solu¢des de tecnologia da
informacado, que suportam as decisfes de planejamento para transporte. Estas foram
detectadas através de estudos realizados in loco, durante os Jogos Paralimpicos de
Londres e através de entrevistas realizadas com especialistas da area durante o

mesmo periodo.

O sexto e ultimo capitulo é formado pelas consideracfes finais e sugestdes para

novas intervengdes académicas baseadas neste estudo.

1.6 — Metodologia

A metodologia do trabalho foi dividida em trés etapas:

A primeira cuida de levantar bibliograficamente aspectos importantes dos Jogos como
ciclo de vida do evento, elementos importantes no planejamento e operacdo de

transporte para eventos com esta configuracao.
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A segunda etapa organizou acervo de informacdes sobre os Ultimos Jogos Olimpicos
e Paralimpico de Verdo, que ocorreram em Londres 2012, vinculando estes nimeros
aos elementos importantes do planejamento e operacdo de transporte previamente

delimitado.

A terceira etapa cuidou de observacdes realizadas nas operacbes de transporte
durante os Jogos de Londres 2012 com levantamento de aspectos relevantes da

operacéo in loco.

A ultima abordagem metodoldgica foi agrupar este conjunto de conhecimentos sobre o
negocio e elaborar uma arquitetura em alto nivel das ferramentas utilizadas para o
planejamento, baseado nas principais entregas do Setor de Transporte para os Jogos
Olimpicos e Paralimpicos. Dando sequéncia, foram realizados detalhamentos das

ferramentas mapeadas.
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Capitulo 2 - Estrutura e Importancia de Megaeventos

A histéria de eventos culturais e esportivos dos mais diferentes portes se confunde
com a histéria da humanidade, tanto que um dos mais difundidos e conhecidos, os
Jogos Olimpicos de Verao, remetem a Grécia Antiga, e segundo registros historicos,
data de 776 a.C. (COB, 2013) (TIMMERS, 2012). E muito complicado mapear a
origem histérica destas manifestacdes culturais ou quantos existiram até a atualidade,
mas sabe-se que, historicamente, dentro do ambiente da cidade, estes serviram na
modificacdo da cultura e do espaco urbano e social das localidades sede. Na verséo
moderna estes eventos ganharam proporcfes globais em namero de participantes e
principalmente em pela sua exposicdo na midia televisiva, Diferenciando-se para
Roche (2000) devido a amplitude do evento e da atracdo do mercado, além do tipo de

midia atraida por sua divulgacdo, conforme exemplificado no Quadro 1:

Quadro 1 - Tipos e Dimensdes de Eventos

Tipo de Evento Exemplos Mercado Midia
Megaeventos e Jogos Olimpicos Global TV Global
e EXpos
e Copa do Mundo de
Futebol
Eventos e Grand Prix de F1 Regiédo do Internacional e
Especiais e Jogos Panamericanos Mundo e TV Nacional
Nacional
Eventos e Jogos Australianos Nacional TV Nacional
Marcantes e Eventos esportivos e
culturais de Grandes
Cidades
Eventos ¢ Eventos de Local Midia Local
Comunidade Comunidades Locais

(ROCHE 2000)

No caso dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verdo, a visibilidade e solidez da
marca olimpica e paralimpica faz com que grande parte das maiores marcas mundiais
e locais se interessem pela comercializagdo de seus produtos, vinculando-os a evento

de grande representatividade mundial. Tal afirmativa se comprova, com o crescimento
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de sua versdo moderna, no que citamos, principalmente iniciando nos Jogos de Los

Angeles em 1984.

2.1 - Crescimentos dos Eventos e Escala Global

A ampla comercializacdo do evento, o torna bastante visado pela Midia Global, com
destaque para a midia televisiva - Broadcasters, o que é demonstrado através do
crescimento do valor dos direitos televisivos para os Jogos Olimpicos com aumento
aproximado de 50% em 12 anos — dos 872 milhdes de Atlanta 1996 (MALFAS,
THEODORAKI, & HOULIHAN, 2004), para aproximados 1,73 Bilh6es em Pequim 2008
(BOVY, 2010) — Tabela 1

O Crescimento ndo ocorre somente na comercializacdo dos jogos. O aumento do
namero de pessoas envolvidas, nacoes, federacdes esportivas e clientes s6 reforcam
a escalada da importancia que este megaevento conquista, conforme apresentado na
Tabela 1 a seguir: (MALFAS, THEODORAKI, & HOULIHAN, 2004), (BOVY, 2010)
(KASSENS-NOOR, 2012)

Além da proporc¢éo, estes eventos se distinguem pelo tipo de especializagdo de cada

um deles, divididos para Roche (2000) em:

Especializados em Competi¢cdes esportivas em nivel mundial

Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verdo
Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Inverno
Copa do Mundo de Futebol da FIFA
Mundial de Atletismo

Mundial de Rugby

Grand Slans de Tenis

Grand Prix de Corridas de Cavalo

Grand Prix de Corridas de Carros
X-Games

Feiras especializadas em Negd6cios

Construcdo — Bauma (BAUMA, 2013)

Computacdo — CeBIT (CEBIT, 2012)

Alimentacdo — Anuga (ANUGA, 2013)

Automobilistica — Automechanika (AUTOMECHANIKA, 2013)
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Tabela 1 - Crescimento dos Jogos Olimpicos de Verao

Ano

1896
1924
1936
1960
1972
1984
1988
1992
1996
2000
2004
2008
2012
2016

7]

T

c

9

(D) O

2 2

n 0

) @

'% =

= g

O @)
Atenas 14
Paris 44
Berlin 49
Roma 83

Munique 121
LosAngeles 140

Seul 159
Barcelona 169
Atlanta 197
Sydney 200
Atenas 202
Pequim 204
Londres 204
Rio 203

Eventos Esportivos

D
w

126
129
150
195
221
237
257
271
300
301
302
302
302

Competidores

240
3.100
4.000
5.300
7.100
6.800
8.500
9.400

10.400
10.600
10.600
10.950
10.500
10.500

Midia na Operacao

9.200
11.300
13.100
15.100
16.000
21.500
24.600
21.000
25.100

Voluntarios na
Operacéo

28.000
27.000
34.000
47.000
47.000
45.000
70.000
70.000
70.000

.Espectadores
(Ticket)

3
>
(@]}
D
(%2}

5,7
3,3
3
8,3
6,7
3,8
6,5
7,9
7

éncia

Audi
® Televisiva

g
=3
o

2,5

3,7
3,9
4,5
4,5
4,7

Direitos de TV

285
400
835
900
1.330
1.495
1.730

2.000

(MALFAS, THEODORAKI, & HOULIHAN, 2004) (BOVY, 2010) (KASSENS-NOOR, 2012)

Especializadas em artes e eventos culturais

Festival de Edinburgh
Festival de Cinema de Cannes

Existem na maioria das vezes eventos regionais destes grandes eventos. Apesar de

possuirem propor¢cao menor, ndo deixam de ser impactantes para economia e as
rotinas de locais sede (ROCHE, 2000):

Jogos Asiaticos

Jogos Panamericanos

Jogos Africanos

Eliminatérias da Copa e Campeonatos continentais de futebol
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Existem outros fatores de agrupamento destes eventos: a) quanto ao seu calendario;
b) quanto ao seu periodo de ocorréncia; ¢) quanto a quantidade de eventos

simultaneos, dentre outros fatores que aqui hdo serdo englobados.

O destaque deste trabalho esta nos eventos esportivos de grande porte conhecidos
como Megaeventos esportivos, com foco nos Jogos Olimpicos e Jogos Paralimpicos
de Verdo, que possuem semelhangas na sua estrutura, organizagcdo e complexidade
de execucdo, sendo organizados em processos paralelos de planejamento, mas que

possuem requisitos especificos de nivel de servigo para cada um dos clientes.

2.2 — Organizacdes de Megaeventos Esportivos

A Estrutura global dos megaeventos esportivos € bem semelhante. Usualmente,
pertencem ao Dono do megaevento que €é uma entidade internacional nao
governamental detentoras dos direitos de concessdo do evento (Figura 1),
organizados sobre diferentes hierarquias. Dentre algumas organizacfes que sdo
detentoras de megaeventos temos: a Federacdo Internacional de Futebol e
Associados — FIFA, detentora da Copa do Mundo de Selecbes de Futebol e outros
eventos e a Unido Européia de Futebol e Associados — UEFA, detentora da Copa da
Europa de Selec¢des de Futebol. Também fazem parte desse grupo de organizacdes
detentoras de megaeventos, 0s responsaveis pelos direitos dos Jogos Olimpicos e
Paralimpicos de Inverno e Verdo, sendo, respectivamente, o Comité Olimpico
Internacional — I0C e o Comité Paralimpico Internacional. Historicamente, estas
entidades cuidam dos interesses, da imagem e da longevidade destes eventos. O que
faz com que os Comités Internacionais foquem o planejamento destes eventos ao
legado urbanistico, ambiental e de mobilidade da cidade. Segundo Barney apud Lo
Bianco (2010): O legado urbanistico € o real legado remanescente em longo-prazo
para a cidade sede no caso das Olimpiadas, conforme visto no caso de Barcelona.
(LO BIANCO, 2010)(MACRURY, 20009).

Visando garantir a imagem positiva da marca Olimpica, ativo mais importante deste
grupo dignitario do direito dos Jogos Olimpicos. O I0C cobra muita atencdo sobre
tépicos de sustentabilidade (BOVY, 2008) o que pode ser percebido na recomendacao
de numero 19 do XIII Congresso Olimpico de Copenhagen de 2009: “O Movimento
Olimpico abraca completamente a importéncia de incorporar os valores da protecédo

ambiental e do desenvolvimento sustentavel dentro dos ideais Olimpicos” (I0C, 2009).
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Os reflexos dessas ideologias sdo percebidos no setor de transporte. O uso de
transporte publico para viagens de parte dos clientes dos Jogos, iniciado nos Jogos de
Sydney 2000 (MACRURY, 2009), e permanece com 0 sucesso da Ultima edicao
ocorrida em Londres 2012 que ja em etapa de planejamento se auto nomeava: “Os
Jogos do Transporte Publico” (ODA, 2011) (BOVY, 2013).

17.
Finangas

I 15.
Marketing

14.
Midia

Legenda

Figura 1 - Esquema Estrutural de Megaeventos (BOVY, 2008)

Fungdes de suporte a
Megaeventos

O legado de infraestrutura e cultura da populacao, é outra preocupacao do IOC. Estes

principios ganharam evidéncia nos Jogos de Barcelona, 1992. A cidade de Barcelona
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utilizou os investimentos dos Jogos para valorizar e revitalizar a estrutura urbana o que
tem reflexos até hoje. Barcelona é a 152 cidade turistica mais procurada do mundo na
lista de 20 da Forbes em 2012 (FORBES, 2012), vinte anos ap0s a entrega dos Jogos.
As ultimas edicbes de Londres 2012 e Rio de Janeiro 2016 mantiveram em seus
planejamentos estratégicos a mesma preocupacao de legado e revitalizacdo de areas
anteriormente degradadas. (LO BIANCO, 2010) (MACRURY, 2009) (BRASIL, 2008).

A importancia do legado para o setor de transporte vem de uma realidade que os
Jogos impdem a cidade sede. Nos meses de ocorréncia do evento a cidade sede
recebe uma demanda extra muito distinta dos deslocamentos usuais da cidade, como
descreve Bovy (2010): “Os Jogos Olimpicos sdo também o evento temporario, de duas
semanas, de maior geracao de trafego para a cidade — aproximadamente 1,2 a 1,8
milhdes de viagens adicionais por dia durante os Jogos de Verdo”. A Olympic Delivery
Authority - ODA (2012) trouxe durante o planejamento dos Jogos de Londres um valor
de 1 milhdo de viagens diarias adicionadas as viagens da cidade. Investimentos na
renovacdo e implementagcdo de nova infraestrutura de transporte sdo necessarios,
levando em consideracdo os usos futuros de terminais, intervencgles viérias e de
material rodante. Esta preocupacdo com a demanda e o legado € demonstrada pela
Olympic Delivery Authority - ODA quando, em edicdo do plano de transporte anterior

aos Jogos de Londres 2012, assim se posiciona:

Grande parte das construgdes de transporte de Londres
2012 estdo completas isso aumentando a capacidade do
transporte e entregando um legado para os londrinos que

permanece apos os Jogos. (ODA, 2011).

A cobranca destes valores inicia no processo de candidatura que ocorre nove anos

antes da realizacdo do evento.

2.3 — Candidatura e Garantias

O impulso econbémico e o forte apelo publicitario proporcionado por megaeventos
tornou a disputa por sua realizacdo bastante acirrada (MALFAS, THEODORAKI, &
HOULIHAN, 2004). As candidatas a sede dos Jogos iniciam seus processos de
disputa nove anos antes da realizacdo do evento, com a apresentacao de relatério
inicial esquematico, que serve de base para visualizacdo inicial das propostas de

candidatura. Trata-se de um relatério de aproximadamente 80 (oitenta) paginas
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contendo 8 (oito) temas fundamentais em resposta a 25 (vinte e cinco) questdes

relevantes, além de uma primeira proposta de orgamento (BOVY, 2008).

Os oito temas (juntamente com as perguntas de transporte a serem respondidas),
apresentados abaixo (BOVY, 2008), orientam a primeira selecdo do processo de

candidatura:

I.  Motivacado e conceito de legado

Il.  Suporte politico

. Financas
IV. Instalagbes

V.  Acomodac¢des
VI.  Transporte

o Autoridades e estratégias de transporte
Infraestrutura de transporte
Aeroportos
Mapa do Sistema de Transporte
Desafios de transporte
o Distancias e tempos de viagem

VIl.  Seguranca

VIll.  Condi¢Bes gerais, experiéncia e opinido publica.

©O O 0O

Ao fim da avaliacdo e selecdo das melhores propostas, o IOC possuira a lista de
cidades candidatas aos Jogos Olimpicos. Estas passardo por etapa semelhante, mas
com aprofundamento dos tépicos, transformando-se em um relatdrio de propostas com
200 (duzentas) questdes sobre 17 (dezessete) temas diferenciados que estdo
posicionados em um documento de 600 (seiscentas) paginas. O tema transporte

responde a duas questdes, divididas em seis topicos, citados adiante (BOVY, 2008):

Autoridade e estratégia de transporte

Chegadas e partidas em aeroportos

Infraestrutura e recursos de transporte

Requisitos de clientes e demandas de transporte

OperagOes de transporte

Comunicacao e comando para operacdo de trafego dos Jogos

Parte importante deste documento € o contrato de garantias firmado entre a cidade e o
detentor dos Jogos. Este documento funciona como um posicionamento de que as
autoridades locais da cidade sede terdo que entregar todos oS projetos propostos
durante a candidatura. As entregas de transporte contemplam a melhoria da atual
infraestrutura e dos equipamentos rodantes do transporte publico local, 0 aumento da
capacidade dos aeroportos, a entrega do centro de gestdo comando e controle de
trafego e das faixas exclusiva de trafego, entre outras entregas (BOVY, 2008).

Propostas fracas de transporte podem arruinar completamente o0 sucesso de uma
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candidatura, como afirma BOVY (2008): “Uma candidatura com uma proposta pobre

para o transporte ndo tem chance de sucesso”.

Este documento técnico e extensamente detalhado serve de base para a escolha da
cidade sede dos Jogos Olimpicos. Procedimento semelhante ocorre para quase todos
0s megaeventos, provavelmente modificando algumas etapas e a exigéncia de

detalhamento dos documentos entregues.

O Comité Olimpico Nacional — NOC do pais sede dos jogos é responséavel por criar o
Comité Organizador para os Jogos Olimpicos — OCOG (Organizing Committee for
Olympic Games), responséavel pela entrega final do evento apoiado pelo Governo, em
suas diferentes esferas, Federagdes Internacionais - IF e Parceiros de Negocios e

outros Clientes.

2.4 — Esferas Governamentais e Parceiros — Infraestrutura e sua

importancia na realizacdo de megaeventos

O governo € um dos principais responsaveis por entregas dos Jogos. As principais
entregas da cidade sede ficam sob responsabilidade do Governo local, em suas
diferentes instancias e dos parceiros que possuem a concessdo dos servicos de
transporte localmente. Dentre as principais entregas estdo: Planejamento, visdo
estratégica e as entregas sobre infraestrutura e instalacfes de transporte. Outros
exemplos das funcbes do ente governamental na estrega sdo visualizadas pelas
responsabilidades da Olympic Delivery Authority — ODA para os Jogos de Londres
2012.

Nos Jogos de Londres 2012, as decisfes governamentais estratégicas para a area de
transporte ficaram sob responsabilidade da Olympic Delivery Authority — ODA, criada
pelo Ato Olimpico e Paralimpico de 2006 (UNITED KINGDOM, 2006), documento que
apresenta todas as competéncias atribuidas a mesma. Coube a ODA, além do
planejamento de transporte — Olympic Transport Plan - OTP, as funcbes de
coordenacdo do transporte de espectadores, planejamento das rotas Olimpicas e
Paralimpicas — ORN e PRN, que serdo posteriormente detalhadas, além da entrega
das infraestruturas de transporte para a cidade de Londres, a gestdo da Central de
Controle de Transporte — TCC, e a gestdo da demanda na rede de transporte da
cidade (ODA, 2012b) (DOSNMU, 2012). Ja os parceiros de negdcio estavam divididos

em um grupo extenso de organiza¢gbes somadas, em aproximadamente 40 (quarenta),
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dentre elas: a Transport for London — TfL; Network Rail — NR; The Association of Train
Operationg Companies — ATOC e a Train Operating Companies — TOCs; The
Highways Agency — HA; The Department for Transport — DfT; The Greater London
Authority — GLA; London Boroughs e London Councils (ODA, 2012b) (DOSNMU,
2012). A principal funcdo dos parceiros estava vinculada a entrega e operacdo dos
servicos, como da ORN e PRN nos Jogos. (ODA, 2012b) (DOSNMU, 2012)

2.5 — 0 Comité Organizador dos Jogos e suas Atribuicdes em Transporte

Nos bastidores da entrega dos Jogos, ficam os servicos ligados aos responsaveis pela
execucdo operacional do evento. Criado em momento posterior ao término do
processo de candidatura, o Comité Organizador para Jogos Olimpicos e Paralimpicos
— Organizing Comittee for Olympic Games — OCOG, em seu ciclo de vida de 7 (sete)
anos - de seu plano base até sua dissolucdo — cuida de planejar e atender ao
conjunto de necessidades dos principais clientes dos Jogos denominado de “Familia
Olimpica”, que tem como os mais relevantes, os atletas, os membros do Comité
Olimpico Internacional - IOC, membros das Federagdes Internacionais — International
Federation - IF e Nacionais, membros dos Comités Olimpicos Nacionais — National
Olympic Committee - NOC, a Midia Escrita e Broadcast e os Patrocinadores mundiais
e locais do evento. Trata-se de um numero consideravel de pessoas (Tabela 2), que

recebem servicos de transporte com alta prioridade e nivel de servico.

Cliente Olimpico Paralimpico
Atletas 10.500 4.000
NOC / NPC 5.000

IFelOC 20.000

Midia 22.000

Patrocinadores 50.000

Voluntéarios 150.000

Espectadores 8,8 milhdes 2,7 milhdes

Tabela 2 - Namero de Clientes envolvidos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Londres
2012 (ODA, 2012b)

Para entregar os principais servicos, o0 OCOG se divide basicamente em &reas
funcionais — AFs, que cuidam dos servicos da empresa, Setores que negociam o
servico com o cliente e setores que cuidam da entrega dos servicos gerais durante o

evento.
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Dentre as responsabilidades do OCOG estdo as entregas de diferentes servigcos que
variam em tipo e volume, dentre eles: acomodacdes, Instalacdes, Esporte, Chegadas
e Partidas, Seguranca, Logistica, Limpeza e Lixo, Comidas e Bebidas, Tecnologia dos
Jogos, dentre outras ndo citadas. Contido neste grupo de areas de operacao fica
também a éarea funcional de Transporte, que € apenas uma dentre as 34 (trinta e
gquatro) areas funcionais que se interagem para fazer a entrega dos servicos finais do
evento (BOVY, 2010).

Os servicos disponibilizados para estes clientes sdo largamente planejados e
operados durante o ciclo de vida de existéncia do OCOG que vai do plano base até a

dissolucdo (BOVY, 2010), nos seguintes termos:

¢ Plano Base e Conceitual
o Criagdo dos conceitos que fundamentam o servico prestado aos clientes
e na compreensao das necessidades de entrega fundamentais. Inicia 7
(sete) anos antes e termina 4 (quatro) anos antes dos Jogos.
e Plano Operacional
o Criacdo de planos operacionais que atendam as necessidades e niveis
de servico acordados entre clientes e OCOG, apresentando,
detalhadamente, todas as necessidades de entrega por setor, por
instalagdo e por servico. Término aproximado 25 (vinte e cinco) meses
antes do inicio dos Jogos Olimpicos.
e Fase Teste
o Conjunto de eventos teste que possibilitam medir o quanto o plano
operacional esta alinhado as necessidades de entrega do evento.
Costuma iniciar 2 anos antes do inicio dos Jogos.
e Fase de Prontiddo Operacional
0 Mobilizacdo de recursos para execucdo dos Jogos, inicia
fundamentalmente 6 (seis) meses antes do inicio dos Jogos.
e Periodo dos Jogos
o O periodo do inicio das opera¢cbes do evento, inicia alguns dias antes
das competi¢Bes Olimpica, com a abertura da Vila dos Atletas e termina
com o fechamento da mesma, apdés o término das competicdes
Paralimpicas. Entre os Jogos ha um periodo de transi¢cdo, para
adaptacéo dos servigos e instalacdes, conforme requisitos demandados
para os Jogos Paralimpicos. Contam-se, aproximadamente, 60

(sessenta) dias do inicio ao término do ciclo. Em Londres, este ciclo se
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deu entre o inicio do evento olimpico, em 25 de Agosto de 2012, até 09
de Setembro de 2012, data do término do evento paralimpico.
¢ Fase Dissolucao
o E o intervalo de tempo para entrega dos resultados finais dos Jogos,
principalmente utilizado para transferéncia de conhecimento entre
OCOGs, cuidando de repassar as principais licdes e informacbes que
sdo relevantes na entrega, no Planejamento e na Operac¢do do evento.
Tem duracao variavel.
e Legado
o Corresponde o periodo dos Jogos sendo tratado como todos os ganhos
e impactos gerados e que permanecerdo apdés o término do ciclo

olimpico, estendendo-se por um periodo ndo mensurado.

Em Londres 2012, o London Organizing Committee for Olympic and Paralympic
Games — LOCOG foi responsavel (assim como apresentado nas incumbéncias do
OCOG) pelos servigos de planejamento e entrega da “Familia dos Jogos”, divididos
em: Atletas, oficiais técnicos, imprensa, broadcast, parceiros de negocio, e 0os comités
nacionais e internacionais Olimpicos e Paralimpicos, além das federacdes
internacionais. (ODA, 2012b) (DOSNMU, 2012)

O escopo do atual trabalho académico cuida das acdes da &rea funcional de
transporte dentro do ciclo de planejamento operacional no Comité de organizacdo dos
Jogos. O principal motivo do foco neste momento é a necessidade de melhor
otimizacdo dos servicos e recursos, possibilitando a reducdo de impactos
desnecessarios nesta etapa da entrega do evento. Qualquer impacto nesta etapa pode
ser reduzido sem adicdo expressiva de recursos (qualquer natureza), muito diferente

de ag0es corretivas durante a operacéo.

2.6 — Niveis de decisdo em transporte inseridos nas etapas do ciclo de
vida

A escala de decisdes do setor de transporte dentro do ciclo de vida dos Jogos esta

apresentada na Figura 2.
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Figura 2 — Nivel de decisdo AF Transporte para Ciclo Vida do OCOG

Percebe-se um foco mais estratégico nas etapas iniciais de criacdo dos fundamentos
da area, avancando para decisbes mais operacionais, quando aproxima da entrega
final do evento. Durante todas essas etapas, mas com maior evidéncia durante o
evento e no periodo posterior, 0 OCOG cuida de repassar as licdbes aprendidas
através do processo de transferéncia de conhecimento — transfer of knowledge — TOK.
O processo de transferéncia é bastante importante para todas as areas, em especial
para o transporte, pois, além das bases de dados recebidas para estudo e
documentos que embasaram as decisdes do realizador do evento, o futuro OCOG
ganha vagas de trabalho e observacdo nas operacfes do servico de transporte

durante os Jogos, nos programas de observacéo e destacamento.
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2.7 — Produto Final e as Responsabilidades de Entregas até os Jogos —

Introducé&o aos elementos principais.

Destacam-se dois agentes nos esfor¢os para entrega dos Jogos de Londres 2012. A
ODA e sua autoridade define sobre a continuidade do funcionamento da cidade e o
planejamento estratégico do transporte, com foco no planejamento de infraestrutura,
planejamento e coordenacdo dos servicos para espectadores e forca de trabalho, do
planejamento e operacao das faixas olimpicas e paraolimpicas — ORN e PRN, além da
coordenacdo do principal centro de controle de transporte durante os Jogos. A outra
parte das entregas, de responsabilidade do LOCOG, cuidou do planejamento e
operacao dos servicos de transporte de clientes dos Jogos, baseado na confiabilidade
e seguranca plena dos clientes (ODA, 2012b) (DOSUNMU, 2012).
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Capitulo 3 — Jogos Olimpicos e Paralimpicos de Verdo e seus
principais elementos Para Planejamento de Operacdo de

Transporte — Experiéncia dos Jogos de Londres 2012

O capitulo anterior teve como objetivo, fornecer uma ideia das caracteristicas e da
propor¢cdo dos megaeventos, focando nos Jogos Olimpicos e Paralimpicos e como
seu ciclo de vida esta organizado, seus principais executores e responsabilidades.
Neste capitulo sera trabalhado o servico de Transporte para os clientes internos dos
Jogos. Este foco ajuda na compreensédo dos elementos que sdo fundamentais para as
decisfes de transporte, conduzindo-nos aos primeiros passos para compreender como
poderia ficar a proposta de organizacéo, de arquitetura e das solugbes que suportam

estas decisdes para transporte.

Existem algumas peculiaridades no fornecimento de servi¢co de transporte em relagcéo

a outros sistemas tradicionais, em sendo:

¢ Volume de deslocamentos adicionais operacdo da cidade
¢ Nivel de servico exigido para clientes

e Comportamento baseado no calendario de eventos

O planejamento de transporte dos Jogos tem como principal foco os clientes, seus

privilégios e niveis de servicos.

3.1 — Servicos de transporte baseado em clientes dos Jogos — Detalhando

0s niveis de servico.

Os servicos de transporte entregues pelo OCOG sao altamente baseados nos niveis
de servico por cliente. Um manual de credenciamento, atualizado periodicamente a
cada ciclo de Jogos de Verdo ou Inverno para Jogos Olimpicos e Paralimpicos. (IPC,
2011), funciona como diretiva inicial para entendimento do Comité Organizador sobre
suas entregas e norteia as futuras negociac¢des de servico com cada um dos clientes.
Este manual carrega informac¢8es sobre direitos a servico para cada grupo hierarquico
de clientes, dentre eles os direitos aos servicos de transporte, conforme apresentado

na coluna transporte do Quadro 2.
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Quadro 2 — Servicos e credenciamento cliente imprensa para Jogos Paralimpicos —
Baseado no manual de credenciamento e entradas do IPC (2011)

= Acesso Acesso S
Populacéo | ~ Ceriménias Transporte
nstalacéo Assentos
Jornalista All Assentos de E Assentos de E
MPC (arranjo com ingresso
A . T-M
prioritario) (numeros
limitados)
Fotdgrafo All Posicédo de Com ingresso
MPC Fotografo (nimeros
limitados)
(Acesso ao
T-M
campo com (Acesso ao
vestimenta campo com
adequada) vestimenta
adequada)
Técnico All Sem assento Sem assento
(Computacéao, MPC provido provido
Eletronica, (necessidade de  (necessidade de T-M
Pessoal ingresso) ingresso)
Laboratorio e
Staff Técnico)
Corpo técnico de | All (sem Assentos de E Sem assento
midia nao right equipamento) (arranjo provido T-M
holders MPC prioritario) (necessidade de
ingresso)
(IPC, 2011)

A coluna transporte apresenta a especificacdo T-M referente ao servico de transporte
de Midia, basicamente realizado por 6nibus com motoristas que se deslocavam do
Centro de Imprensa - Media Press Centre — MPC até as instalacées de competicao.
Cada cliente ou grupo de clientes tem detalhadamente, portanto, as configuracdes de
acesso e os direitos de servico que devem receber assim que passam pelo processo
de credenciamento dos Jogos. A preocupacdo com 0s servicos e a divisdo dos
mesmos pela sua hierarquizacéo é a forma com que historicamente os OCOGs vém
trabalhando as entregas de transporte durante as Ultimas edi¢cdes. Portanto, entender
como cada grupo de cliente esti atrelado ao servico especifico € um fundamento
importante do entendimento de como planejar os recursos de transporte para o

evento.

A codificacdo dos sistemas de transporte recebidos € passada entre 0os Jogos e segue
um agrupamento de macro requisitos e privilégios recebidos pelo cliente. Uma breve
descricdo do que esta contido em cada um dos sistemas de transporte se encontra no
Quadro 3 (IPC, 2011).
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Quadro 3 — Sistemas de Transporte e Niveis de Servi¢go — Privilégios

Cédigo
Transporte

T1

T2

T2 Dedicados
Pool de
Veiculos

T3

TA

TF

™

TP

Descricédo

Veiculo
alocado com
motorista

Veiculo
alocado com
motorista

Veiculo
alocado e
motorista

Sistema de
compartilhado

Transporte de
Atletas e CPNs

Tranporte de
Officiais
Técnicos e
IPSF

Transporte de
midia

Transporte
publico

Privilégio de Transporte

Veiculos alocados
e motoristas
Acesso ao sistema
de transporte T3
Transporte Publico
gratuito

Veiculos alocados
e motoristas
Acesso ao sistema
de transporte T3
Transporte Publico
gratuito

Veiculos alocados
e motoristas
Acesso ao sistema
de transporte T3
Transporte Publico
gratuito

Sistema de
transporte
compartilhado
Transporte publico
gratuito

Transporte de
Atletas e CPNs
Transporte publico
gratuito

Tranporte de
Officiais Técnicos e
IPSF

Transporte publico
gratuito

Transporte
compartiihado de
mida

Transporte publico
gratuito

Transporte publico
gratuito

Tipo de Veiculo

Veiculo
Leve

Veiculo
Leve

Veiculo
Leve

Veiculo
Leve
Onibus

Onibus

Onibus

Onibus

Sistema de
Transporte
Publico da
Cidade

Adaptado de: (IPC, 2011)

Dois fatores sao considerados para avaliacdo desta tabela: o primeiro, é de que

existem pequenas diferencas entre os sistemas de transporte entre os Jogos

Olimpicos e Paralimpicos no que se refere a privilégios e elementos contidos nos

servicos de cada sistema; outro fator é que ndo existe uma clarificacdo de como

cumprir o sistema, cabendo ao OCOG resolver, negociar e avaliar alinhamento com

operacdo dos requisitos mais especificos de atendimento da tabela, como politica de
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disponibilizacéo de motorista e configuracdo detalhada dos veiculos. Estes itens fazem
parte da negociacdo e contratacdo de recursos para cumprimento do servico e é feito
por meio das diferentes formas de aquisicdo dentro de um projeto deste porte —
patrocinio, licitacado, leildo eletrénico, outsourcing e outras modalidades intermediadas

por outras areas funcionais — juridica, comercial, suprimentos.
i) Recursos de Transporte

Uma das tarefas que mais demanda tempo, atencéo e esfor¢co de planejamento de um
OCOG, é a delimitagdo de recursos para execucdo de operagdo. Como apontado por
Ortuzar & Willumsen (2011), existe uma interferéncia direta dos recursos ao nivel de

servico e capacidade do sistema de transporte.

Este conjunto de elementos é planejado em atividades periédicas dentro do ciclo de
vida da AF de Transportes tendo seu pico de aquisicdo e uso no periodo de prontiddo

e Jogos. Estes recursos estéo divididos em:

Frota de Veiculos: Material rodante planejado para operacdo do OCOG distribuidos
entre carros e Onibus e veiculos especiais, sdo contratados em regime de patrocinio
ou contratacdo de servico. Dentro dos contratos de servico o OCOG recebe também

servicos adicionais de gestao da frota e operacgéo da frota recebida.

Recursos Humanos: Equipe de forca de trabalho direcionada ao planejamento e
operacgdo dos servigos de transporte durante todos os ciclos de vida da area funcional
de transporte. As equipes entram em diferentes fases de acordo com o planejamento

anual e distribuicdo entre areas e funcdes subdivididas

Area de Suporte: Areas direcionadas para operacgdo de transporte. Terminais,
garagens, areas de espera de veiculo, pontos de embarque e desembarque,
centralizadores de operacdo. Essas posicdes sdo previamente escolhidas e

registradas para aquisicado

Equipamentos para Operagdo: Material movel enviado as equipes de campo para
intervengdes operacionais de trafego e agbes pontuais da area de transporte. Também
tem uso extenso na operagdo de eventos de rua como ciclismo de rua, maratona e
triatlo. Estes equipamentos em sua maioria sdo formados por cones diversos,
barreiras, grades de separagdo do publico, cavaletes e sinaliza¢cdes moveis, além dos

equipamentos de seguranca das equipes de trafego e de operacdes de rua.
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Tecnologias da Informacéo: Conjunto formado por sistemas l6gicos, bases de dados e
equipamentos, utilizados de forma estruturada para gestdo adequada da informacao
de transporte, divididos por periodo de implantacdo e tipo de decisdo que suportam.
Durante o planejamento sdo constituidos por ferramentas de modelagem em
transporte, simulacao, sistema de informacgéo geogréfico e de apoio a design. Durante
a operacdo, sdo formados por ferramentas de monitoramento, apoio a navegacao e

gestdo veicular.

Telecomunicacdes: Conjunto de elementos utilizados para comunicagdo entre
equipes, infraestrutura de comunicacdo de dados e voz para funcionamento dos
demais sistemas de informacgéo. Utilizam a infraestrutura atual da cidade sede, com a
proposta de expanséo e aperfeicoamento da rede de telefonia movel e fixa, para voz e

dados, e da rede de radio trunk.
ii) Servicos de Transporte

Os principais tipos de servico provido pelos sistemas de transportes executados pelo
OCOG séo:

o Onibus atendendo quadro de horario fixo de viagem
e Carros e Onibus com servigos agendados
e Carros e Onibus gestdo do cliente — Servico livre
e Servicos auxiliares temporarios (ODA, 2011)

o Linha de estacdes ferroviarias a instalacéo
Operagodes de Park and Ride
Embarque e desembarque Acessiveis
Estacionamento de Bicicletas

Areas de E/D para carros privados e taxis

O O O O O

Sinalizagdo temporaria
o Entre outros

e Onibus Circular intra-venue

3.2 — Os Principais Clientes e Servi¢os vinculados

Componente relevante na complexidade dos servicos de transporte os grupos de
cliente possuem peculiaridades no nivel de servico. A compreensdo dos mesmos se
faz necessario em um ambiente de exigéncia de servigcos e de comportamento muito

diferenciados. As demandas de transporte dos Jogos de Londres foram baseadas em
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estudo minucioso de cada um desses clientes e foram divididos, segundo a ODA

(2008): (1) Espectadores e forca de trabalho; e (2) Familia dos Jogos.

3.2.1 — Espectadores, Forca de trabalho e o servi¢co de Transporte Publico
-TP

Dentro do grupo de clientes apresentados, os espectadores sdo 0s Unicos nao
portadores de credencial. A permissdo de acesso a area do evento é realizada através
do ingresso (Figura 3), enderecado apenas para uma competicdo em horario
especifico. Em Londres 2012 o volume de espectadores variou em torno de 8,8
milhées de ingressos vendidos para os Jogos Olimpicos (KASSENS-NOOR, 2012)
(ODA, 2012a) (ODA, 2012b). A Paralimpiada ocorrida nas semanas posteriores ao
término do evento Olimpico possui valores igualmente significativos - 2,7 milhdes de
ingressos (ODA, 2012). Outra peculiaridade do grupo de cliente espectadores é que o
mesmo é atendido, em sua maioria, pelo servigo regular de transporte publico, como
destacado pela ODA (2012b) que especifica a estratégia de uso dos servigcos dos
clientes espectadores e a realizacdo dos deslocamentos por transporte publico,
caminhada ou deslocamento por bicicletas, sem uso de veiculos privados e

permissdes de estacionar nas proximidades da instalacao.

Figura 3 - Ingresso de Evento Jogos Olimpicos Londres 2012 (THE GUARDIAN, 2012)
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Esta demanda é acrescida a ja saturada rede de transporte publico das cidades sede
e se ndo mensurado corretamente pode gerar transtornos para cidade e cliente
durante o deslocamento, com niveis de servico drasticamente piorados. A
comunicacdo com as partes, principalmente da cidade é relevante neste contexto. A
cidade de Londres realizou campanha de conscientizacdo dos londrinos mantendo os
mesmos informados sobre o melhor uso do Sistema de Transporte Publico,
principalmente metrd, durante o periodo dos Jogos (Figura 4), além de ter realizado
através da ODA com seus parceiros, estudos e simulacdes baseadas na previsdo de
demanda, possibilitando a constru¢ao de planos de contingéncia sélidos e respostas
operacionais a variagdes diarias da demanda. Outra fonte importante para os londrinos
e espectadores foi o ‘planejador de viagens’ utilizado como fonte de informacdo onde
eram posicionados avisos de locais a evitar durante os Jogos (DOSUNMU, 2012).
Aplicagbes como o planejador de viagens para espectadores foram exploradas para
induzir os deslocamentos conforme necessidades do planejamento macro de

transporte e contingéncias.

? .- 2
Walking port of your journey
may be quicker during the Games

and 29 Au

ot GetAheadoftheGames.co!

Warking logether

MAYOR sy R T, Transport

Figura 4 - Comunicacéo instrui populacdo sobre como fazer deslocamento durante os
Jogos Londres 2012 (MAYOR OF LONDON, 2012)
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A mao-de-obra responsavel pela entrega dos Jogos na cidade sede é parte integrante
deste gurpo de clientes. Formados por contratados pelo Comité Organizador, mao-de-
obra contratada de empresas terceiras prestadoras de servico para OCOG e do
conjunto de voluntarios. Esse grupo € responsavel pela entrega dos servigos para o
grupo de espectadores e clientes dos Jogos dentro das principais areas do evento.
(ODA, 2011)

Em Londres a principal composicdo dessa forca de trabalho estava vinculada aos
contratados do LOCOG e ODA formando um grupo que aproximava os duzentos mil
colaboradores. (ODA, 2012a) (ODA, 2012b)

O deslocamento até as instalagbes de trabalho, em sua maioria foi realizado pelo
servico TP (ODA, 2012b), assim como espectadores com alguns diferencias, o
primeiro, a existéncia de servicos suplementares de 6nibus para caso de turnos apés o
término de operacdo de transporte publico. Muitos membros da forca de trabalho
permanecem nas instalacdes cumprindo procedimentos finais de fechamento da
instalacdo. Outra excec¢do foram os usos de veiculos alocados para operacao,

utilizados em caso de necessidade de areas funcionais especificas.

Diferente dos espectadores, a forca de trabalho, responsavel pela execucdo do
evento, possui um documento de permissdo de acesso a instalagdo, em forma de
credencial, ilustrada na Figura 5. A credencial é o instrumento de identificagdo dos
autorizados a entrar em areas especiais da instalacdo de competicdo, além disso,
carrega nas suas codificacdes informacdes importantes referentes a direito a servigos
de transporte ou alimentacdo, acomodacg0fes e tribunas. Esta codificacdo de restricdo
segue normas de codificacdo do Comité Olimpico e Paralimpico além de
nomenclaturas acordadas entre OCOG e Governo. (IPC, 2009) (ODA, 2011)
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Figura 5 — Credencial Clientes Jogos Paralimpicos Londres 2012 (SILVA, 2013)

O servico de gratuidade recebido durante os Jogos de Londres para ambos o0s
clientes, era garantido com a apresentacéo de credencial ou ingresso da competicao,
juntamente com insercdo na bilhetagem eletrdnica do Oyster Card (Figura 6).

Tradicional cartdo do servigo de transporte da cidade.

Transport for London

Figura 6 — Oyster Card Cliente Jogos Paralimpicos Londres 2012 (VISITLONDON, 2013)
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O TP como servico de deslocamento de clientes espectadores e forca de trabalho para
megaeventos, é de relevante importancia servindo como catalizador de mudancas na
escolha de viagens, através da percepcdo de um novo conceito baseado na
integracdo da rede dos servigos publicos e no aperfeicoamento das operag¢des, como
legado dos Jogos. Durante os Jogos a garantia da gratuidade funciona muito
positivamente, reduzindo os acumulos de pessoas nas bilheterias e estagdes
encorajando o uso do transporte publico (EMMERSON, 2012). O processo deu inicio
em Sydney - 2000 (BOVY, 2006), mas teve, em Londres 2012 os melhores resultados
de uso, autodenominados pela cidade sede como: “Os Jogos do Transporte Publico”
(ODA, 2011) (BOVY, 2013). De fato foi algo percebido através da experiéncia de
relatos dos que participaram do evento. A adesdo relevante ao uso de transporte
publico, incluindo o grupo de clientes da Familia Olimpica, e os exemplos percebidos,
como o caso da viagem realizada pela selecdo de basquete dos Estados Unidos, que
utilizou o trem londrino entre a instalacdo e o hotel apdés uma partida semifinal dos
Jogos, mesmo possuindo o direito por transporte prioritario dos Jogos (AROUND THE
RINGS, 2013), mostrando a eficiéncia e confiabilidade do servico de TP. O ponto
fundamental apontado pela ODA (2012b) foi 0 entendimento exato dos desafios da
entrega desta operacdo Olimpiaca e Paralimpica, dentre os desafios apontados estdo
(ODA, 2008):

e Volume diario de clientes

e Comportamento de origem e destino de viagem

¢ Requisitos de seguranca e conforto

e Servico compartilhado com transporte publico da cidade

e Disponibilizacdo de gratuidade para todos os clientes do grupo. Em Londres
disponibilizado através do tradicional Oyster Card (Figura 6)

e Calculo de Demanda pré-vendas de ingressos

Segundo a ODA (2008) os dados necesséarios para um calculo bem sucedido de

previsdo de demanda de viagem para os clientes séo:

e Numero de viagens enderec¢adas a instalacdes de competicao
e Numero de viagens direcionadas a outras regides da cidade
e Modo transporte utilizado para realiza¢do das viagens

e Preferéncia declarada por cada modo de transporte
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e Capacidade do Modal atender a demanda para servico

e Capacidade de influéncia na escolha do cliente

O LOCOG néo ficou responsavel pela entrega do servico que atende os clientes
espectadores e forga de trabalho, porém, as atividades de planejamento e operagéo
foram acompanhadas de muito préximo juntamente com a ODA, fato que ocorreu pela
necessidade de visdo global do transporte na cidade e o impacto gerado pelo volume

de pessoas nas imediacdes das instalacées de competicao.

3.2.2 — Familia Olimpica e sua diviséo de clientes

O grupo de clientes conhecidos como “Familia Olimpica”, tratado com prioridade e
elevado nivel de servico durante os Jogos Olimpicos e Paralimpicos, sdo formados
pelo conjunto de individuos e organizacbes que fundamentalmente executam e
viabilizam os Jogos nhas cidades sedes. A explicacdo para o nivel de servico prestado
a estes clientes se da por dois motivos. Primeiro, sdo de fundamental importancia para
execucdo dos Jogos, por participarem direta ou indiretamente das competicdes, por
trabalharem em posicdes técnicas diversas. O segundo motivo, sdo detentores de
direito dos 10C ou IPC e das marcas, esportes e imprensa, envolvidos nos Jogos.
Estes grandes grupos em sua maioria sdo de fora da cidade, e ndo possuem
estruturas proprias na cidade sede que suporte sua estadia e as necessidades de

entrega durante os Jogos.

Em comum estes clientes tem o fato de pertencerem ao nucleo de execucdo dos
Jogos, possuirem credencial de acesso as instalagbes, com diferentes niveis de
permissao e fazerem parte do sistema de transporte dos Jogos, planejado e operado

pelo Comité Organizador dos Jogos.
A) Atletas e Comités Olimpicos e Paralimpics Nacionais

Os Comités Olimpicos Nacionais, dos Inglés National Olympic Committee - NOCs e
Comités Paralimpicos Nacionais — National Paralympic Committee — NPCs sao
comités que respondem como autoridade do esporte Olimpico e Paralimpico em nivel
nacional para as nacgdes representantes e filiadas ao Comité Olimpico Internacional —
International Olympic Committee — I0C, Comité Paralimpico Internacional -
International Paralympic Committee — IPC. Estes comités sdo detentores dos rumos e
planejamento e divulgacdo dos esportes olimpicos nestas nacdes, além da

responsabilidade pelos atletas competidores de alto desempenho, Jogos, comissdes
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técnicas, cientificas e médicas que acompanham a delegacao do pais. Um exemplo
dos mesmos, o Comité Olimpico Brasileiro — COB tem como principal fungéo, segundo

a entidade:

“O Comité Olimpico Brasileiro (COB) é uma organizacdo n&o
governamental de direito privado que trabalha na gestdo técnica-
administrativa do esporte, atuando no desenvolvimento dos esportes
olimpicos no Brasil” (COB, 2013).
Os NOCs respondem também pelo grupo de atletas que participam dos Jogos
Olimpicos e Paralimpicos, para possibilitar seu alto desempenho durante o ciclo de
preparacdo para o evento, até na responsabilidade pelo competidor durante o periodo
dos Jogos. O atleta é tratado com total foco e centralidade. A importancia do atleta
para o evento é expressa por toda a centralidade e privilégios dado ao COIl em seu
tratamento. O principal motivo esta descrito no fato do evento esportivo e sua imagem,
simbolos e lemas estar fortemente ligado a imagem do atleta. O valor das marcas
olimpicas e paraolimpicas esta fortemente ligado a figura do atleta e sua inspiragdo ao
restante dos que assistem a ambos os eventos. Referente aos servigos de transporte
esta prioridade é refletida, quando, a estratégia do planejamento dos Jogos de
Londres 2012 consideram como primeira e principal posi¢do a priorizagdo do servico

de atletas sobre os demais grupos de cliente. (ODA, 2012b).

Diferentes servicos sao prestados para este grupo de cliente. O servico, o transporte
de atletas - TA, realizado por énibus que se deslocam do terminal de transporte das
Vilas Olimpicas e Paralimpicas com destino as competicfes (ODA, 2011). A principal
caracteristica deste servico € a regularidade e seu vinculo direto as atividades de
competicdo e treinamento do cliente. O cliente recebe um quadro de horario com todos
os horérios atendidos pelo sistema TA. O mesmo servi¢o atende a parte da comisséo
técnica, médica, cientifica dos CONs e CPNSs, pois, as necessidades de viagens e

deslocamentos destes agentes estéo diretamente ligados aos atletas.

O servico prestado aos NOCs e NPCs possuem também peculiaridades como o
atendimento por uso de veiculos — T1/T2 e T3, ou veiculos dedicados para CONs e
CPNs, que atendem suas necessidades, e séo disponibilizados de acordo com uma

guota baseada na quantidade de membros formadores de cada Comités Nacional.

Em Londres o servico era dividido segundo tabela de quotas exemplificadas na
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Tabela 3 retirados do Dossié de Chefs de Mission (LOCOG, 2012). Este documento
apresenta detalhadamente todos servi¢os recebidos pelo cliente NOCs ou no caso do

supracitado (LOCOG, 2012) NPCs para os Jogos Paralipicos.

Tabela 3 — Quota de distribuicéo de veiculos dedicados aos NPCs em Londres 2012

Classe Quantidade de Veiculos por Tipo
Delegacio MPVs Sedans 3 Turismo 3 Total d-e Carros
Assentos Assentos Dedicados
[No:Membros || wnd  oed od Und ]
1-10 0 1 0 1
11-50 1 1 1 3
51 -100 2 2 1 5
101 - 200 2 3 2 7
201 - 300 2 3 3 8
301 -400 2 3 4 9
401 + 3 4 4 11

(LOCOG, 2013)

Os Jogos de Londres 2012 contaram com a presenca de 204 Comités Olimpicos
Nacionais e ainda aproximadamente 10.500 atletas para seu evento Olimpico. Na
Paralimpiada os numeros ficaram em torno de 160 Comités Paralimpicos Nacionais
totalizando 4.000 atletas competindo, o que demonstra uma demanda critica com alto
nivel prioritario de transporte razoavel para ambos 0s Jogos.

B) Federacdes Internacionais

As Federagdes internacionais - International Federations - IF e Federacdes
Internacionais de Esportes Paralimpicos — International Paralympic Sports Federation
— IPSF séo associagdes, e entidades ndo governamentais detentoras de cada uma
dos esportes contidos em ambos os eventos (Olimpiada e Paralimpiada). Estdo entre
elas além da FIFA responséavel pelo futebol, Federagéo Internacional de Basquete —
FIBA, Federacdo Internacional de Natacdo e Desportos Aquaticos — FINA como
exemplos Olimpicos. J& para os Jogos paraolimpicos existem variagbes. Nos Jogos
Paralimpicos as federacfes internacionais de esporte podem governar esporte
olimpico e paralimpico, caso da Federacao internacional de Canoagem — ICF; possuir
uma federacado diferente para esportes semelhantes, como é o caso da Federacao

Internacional de Basquete em Cadeira de Rodas — IWBF; além de possuir esportes
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com federacado o proprio IPC, para os casos da Natagdo. Basicamente este grupo de
associagoes e entidades cuidam de (FINA, 2013) (FIBA, 2013) (ICF, 2013):

¢ Criacdo manutencdo e aperfeicoamento de regras e regulamento;

¢ Manutencéo dos oficiais técnicos, arbitros e juizes responsaveis por aplicar a
regulamentacdo em competicdes oficiais;

e Organizar seus respectivos campeonatos mundiais e fomentar o crescimento

do esporte de sua responsabilidade pelo mundo.

Durante todo o ciclo do evento as federacdes sao grandes responsaveis por toda e
qualquer aprovacdo e deliberacdo relacionada aos esportes. Desde a etapa de
projetos das instalacdes de competicdo. No momento dos Jogos todos oficiais
técnicos, juizes e arbitros sao responsaveis pela aplicacdo e validacdo da regra e de
cada um dos eventos ocorridos. Uma competicdo ndo ocorre sem aprovacao de um

oficial técnico

Estas caracteristicas tornam o deslocamento deste cliente, assim como o de atletas e
NOCs de alta prioridade, e a configuracdo do servico TF, durante os Jogos, € muito
semelhante a apresentada para o transporte de atletas. Realizada por veiculos 6nibus
e operando através de quadro de horario fixo, baseado nas competicdes o servico
ocorre acompanhando o calendario de eventos, para cada um dos esportes
deslocando das vilas de Federacbes ou acomodacfes com destino as instalacbes e
competicdo (ODA, 2011). Muitos oficiais também fazem treinamento para manter o
desempenho de corrida durante o evento, portanto, assim como no servico de TA,

deslocamentos pré-agendados até as instalacdes de treinamento séo realizados.

O quadro principal de membros das federacdes séo tratados como “Familia dos

Jogos” e seréo explicados e detalhados juntamente com estes clientes.

C) Midia — Escrita e Emissoras de TV e Radio e Internet

A midia é dividida em dois grandes clientes. O grupo de emissoras de TV e radio,
responsavel pelas transmissfes realizadas em broadcast que possuem esse mesmo
termo para identifica-los e a imprensa, responséavel pela midia impressa classica ou de

internet e novas midias.

Os clientes de broadcast sdo formados por dois grupos. O Olympic Broadcasting

Service — OBS, que tem a importante funcdo de geracdo do servico de imagens e
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radio oficiais para o evento Olimpico. Todas as fungdes técnicas da geracdo sao
responsabilidade de uma robusta estrutura de equipamentos, corpo técnico e
coorporativo responsavel pelas imagens televisivas do evento. Estas imagens sdo
concedidas através de venda para as emissoras exclusivas de diversos paises que
passam a serem as detentoras exclusivas dos direitos dos Jogos em seus paises —
rightholders broadcasters - RB. O conjunto de emissoras mundiais que pagam pela
transmissdo dos Jogos. A OBS cuida para que este contrato de exclusividade seja
cumprido. (OBS, 2012). O investimento realizado pelas RB representa uma das fatias
mais importantes do orcamento de realizacdo dos Jogos e um dos grandes
catalizadores do sucesso do evento mundialmente. E o que se pode perceber no
crescimento de valores de direito de transmissao na Tabela 1, que atingiu para o ultimo

evento em 2012 o valor de 2 bilhdes de U$.

A imprensa é formada pelas principais agéncias de noticias escritas, redatores,
fotégrafos e corpo técnico geradores de contetdo escrito e material de veiculacdo em
midias impressas e de contetdo de internet. Os membros da imprensa utilizam o

mesmo servi¢o de transporte dos clientes broadcast.

O transporte de midia — TM é realizado principalmente utilizando énibus em viagens
circulares seguindo intervalos regulares com picos variando de acordo com demanda
e com funcionamento de 24 horas por dia (ODA, 2011). As principais rotas do servico
ligam as areas de acomodacdo do cliente para o International Broadcast Centre e
Media Press Centre - IBC/MPC e do IBC/MPC para todas as instalacbes de
competicdo. Uma peculiaridade é que o célculo de ocupagdo dos veiculos é
diferenciado pelos equipamentos que o cliente carrega para gerar e transmitir

conteudos.

Os Jogos de Londres contaram com mais de 22 mil clientes do grupo de midia,
namero que tornam o0s servicos volumosos e que agregado ao nivel de servigco
imposto pelas necessidades de deslocamento criaram uma peculiar complexidade ao
sistema do cliente. Contando que as transmissfes televisivas sédo relevantes nos
horarios do calendario competicéo, a importancia da entrega e todo detalhamento dos
servicos de TM fica registrado no guia recebido pelos individuos que utilizam — Guia
de Transporte para Midia (LOCOG, 2012), informagfes semelhantes sédo encontrados

na solucédo web da Atos Origin chamada, Info+ (Figura 7)
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Figura 7 - Cliente utiliza Info+ em Stand da Atos Origin™ (10C, 2013)

D) “A familia” dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos

O grupo de dignitarios, formado por uma complexa gama de detentores de direito por
marca e elevados cargos. Sdo também conhecidos como “Familia Olimpica”, pois sdo
formados pelo ndcleo de detentores do direito e decisdes relacionadas ao destino das
marcas olimpica e paraolimpica, dos esportes, de patrocinio, dos Comités Nacionais, e
da midia, além de seus convidados. Este grupo de dignitarios carregam também
chefes de estados, e pessoas com alto nivel de influéncia para nacdes e para o
esporte. (ODA, 2011). O escopo de membros vai do nucleo até aos membros de apoio
e convidados. E outros importantes bracos realizadores dos Jogos como a comissao
médica do I0C e a World Anti-doping Assossiation — WADA. Por se tratar de um
cliente muito diversificado o detalhamento ndo sera realizado, por nédo ser prioridade

do atual trabalho.

O nivel de servico prestado para os dignitarios e suas necessidades flexiveis de
viagem faz com que todos estejam ligados a necessidades individuais de
deslocamento. Por este motivo os servigos de T1, T2 e T3 atendem as demandas de
deslocamento do cliente. Realizado através de automéveis leves de no maximo 5

lugares, o servico trabalha com duas estruturas de operagdo. A primeira, 0 mesmo
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motorista e veiculos ficam a disposi¢cdo para qualquer necessidade de viagem do
cliente, ou grupo restrito de cliente, para caso dos servigos T1 e T2. No segundo, um
pool de veiculos fica a disposicdo para o deslocamento entre instala¢gbes vinculadas
aos eventos, ou para agendamento via central de atendimento, aplicativos de telefone
ou bancada de transporte dentro das principais instalacées. Caso do T3 (Tabela 3)
(LOCOG, 2012) (ODA, 2011).

E) Parceiros de Negdcio

Este grupo de clientes € formado pelos patrocinadores que investem para vincular
suas marcas aos Jogos. Agrupado pelos tradicionais patrocinadores globais dos
Jogos, mas grandes contas fechadas com patrocinadores locais, os contratos de
patrocinio garantem o recebimento de servico e o0 suporte do OCOG para atender
necessidades desses grandes investidores do evento. Porém, como 0s principais
executivos ja pertencem a grupos inseridos em clientes dignitarios e as equipes
técnicas e outros membros de patrocinio ja possuem servico préprio de transporte ou
utilizam a propria rede de publica para se deslocar o Unico servico vinculado aos
parceiros de negdcio restante é o sistema MP que é basicamente um conjunto de
Onibus rodovidrios com comunicagdo visual do cliente entregue para operacdo de
interesse do patrocinador e gerenciada pelo mesmo, o que se tornou um problema
visualizado em Londres 2012, pois estes veiculos, com gerencia ndo vinculada ao
LOCOG, e inseridos na malha de transporte dos Jogos, causaram relativos impactos
nos primeiros dias de operagéo, com ajuste posteriormente realizado. O uso vinculado
a campanhas publicitairias da marca e para deslocamento de consumidores
vencedores de promocdes veiculadas pelo patrocinador tende aos deslocamentos com
destino a eventos de maior popularidade, que ja possuem uma caracteristica de

saturagao viaria no entorno da instalacgao.

Ficaria muito extenso decorrer detalhadamente sobre cada um dos grupos de clientes
responsaveis pelas atividades dos Jogos, seria necessario um capitulo individual
sobre cada um dos seus elementos, porém, as informac¢des disponiveis no
levantamento permitem visualizar os principais sistemas de transporte e como eles
funcionam ligados aos principais niveis de servico entregues e como 0s recursos de

transporte séo utilizados para operar este sistema.
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3.3 — Principais elementos espaciais e temporais

3.3.1 — Aeroporto e estacdes as atividades de chegada e partida - AAD

O primeiro acesso realizado pelos clientes fica no aeroporto internacional da cidade
sede e em alguns casos, segundo estratégias do OCOG em terminais rodoviarios,
ferroviarios ou porto internacional. Os processos iniciais de legalizacdo do cliente,
bagagem, equipamento e operacdes relacionadas a estrutura deste equipamento
ficam a cargo da area funcional de chegadas e partidas. O cliente ao chegar ao balcado
dos jogos recebe sua credencial, de acordo com pré-cadastro e € conduzido para
primeira area de embarque e desembarque do evento para entrar em contato com
primeiro servigo de transporte. A peculiaridade do transporte neste momento € a
padronizacdo dos privilégios de cliente. Todos recebem um servigo T3 realizado entre
0 aeroporto e as principais areas de acomodacao, podendo ser operado com 6nibus
se 0 mesmo possuir elevada demanda para determinado horario de chegada e
principalmente da partida, deslocando das acomodacdes até o aeroporto (LOCOG,
2012).

No caso de Londres 2012 a entrada principal acontecia no aeroporto internacional de
Heathrow. Com 5 terminais o aeroporto internacional foi utilizado como principal ponto
de entrada dos clientes internacionais dos Jogos. A chegada de 60.000 clientes
internacionais deixaram as autoridades britanicas preocupadas (ODA, 2011) o que fez
com que exercicios de simulacbes e gestdo da demanda fossem realizados e
atualizados, e um plano de comunicacao entre todos 0s parceiros governamentais e
agéncias extensamente revisadas e seguidas. (ODA, 2012). A quantidade de agentes
trabalhando em uma operacdo de AAD é expressiva, 0 que reforca o refino na
comunicacdo. Em Londres tiveram a participacdo do LOCOG com suas areas
funcionais a participacao do DfT Aviation; diretorias de portos e ferrovias; o escritério
de comunidades e nacdes estrangeiras; quadro das for¢as armadas britanicas; policia
metropolitana e a ODA (ODA, 2011), todas deliberando sob diversos assuntos da

seguranca nacional, jogos e atendimento segundo normas e qualidade proposta.

O maior pico do periodo de Jogos esperado € préximo a ambas as cerimdnias dos
dois eventos. Esta percepcdo foi adquirida através de experiéncia e observagéo de
olimpiadas e paralimpiadas anteriores (ODA, 2011). Operacdes foram estruturadas

para atender estes picos, dentre elas, os clientes de Midia realizaram seu
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deslocamento de chegada utilizando o Heathrow Express entre o aeroporto até a
estacao de integracdo de Paddington, e posteriormente utilizaram servico de taxi ou
T3 até as acomodacdes. Estratégia utilizada para ndo criar acumulo de clientes nos
terminais ou areas de embarque e desembarque de transporte e reduzir o tempo de

espera pelo servico elevado.

Os espectadores sdo outros grupos que tem volume significativo de chegadas e
partidas. O planejamento do governo londrino focou em entender o comportamento

desses clientes através do entendimento (ODA, 2012):

¢ Quantos espectadores portadores de ingressos internacionais sdo esperados?
¢ Quais 0s seus paises de origem?
¢ Quais os modos de viagem eles irdo usar?

¢ O transporte planejado pode lidar com a capacidade esperada?

A resposta para esses itens vieram de pesquisas e simulacdes de cada um dos
fatores, um exemplo, a ODA (2011) possui um mapa com informagdes de previsdes de
origem de espectadores britanicos (Figura 8) para quais pontos de destino dos
espectadores, demonstrados em um gréfico (Gréfico 1).

| Eurostar

M Outros

m Eurotunnel
M Dover

B Aeroporto

Gréfico 1 — Gréafico com previsdo chegada por locais de chegadas e partidas (ODA,
2011)
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Figura 8 — Origem de viagens para espectadores internacionais com destino Jogos
Londres 2012 (ODA, 2011)

A informacéo de previsdo de chegada, e o deslocamento dos clientes, se aperfeicoam
com o avanco de informacgdes preenchidas pelos clientes dos Jogos, ou da aquisicdo
de ingressos no caso dos espectadores. Instrumentos de previsdo e coleta de
informagdo de chegada s&o necessarios em um banco de dados com estas

informagdes foi & solugcdo no planejamento de transporte em Londres 2012.

52




3.3.2 — Areas de Acomodacéo, Vilas Olimpica e Paralimpica, Hotéis e

Instalagbes de Nao-Competicao

A maioria das viagens diarias inicia pelo local de alojamento de cada um dos clientes
dos Jogos. O posicionamento de cada um dos clientes é estrategicamente importante.
A complexidade do transporte pode aumentar em relacdo a distancia e distribuicdo
desses grupos pela cidade. Essa distribuicdo € realizada através de um estudo
extenso da area funcional de AcomodacBes que pondera sobre necessidades de
servico, valores, e junto com a AF de transporte, a distancia da viagem para os locais
de atividades de cada um. Esses clientes estao divididos em hotéis pela cidade ou na

importante Vila Olimpica e Paralimpica que abriga os atletas do Jogos.
i) Vilas Olimpica e Paralimpica de Atleta e Oficiais Técnicos

A Vila Olimpica e Paralimpica é considerada um dos principais locais dos Jogos. E
nesta instalacdo que ficam os atletas dos Jogos e em alguns casos os oficiais
técnicos. A importancia desta area é focada nas prioridades e niveis prestados aos
clientes nela estabelecidos. A posicdo da vila € previamente estudada e atende
algumas exigéncias, dentre elas, a mais importante é para o transporte. O
posicionamento em relacdo as instalagbes de competicdo e treinamento visam

minimizar os tempos de viagem dos atletas. (ODA, 2011).

As areas de transporte dentro de uma vila estdo divididas pelo tipo de servico recebido
dos clientes ali instalados. O terminal de transporte € o nicleo das atividades do
servico TA que conduzem os atletas da Vila para as instalagbes de competicao.
Existem baias reservadas para servico de cada um das instalacdes. A quantidade de
baia reservada para cada servico altera pela movimentacdo e quantidade de veiculos
necessarios para cada um dos esportes. A operacdo do terminal de énibus funciona
como em outros servicos regulares de 6nibus, alterando apenas pela quantidade de
pessoas alocadas nas plataformas para organizacdo, orientacdo e controle da

operacao.

Em Londres a Vila dos Atletas era bastante proxima do Parque Olimpico e do Estadio
Olimpico reduziam a quantidade de viagens ou veiculos para realizar as mesmas, o
que serviu para amenizar as complexidades de operacdes didrias. Outro ganho foi

relacionado as Cerim6nias de Abertura e Encerramento. A quantidade de desafio em

53



uma operacao tdo volumosa e com sequencias protocolares téo fixas, exigem bastante
da estrutura e organizacdo das equipes de transporte. A proximidade com Estadio
Olimpico, local onde estas cerimbnias ocorrem, fizeram com que tanto para Olimpico
quanto para o Paralimpico os atletas se deslocaram para Abertura e Encerramento a
pé, mesmo com sistema de TA funcionando e operando com origem no terminal da

vila e destino ao estadio.

ii) Hotéis

Os hotéis da cidade servem de hospedagem para os demais grupos de clientes. Um
trabalho de contratagcdo do conjunto de hotéis que sera utilizado e a alocacdo de
cliente nos hotéis € realizado durante o ciclo de planejamento conceitual e operacional
baseado em todas as restricBes de servico de hospedagem exigidos pelos clientes. O
grande ponto complicador dessas instalacdes estd vinculado a impossibilidade de
colocar grandes grupos como midia em um Unico hotel ou mesmo em hotéis proximos.
Transformando o exercicio de alocacdo dos mesmos uma atividade complexa e que
gera necessidades de deslocamento muito pulverizadas e inapropriadas para
operagdo razoavel e com custos adequados. Atendendo esta operacdo, a AF de
Transporte utiliza o conceito de hub-and-spoke para otimizacdo de movimentacdes de
passageiros em hotéis. Funciona com a centralizagdo de servicos para hotéis que
tenham alguma proximidade permitindo o cliente caminhar do hotel até um terminal
improvisado ou utilizar um servigo circular de transporte do terminal improvisado na
area central até sua acomodacgdo. O ganho em utilizar o conceito de hub-and-spoke
esta na reducdo do numero de destinos e origens e ganhos em economia de escala
(HAMACHER E MEYER, 2006) (BRINATI E ALAMO, 2004).

Os principal hub de midia em Londres ficou na Russell Square situada na regido de
Bloomsbury este centralizava a operacdo de mais de 50 acomodacdes de midia do
centro da cidade fazendo a ligacao dos servico no Bloomsbury Media Hub com destino
ao terminal de transporte do IBC/MPC, conforme apresentado na Figura 9 (LOCOG,
2012):
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Acomodagdo Midia
Centro de Londres

Acomodagdo Midia
Leste Londres

Figura 9 - Esquema operacao de transporte midia para Londres 2012 (LOCOG, 2012)

Os trechos de caminhada do cliente midia devem ser reduzidos, portanto, a posi¢ao

de agrupamento de hotéis mais distantes que 10 minutos de caminhada foram

atendidos por servicos regulares de transporte circular que operavam da 06:00 as

24:00 horas. Dentro dos 50 hoteis atendidos pelo hub de Bloomsbury, 28 estavam fora

desse raio de “caminhada” de profissionais da imprensa, conforme apresentado no

Quadro 4

Quadro 4 — Tempo entre hotéis de midia e Hub de Bloomsbury na Russell Square

_(ODA, 2011)
 Zona

Zona 3

Cavendish Hotel, Danubius Hotel, Grange Hotel Fitzrovia, Holiday Inn Oxford Circus,
Holiday Inn Regents Park, Ibis London Euston St. Pancras, Jurys Inn Chelsea, London
Marriott Maida Vale, Premmier Inn London Kings Cross St. Pancras, Premmier Inn
Wembley, Radisson Edwardian Grofton, Radisson Edwardian Mountbatten, Ramada

Ealing, Ramada Jarvis Hyde Park, Sheraton Park Tower, Sol Melia White House,

Tempo até o Hub

Hora de Operacéo

06:00 — 24:00 Caminhada
10 minutos
24:00 — 06:00 Caminhada
06.00 = 2400 T ra——
11 — 15 minutos ~
24:00 — 06:00 Onibus Circular
_ 06:00 — 24:00 Onibus Circular
15 minutos
24:00 — 06:00 Onibus Circular
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Thistle Euston, Thistle Kensington Gardens, Travelodge Kings Cross, Unite Beaumont _
Court, Unite Devonshire House Unite Elisabeth Croll House, Unite Kirby Street,
University College London James Lighthill

Iii) Outras Instalag6es de Nao-Competicdo Relevantes

O conjunto de instalacdes de ndo competicdo ndo se limita apenas aos locais de
hospedagem e aeroportos de chegadas e partidas. Elementos espaciais relevantes
para execucdo das Olimpiadas e Paralimpiadas, as instalagdes de nao-competi¢cao
sd0 em sua maioria locais de atuacdo de clientes ndo esportivos (midia, parceiros de
negoécio, espectadores). O posicionamento de areas como o Centro de Imprensa, que
atrai diariamente quase que a totalidade dos clientes de midia, ou de Live Sites areas
direcionadas para o entretenimento de espectadores espalhados pela cidade que
podem se tornar grandes desafios para o planejamento e operacdo do setor de
transporte.

O Centro de Imprensa e TV — IBC/MPC é configurado por um prédio que centraliza as
operagOes de todos os clientes credenciados de midia dos Jogos. Trata-se de um
conjunto de estudios, salas de imprensa, auditérios onde a totalidade de contetdos
dos Jogos séo enviados para o restante do Mundo. O grande desafio para transporte
sobre esta &rea esta relacionado a dois aspectos. Quase a totalidade de viagens de
midia tem destino este prédio. O segundo ponto é a existéncia de um grande terminal
de 6nibus que prové viagens do IBC/MPC para todas as instalagcbes de competicdo
dos Jogos. Em Londres o IBC/MPC ficou dentro do perimetro do Parque Olimpico,
esta configuracdo permitiu facil deslocamento dos operadores de midia entre
instalacbes de competicdo do Queen Elizabeth Park até os estudios e recursos

tecnoldgicos situados no prédio do Centro de Imprensa e TV.

3.3.4 — Instalagcdes esportivas de competicao

Os locais onde ocorrem os eventos esportivos sdo chamados de instalacbes de
competicdo. Sao instalacdes fisicas onde estdo posicionados os elementos esportivos
para execucdo das disciplinas formadoras dos Jogos. Entender o funcionamento
desses locais demanda a compreensdo do comportamento de espectadores e familia
olimpico em relacdo aos eventos, porém, este comportamento ndo € uniforme e pode
mudar de acordo com a configuracdo da instalacdo. O acumulo de mais de uma

instalacdo dentro do mesmo perimetro de seguranca, chamado de precinto, tem um
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comportamento diferente de uma instalacdo individual isolada no espaco ou de uma
instalacdo situada fora do municipio da Cidade Sede. Exemplos deste para Londres
2012 o Precinto do Excel (Anexo 2) que abrigou 7 esportes olimpicos e outros 6
Paralimpicos, Lord’s Cricket Ground, uma instalacdo tempordaria que abrigou o Tiro
com Arco (Anexo 3), e Weymouth e Portland, que abrigaram as provas de Vela (Anexo
4) possuiam comportamento de viagens previstos e escolha modal completamente

distintos, conforme apresentado na Tabela 4

Tabela 4 — Modelo de viagem estimado para espectadores para Instalagdes distintas —
Londres 2012

Modo Excel Lord’s Cricket Weymouth e
Ground Portland
Trilhos 85% 80% 19%
Onibus Rodoviario 4% 8% 14%
Onibus Local 2% 6%
A pé 2% 2%
Ciclo viério 2% 2%
Hidroviario 0% 0%
Park and Ride 4% 0% 67%
Taxi 1% 2%
(ODA, 2011)

Outro precinto com significativo durante os Jogos é o Parque Olimpico, além das
instalacbes de competicdo, oito no total, este precinto abrigou durante os Jogos de
Londres 2012 uma série de eventos em paralelo: centros de hospitalidade do IOC e
IPC e parceiros de negécio; estandes de venda e exposicdo das marcas
patrocinadoras; lojas; pracas de alimentacéo; e areas de midia. A operagdo do Parque
Olimpico Londrino foi um real desafio. Possuindo além das areas de entretenimento
instalacbes de competicdo que abrigaram durante Jogos Olimpicos 13 disciplinas e
para os Paralimpicos 9 disciplinas (ODA, 2011) (ODA, 2012) (ODA, 2012) incluindo as
disciplinas de atletismo e desportos aquaticos, para ambos 0s eventos, esportes que
possuem maior popularidade. A concentracdo do Estadio Olimpico (80.000
capacidade total) e do Centro Aquatico (18.000 capacidade total), ja colocariam 98.000
mil pessoas em eventos simultaneos de ambas as instala¢des. O pico previsto para 0
parque, porém era de aproximadamente 160 mil pessoas simultdneas na area comum
e uma saida acumulada de aproximadamente 140 mil espectadores no mesmo

momento em um dia pico, valores que conduziram o LOCOG e a ODA a trabalharem
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em um planejamento de operacdo de transporte muito firme e voltado a simulacdes
(ODA, 2011) (DOSUNMU, 2012). Operacdes robustas e de alto nivel de exigéncia e
foco da midia mundial tornam as &reas de instalacdo de competicdo ponto central de

operacédo dos Jogos.

A posicao central das instalacdes de competicdo faz com que, durante o0 seu processo
de planejamento, detalhes minuciosos de sua operacdo sejam explicitados no Plano
de Operagbes das Instalagbes conhecido com VOP (Venue Operation Plan) (ODA,
2012), como o fluxo de circulagéo, servigo e posi¢do das areas de suporte das areas
funcionais de operacéo, posicdo dos componentes de apoio de cada um dos clientes,
tribunas, areas e rotas acessiveis. Um conjunto de detalhes internos e externos que
facam o OCOG entenderem como esta ir4 funcionar em momento de operagéo. Para
transporte 0 mesmo processo de planejamento é realizado, gerando o Plano de
Operacédo de Transporte na Instalacdo — Venue Transport Operation Plan — VTOP
(ODA, 2012) documento que apresenta detalhamentos relevantes da operagédo e
funcionamento de transporte na instalagdo, dentre eles: perimetros de trafego e
seguranca; dos pontos de controle de trafego — vehicle permit checkpoints — VPC; e
pontos de escaneamento de veiculo, os chamados vehicle screening areas — VSAS;
além das areas de estacionamento e embarque e desembarque para cada um dos
clientes da Familia Olimpica descritos no inicio do capitulo (LOCOG, 2012) (ODA,
2011).

A) Perimetro de Trafego

O entorno de instalagdo de competicdo sdo formados por éareas estritamente
controladas. Os motivos que levam a retirada de veiculos ndo credenciados do
entorno de instalacdo sdo, primeiro, ndo incentivar a ida de espectadores de veiculo
(ODA, 2011), em segundo e principal, permitir a fluidez e o funcionamento das areas
para qualquer necessidade de demanda ou mesmo para qualquer contingéncia do
entorno. O credenciamento de veiculos é controlado pelo sistema de permissdo de
estacionamento e acesso do inglés, vehicle access parking permits — VAPPS. O
sistema de VAPPs funciona como uma credencial de veiculos onde a codificacdo e
registro de cada um dos que possui permissdo de circular no entorno e no interior da
instalagdo € delimitado através de cddigo, numeragdo e cor (LOCOG, 2012). Os
moradores do entorno também s&o pré cadastrados e podem acessar este perimetro
de acordo com informacdes coletadas do governo para elaboracdo da permisséo
residentes, que funciona e operada em sistema fora do VAPPs. As areas de perimetro

séo de controle exclusivo da AF de Transporte juntamente com Governo e seus
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parceiros quando o mesmo tem necessidades que impactam alguma concessionaria
ou operacdo da cidade. A demanda de credenciamento de veiculos no sistema de
VAPPs é volumosa, em Londres cerca de 1,6 mil permicbes virtuais e 350k de

permissdes em papel foram fornecidas e gerenciadas pelo LOCOG (ODA, 2012).
B) Perimetro de Seguranca

A area de seguranca é ainda mais restrita que o perimetro de trafego, nesta, podem
entrar apenas 0s veiculos com acesso a instalagdo, e permissao para deixar seus
clientes dentro das areas de embarque e desembarque internas (ODA, 2011). O
perimetro de seguranca € controlado pelas areas de VSA (ODA, 2011), area voltada
para inspecdo detalhada de seguranca do veiculo, seguindo processos posicionados
em normas da AF de Seguranca (LOCOG, 2012). Este procedimento de seguranca
tem impacto relevante nas instalacdes, podendo gerar filas em eventos de maior
popularidade ou em instalacdes com maior numero de clientes simultaneos como o

Parque Olimpico ou Estadio Olimpico.
C) Areas de Embarque e Desembarque

O ponto inicial de contato do membro da Familia Olimpica em uma instalacdo de
competicdo, quando o mesmo utiliza o servico de transporte € a drea de embarque e
desembarque — E/D.. Basicamente essas areas possuem baias voltadas para cada
tipo de sistema de transporte, sinalizado com placas verticais indicando o local de
embarque de cada um dos clientes, além de area para fila de espera de veiculos,
bastante utilizada durante eventos mais demandados. Apesar da aparente baixa
complexidade na operacédo, o planejamento dessas areas deve respeitar uma série de
pontos. Dentre eles: a demanda por cliente no horario de pico na area, evitando
complicacdes no fluxo de veiculos; detalhes de acessibilidade e acumulo de pessoas

nas plataformas, evitando ineficiéncia das acfes de carregamento dos veiculos.

Para os espectadores e a forca de trabalho que utilizam transporte publico como
deslocamento as areas de embarque e desembarque ficam fora do perimetro de
seguranga, em terminais e nos pontos e estacdes do entorno das instalagbes. Por este
motivo sdo mapeados todos componentes do servico publico no entorno de uma

instalacdo de competicéo.
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E) Area de Estacionamento

A disponibilidade de estacionamentos é extremamente restrita dentro dos Jogos (ODA,
2012). Como apontado pela ODA (2011), servicos de estacionamento ndo serao
providos a espectadores e forca de trabalho, ou permitidos no entorno da instalacao.
Para este grupo de cliente é bastante restrito o uso dessas areas de suporte,
disponiveis apenas para grupos de pessoas com deficiéncia e baixa mobilidade que
facam requisicdo de blue badges, que s&o permissdes para acesso a estacionamento
nas proximidades de uma instalacdo (EMMERSON, 2012).

Para a Familia dos Jogos, a disponibilizacdo de estacionamento também é restrita, se
limitando apenas a veiculos dos sistemas T1, para alguns veiculos dedicados de
alguns grupos de cliente com servicos técnicos na instalacdo como imprensa,
emissoras de TV e técnicos de parceiros de negdcios, e para limitados veiculos de
operacado relacionados com transporte de seguranca e servicos médicos, que ficam
posicionadas em locais especiais na instalacdo para qualquer atendimento
emergencial. A indicacao de permissao e qual estacionamento o veiculo utiliza dentro
da area de seguranca da instalacéo é informada através da codificacdo da VAPP, que

em Londres utilizou a letra “P” numerada como identificador de posicao de parking.
F) Centrais de Controle

Usualmente utilizadas em operacdes, os centros de controle e coordenacgdo,
permitem, acdes integradas e centralizadas, reduzindo ruidos durante organizacao
operacional de transporte. Apesar de ser muito mais uma estrutura logica, cada uma
das instalagbes dos Jogos de Londres 2012 possuiam areas reservadas a esta
coordenacdo de eventos, os Centros Integrados de Transporte, estes centros
reportavam eventos mais criticos ao Centro de Coordenacédo de Transporte — TCC
(Transport Coordinaion Centre), a principal central de controle e coordenacdo de

transporte das operacdes do LOCOG nos Jogos.

3.3.5 — Deslocamento entre Instalagdes, tempo de viagens e faixas

olimpicas

O OCOG ¢é responsavel pela elaboracdo de todos os deslocamentos vinculados a
cada um dos sistemas de transporte, de acordo com suas politicas e o nivel de servico

acordado com cada um dos clientes. O fechamento dos itinerarios das rotas é
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baseado na necessidade de reduzir o tempo de viagem entre instalacbes e
acomodacdes de cada cliente, principio adotado pelo LOCOG (ODA, 2011) (ODA,
2012).

Segundo o Texas Transport Institute (1998), por tempo médio de viagem, pode-se
entender o deslocamento entre dois pontos de interesse, sendo calculado através do
tempo gasto pelo veiculo em movimento acrescido dos tempos de atrasos acumulados
guando o veiculo exerce velocidade muito baixa ou esta parado. Diferente dos estudos
convencionais, o0 estudo de tempo de deslocamento dos Jogos deve levar em
consideracdo além de fatores tradicionais do célculo, o atraso gerado por operacdes
de escaneamento de veiculos (VSA) ou configuracéo de veiculos, nas plataformas ou
em terminais para embarque/desembarque de pessoas com baixa mobilidade ou
cadeirantes, que durante os Jogos Paralimpicos beira os 40 mil usuérios de todos os
sistemas de transporte (ODA, 2012). Percebe-se que estes fatores estdo ligados a
decisbes de areas funcionais como seguranca e desenvolvimento de instalacdes, mas
0 impacto direto dos resultados atinge o plano de transporte, porém, ainda competem
a todos os stakeholders de transporte as principais decisbes em se tratando de
deslocamento e tempo de viagem. O primeiro desafio seria fazer com que a cidade
sede permanecesse em movimento durante os 60 dias principais do evento,
juntamente com a insercdo de um novo sistema de transporte que comporta as
demandas e as necessidades de servico de 50 mil membros da ‘Familia Olimpica’
(BOVY, 2013) (ODA, 2012) (DOSUNMU, 2012).

i) Rede de Faixas Olimpicas e Paralimpicas

Um conjunto de faixas exclusivas para circulacdo durante os Jogos foi direcionada ao
deslocamento dos veiculos dos sistemas de transporte do LOCOG, conhecidas como
Rotas Olimpicas — Olympic Route Network — ONR (Figura 10) e Rotas Paralimpicas —
Paralympic Route Network — PRN (Figura 11). S&o formados por uma conjungédo de
vias operadas para garantir a fluidez dos servicos dos Jogos, independente das
condigbes de trafego da cidade sede. Este conceito, iniciado em Sydney 2000, mas
tem em Atenas 2004 o primeiro caso de uso continuo da faixa (BOVY, 2006), e o
aparecimento dos primeiros resultados de relevancia — medias velocidades
operacionais de 55 km/h — O conceito de faixa olimpica exclusivo passou a viabilizar o
funcionamento dos Jogos em ambientes urbanos ja carregados e tornou-se uma
premissa operacional do evento. Outros aspectos ressaltados pela ODA (2011) (2013)
sdo relacionados com os ganhos de seguranca e confiabilidade de cumprimento dos

tempos de viagem, garantido pelo controle de acesso através do Sistema VAPP e de
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controle operacional em tempo real, utlizando de infraestrutura de sistemas

inteligentes de transporte — Intelligent Transport Systems - ITS

O planejamento dessas faixas ficou sob responsabilidade da ODA e a competéncia de
entrega-las e opera-las da TfL. (ODA, 2011) (ODA, 2012)
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3.4 — Calendario de competicdo e impacto da popularidade de eventos

O maior desafio da rotina dos aproximado 60 dias de Jogos Olimpicos e Paralimpicos
sem duavida seria a quantidade dos eventos de diferentes esportes que ocorrem
simultaneamente por dia — vide calendario de competicées de Londres 2012 (Anexo 7)
(Anexo 8). Para se ter uma ideia, o quarto dia de competicdo em Londres 2012, dia 31
de Julho possuiu no seu quadro de eventos 27 eventos simultdneos em um Unico dia,
para as diferentes instalacbes de competicdo. Eventos que variavam da Natacéao
realizada no préprio Parque Olimpico (Anexo 5) até Futebol realizado na cidade de
Coventry, ou a Canoagem realizada na instalacdo de Lee Valley White Water Centre
ao norte da cidade de Londres (Anexo 6). No total foram 34 instalactes de competicéo
olimpicas (Figura 12), distribuidas principalmente na cidade de Londres (24
Instalacbes) e as demais para outras localidades da llha Britanica. (ODA, 2011) As
mesmas sao preparadas para receber os Jogos Paralimpicos posteriormente. Foram
utilizadas 15 instalacdes na cidade de Londres e outras 2 instalagfes fora para abrigar

os esportes Paralimpicos (ODA, 2011)

Dentro da rotina de eventos, dois fatores influenciam primordialmente no
deslocamento dos clientes dos Jogos. O primeiro, a necessidade de participacdo no
evento, caso de atletas, juizes, oficiais técnicos, técnicos de midia que estdo
escalados para a competicdo. Informacées que vem de uma agenda prévia bem
definida sé@o seguidas por estes clientes (ODA, 2011). O segundo fator é a
popularidade do evento, que torna atrativo o deslocamento de espectadores, sendo
eles da familia dos Jogos ou nao. Alguns grupos de cliente acompanham a légica de
atratividade destes eventos. O caso da midia e parceiro de negdcios que aproveitam a
visibilidade do evento para expor e atuar em transmissdes ou em exposi¢do de
produtos na instalacdo. Comportamento de clientes como Familia Olimpica e
Paralimpica também seguem esta ordem de popularidade e exposi¢cdo das marcas

dos evento.
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Capitulo 4 — Demanda dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de

Verado. Foco nos estudos de demanda de Londres 2012.

O capitulo anterior apresentou como 0s principais componentes de transporte dos
Jogos sdéo tratados, e como estavam posicionados no evento que ocorreu em Londres
2012. Existe um foco e atencdo no grupo dos 7 principais clientes que estdo
diretamente ligados as Olimpiadas e Paralimpidas. O processo de planejamento de
transporte, para qualquer conjunto de sistemas evolui do entendimento da demanda e
de sua relacdo com os recursos disponiveis para o seu fornecimento. O capitulo
corrente cuida de compreender basicamente a demanda e sua importancia no
planejamento de deslocamentos de cliente e como esses estudos foram abordados no

ciclo de vida de decisdes dos stakeholders da area.

4.1 — Demanda em Transporte

E conhecido que o transporte ndo é um fim em si. Isso significa que, pessoas utilizam
de seu servico para chegarem a outras atividades diarias cotidianas. (ORTUZAR &
WILLUMSEN, 2011) (BIERLAIRE, 1995) Por isso modelos que possibilitem sua
analise sao fortemente qualitativos e diferenciados, pois trabalham com o
entendimento dos motivos que conduzem a escolha e as variacfes dessa demanda
para atributos como: o tempo do dia, o dia da semana, o propésito da viagem, o tipo
de carga, a relevancia da velocidade, a frequéncia das viagens e fatores espaciais de
distribuicdo dos deslocamentos. O néo entendimento desses atributos dificulta a
compreensdo e previsibilidade das demandas de transporte (ORTUZAR &
WILLUMSEN, 2011).

4.2 — Equilibrio Demanda e Recurso

Entender modelos de transporte é um exercicio conduzido na maioria das vezes sobre
a relagdo entre recurso e demanda, seus impactos, sociais, econdmicos, ambientais e
em orcamento variados (ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011). Uma das principais
buscas do planejamento de transporte esta em trabalhar a principal relacdo de
equilibrio entre recurso e demanda (ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011), otimizando

niveis de servico e reduzindo impactos. Esta relacdo funciona baseado em uma
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interacdo de fatores, que pode ser exemplificado na Figura 13 baseado em Ortuzar &
Willsumsen (2011)

Nivel de Servico |

Demanda
Velocidade
Funcédo + Alocagdo do Servigo
Volume

Sistema de Gestado

Capacidade

Fungdo +

Investimento

Sistema de Gestao

Figura 13 - Relacdo nivel de servico e demanda (ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011)

O transporte é um servico, ndo um produto, portanto ndo pode ser estocado para ser
utilizado em um momento pico, deve ser produzido ho momento de seu consumo.
(ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011), fator que faz com que as informacdes de demanda
sejam tdo importantes para as decisdes de transporte o que obriga o planejador estar
atento a suas variacdes para delimitar planos contingénciais ou ativar a necessidade

de novos recursos

Os recursos demandados para fornecimento deste servico sdo os elementos fixos
como a infraestrutura e os elementos méveis como frota veicular que atendem os
servicos. Abordados nos topicos 3.1 do capitulo. (ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011).
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4.3 — Capacidade e investimentos de Londres

A capacidade (C) de qualquer sistema de transporte, como visualizado na Figura 13, é
impactado por dois fatores: Investimento (I) e sistema de gestdo (G) como apontado
por Ortuzar & Willumsen (2011)

C=f(LG) (4.1)

A relacdo crescimento do volume de clientes durante o periodo dos Jogos pressiona
para a necessidade de investimentos e sistemas de gestdo de transporte. Como
especificado pela ODA (2012b) quando apontou necessidade de melhores condi¢cbes
de capacidade exigidas pelos Jogos de Londres, expondo claramente que 0s
investimentos eram justificados para atender com conforto a populacdo e a demanda
dos Jogos. Os investimentos em infraestrutura vieram de um extenso programa
integrado de transporte para os Jogos, e tinham foco primordial no transporte que
atenderia 0os grupos de cliente mais volumosos — espectadores e forca de trabalho.
Atuacdes que estiveram ligadas a ODA e seus parceiros. (ODA, 2012b). Projetos
como: moderniza¢do da estacao de Stratford; o trem de alta velocidade (Javelin™) faz
ligacdo entre Stratford International e St. Pancras International — Ligacdo entre o
Parque Olimpico e os servicos que atendem outras partes da Ilha Britdnica e Europa
(EuroStar™) e investimentos nas linhas de Jubelie e Victoria, uma das mais demandas
e de ligacdo com o Queen Elizabeth Olympic Park estavam entre os varios
investimentos integrados para aperfeicoar a infraestrutura do evento esportivo (ODA,
2012b).

Os investimentos em veiculos dos Jogos ficaram sob responsabilidade do LOCOG e
seus contratos com patrocinadores. Para veiculos a frota, foi provida pela BMW,
patrocinadora dos aproximadamente 4.000 veiculos dos Jogos (BBC, 2011), a frota de
6nibus foi contratada por empresas que tradicionalmente provém o servico de
transporte publico em Londres, e entregue juntamente com o sistema de gestdo. Esta
forma de contratacdo proporciona ao Comité Organizador herdar a experiéncia de
mao-de-obra, &reas de suporte e recursos de telecomunicacdo da empresa
contratada, o que reduz drasticamente 0s custos com treinamento e 0S riscos com

falha na operacgéo.
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4.4 — Modelo de Demanda Espectadores e Forca de Trabalho Londres
2012

A principal preocupagéo dos planejadores de transporte londrinos, em relagdo a Jogos
anteriores como Sydney — 2000 e Atenas — 2004, ocorreu porque a cidade britanica ja
possuia durante etapa de candidatura e planejamento uma infraestrutura de sua rede
de transporte saturada. (DOSNMU, 2012; EMMERSON, 2012). As projecdes
ressaltavam a preocupacdo da insercdo dos mais de 800.000 mil espectadores e
50.000 membros da Familia Olimpica, durante a hora pico de operacdo e durante o
calendario de competicdo olimpica (DOSNMU, 2012). Os sistemas ferroviarios de
passageiros com a capacidade bastante comprometida, compartilhando sua rede de
operacdes de carga (Freight Operating Companies — FOCs) tiveram um crescimento
de 1993 até 2008 de 900 mil viagens por dia (EMMERSON, 2012) e o sistema
rodoviario de transporte de passageiro por énibus, um crescimento no mesmo periodo
de 3,1 milhdes para 5,4 milhdes de viagens dia. NUmeros que apresentam uma rede

de TP bastante comprometida.

O entendimento da demanda para transporte de espectadores e forca de trabalho foi
baseada em um modelo especialista de demanda com dois estagios, sendo o primeiro
a construcdao de uma matriz Origem Destino — O/D para esses dois grupos e
posteriormente, em uma segunda fase a elaboracdo de rotas escolhidas por
espectadores e forca de trabalho. (DOSUNMU, 2012). Foram complementados os
modelos ja existentes da cidade o TFL's Railplan e o London-wide public transport
model que ja trabalha com informacdes de todo sistema de trilhos e Dockland Light
Rail — DLR (TRANSPORTXTRA, 2011 apud DOSUNMU, 2012). O Esquema da Figura
14 apresenta como foi organizado o modelo (DOSUNMU, 2012)
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Estagio 1

Estagio 2

Modelo de Escolha

Bilhetes
Demanda para Instalagdo

¢ Viagens de Transporte Publico
(Espectador + Forga de Trabalho)

Modelo Distribui¢do

de Viagens
¢ Alocado rTo . - Saidas
®™ transporte Publico
Modelo de Escolha Demanda N3o-Instalacio
de Modal
Viagens de Transporte Publico
¢ (Espectador + Forga de Trabalho)
Modelo de

Movimentagdo na
Instalagdo

Figura 14 — Modelo de demanda para espectadores e forca de trabalho (DOSNMU,
2012)

No que se refere aos numeros da Familia Olimpica, o valor de 50 mil membros
também preocupava o LOCOG. Parte do servigo estava baseado em uso de veiculos
leves com baixa ocupacgéo — devido ao nivel de servico — O que gera a chegada de um
elevado numero de veiculos simultaneamente no entorno de uma instalacdo, para
competicbes mais populares. Outra duvida que é recorrente na elaboragdo de um
modelo de demanda para o cliente da Familia Olimpica € o comportamento de
deslocamento e de necessidade de viagem, jA que o mesmo é conduzido ou por
atividades atribuidas ao calendario de competicdo, ou baseiam suas escolhas pela
popularidade do evento no mesmo calendario. Ndo existe um estudo profundo que
oriente a compreensdo do OCOG no planejamento de tais elementos, e muito dessas
decisbes ficam delimitadas a experiéncia de consultores que acompanham o
planejamento de varios Jogos. A transferéncia de conhecimento apesar de existente e
ja consolidada ainda ndo possui um horizonte histérico que permita entender o

comportamento de cada um desses clientes, em relacéo a estas escolhas.

4.5 — Demanda Familia Olimpica, Modelo de Demanda para Camada Jogos

A inexisténcia de modelos anteriores que expressassem 0 comportamento de

demanda dos clientes dos Jogos fez com que, equipe londrina, buscasse nos
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principios recebidos dos Jogos de Pequim 2008 informacdes para compilagdo de
modelo que representasse 0s deslocamentos em relacdo aos acontecimentos da
cidade (DOSUNMU, 2012). Baseado em um modelo gravitacional, as variaveis

apontadas por Dosunmu (2012) como utilizadas para pesquisa:

o Capacidade de posicdes de cliente por instalacéo

e Tipo de Evento

e Popularidade ponderada entre eventos

e Comportamento de chegada e partida na instalacdo
e Numero de viagens por dia

e Horério do evento

¢ Instalac6es de competicdo ou hdo competicdo

O conhecimento de especialistas e do OCOG anterior é fundamental na coleta de
dados relevantes do comportamento de clientes em relacdo a nimero de viagens,
chegadas e partidas de instalagcbes e comportamento em geral. As referéncias de
Londres estavam relacionadas aos insights recebidos de Pequim 2008 (DOSUNMU,
2012)

Foi utilizado modelo de demanda para dia convencional e dia de competicdo. Outros
detalhes apresentados pelo modelo foram (DOSUNMU, 2012):

e Design da ORN
e Loop do Parque Olimpico

¢ Planejamento de frota realizado pelo LOCOG

Foi criada ferramenta de demanda para Familia Olimpica Londres 2012. A ferramenta
foi desenvolvida em Visual Basic for Applications — VBA, com interface interativo para
usuério final. Esta ferramenta possibilitava a consulta de qualquer competicao por dia,
demonstrando a circulacdo do mesmo pela rede de faixas exclusivas — ORN dividido
as condi¢bes dessa rede a cada 15 minutos, como € tradicionalmente usado em
transporte (DOSUNMU, 2012) — apresentado na Figura 15.
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Figura 15 — Interface representacdo da ferramenta de previsdo de demanda para Familia dos Jogos (DOSUNMU, 2012
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As informacdes adquiridas por estes detalhados modelos de demanda possibilitam,
segundo a ODA (2012b) ndo sO a intervencdo de planejamento de recursos de
transporte, mas o desenvolvimento de instalacdes mais adequadas para atender a
demanda esperada, além de melhorar o desempenho operacional de areas funcionais
correlatas, como a seguranca, que cuida de mensurar capacidades de areas de VSA,

altamente impactantes ao tempo de viagem.

4.6 — Importancia da Demanda para Transporte nos Jogos

Uma estrutura de coleta de dados que permita autoridades governamentais e comités
organizadores detectarem as demandas de transporte e comportamento de
deslocamento durante os Jogos € bastante (til. Estes métodos de deteccdo de
informacdes de demanda permitem intervencdes desde a etapa de planejamento
estratégico das intervencdes de infraestrutura como capacidade de estacoes,
aquisicao de material rodante, concepcdo de novos servicos de transporte até
detalhes da operacao de pico e entre-pico. Outros beneficios séo:

e Delimitar investimentos rede transporte publico

e Delimitar opera¢des TP durante Jogos

¢ Verificar capacidade de esta¢cBes e entornos do estadio

¢ Verificar picos de chegada e saida no transporte da regido

e SaturacdOes na rede de transporte

Desde o inicio da formacdo do comité, os dados de demanda suportam atividades de
areas funcionais — Instalagdes, Seguranca e Transporte (ODA, 2012b) — para delimitar
aspectos estratégicos da operacdo e 0 orcamento inicial dos servigos voltados
exclusivamente para os Jogos. Na AF de Transporte € utilizada para:

e Delimitar recurso (Principalmente de Frota)

e Delimitar areas de estacionamento dos clientes

¢ Delimitar areas de suporte a operacédo de transporte

e Verificar gargalos de operacao

e Concentracdo de recursos

E importante destacar que existe um impacto relevante na cadeia demanda versus
recursos, para que a mensuracdo dos recursos dos Jogos ndo funcionam apenas
impactando os recursos de Frota. Um exemplo simplificado disso € o uso de

equipamentos embarcados (Tecnhologias embarcadas). Um calculo equivocado de
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Demanda (5 — Figura 16) superestimaria a aquisicdo de frota (6 — Figura 16) e por
consequéncia, de mais areas de transporte e mais recursos de Tl e Telecom, pessoas
para operacdo. Esta cadeia ao superestimar frotas acontece principalmente porque o

contrato de recursos acontece com antecedéncia, em relagéo ao Periodo Jogos.

1. Eventos

2. Calendari
Calendario de 3. Instalagdo 4. Cliente
Competigao
7. Tempo Viagem
7
5. Demanda 6. Recursos
\ 7
Recursos Humanos
Frota
: Tl e Telecom
Areas Suporte
Materiais

Figura 16 — Modelo de Demanda para Familia dos Jogos baseado em Londres 2012
(DOSUNMU, 2012)

Na base da detec¢cdo de demanda esta a compreensdo dos elementos espaco-
temporais e o comportamento de chegada e partida dos clientes, apresentados no
capitulo 3, a intervencdo de qualquer um desses elementos influéncia no resultado do
outro, fator que juntamente com a necessidade de um gerenciamento adequado de
dados, faz com que o uso de solu¢des de tecnologia de informacédo seja necessario

para planejamento de transporte para servigos de Jogos Olimpicos e Paralimpicos.
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Capitulo 5 — Novo Paradigma de Tecnologias de Informacao de

os Ganhos para Aquisicdo de dados para Transporte.

Aproveitando o mapeamento macro dos principais elementos do projeto de Jogos
Olimpicos e Paralimpicos apresentados nos Capitulos 2, 3 e 4 e entendendo melhor
como eles se relacionam através da Figura 17, pode-se avancar no desenho de uma
macroarquitetura de tecnologias que suportam o transporte em todas as etapas de
decisdo, do planejamento estratégico, tépico do Capitulo 5. Esta macroarquitetura
possibilita a visualizagdo dos niveis mais macroscopico necessarios para avangar em
um projeto de transportes da complexidade dos Jogos. E relevante dizer, porém, que
se trata de uma visdo macroscopica dessas solugdes que permite visualizar mais uma
relacdo entre negdcio de transporte / SolugBes Tecnoldgicas, do que uma tentativa de
implementacdo das solu¢des apresentadas. A macroarquitetura ndo € um desenho
fixo. Existem alteragbes com a presenca de qualquer mudanca do negdcio, nova

percepcéo sobre o uso dos ativos de informag&o na estrutura da area funcional.

5.1 Tecnologias de Informacdo — Suporte Area de Transporte Jogos

Olimpicos e Paralimpicos

Ao avaliar a informag¢ao como insumo basico para as decisdes de transporte nos seus
diferentes niveis (ANDRADE, BALASSIANO, & SANTOS, 2006) e na necessidade de
aquisicdo de dados com acuracidade e robustez, deduz-se uma otimizacdo de
qualquer processo de gerenciamento de dados - coleta, processamento,
armazenagem e distribuicdo — elementos de sistemas informacionais — SI (LAUDON &
LAUDON, 2002). A aplicagdo de tecnologia como solucdo do problema de
gerenciamento de dados e otimizacdo das atividades de transporte j4 €
tradicionalmente utilizada (MAGALHAES, 2008) (BARROS, 2008) (FALLON, 2001).

Nao diferente dos demais negdcios de alta complexidade, os megaeventos esportivos
vem acompanhando a evolucdo do uso de solu¢cBes apoiando as varias atividades de
seus comités organizadores. Em transporte, pode-se avaliar em Londres 2012 o uso
de diversos ferramentas, com funcdes de apoio a Planejamento. Estdo entre elas as
técnicas e aplicagcbes de demanda citadas no capitulo 4 (DOSUNMU, 2012);
ferramentas de Monitoramento — Automatic Vehicle Location — AVL; e Global Position
System — GPS de Navegacdo com telefonia moével, acompanhando as tendéncias de

uso apontadas por Ortuzar e Willumsen (2011).

76



O mapeamento, através de estudos sobre outros jogos, entrevistas ndo estruturadas
com especialistas na area e observacdo do evento de Londres 2012, levou a selecdo
das seguintes ferramentas centrais para a arquitetura de solu¢cdes abordada de

planejamento:

e Sistemas de Informacdo Geografica
e Sistema de Calculo de Frota
e Sistema de Servigo de Transporte

e Sistema de Previsdo de Demanda

E para as operacOes de transporte:

Geotecnologias

o Navegacao por GPS

0 Monitoramento por AVL
Sistema de VAPPs

Sistemas de Gestao de Carro

Sistema de Gestdo de Onibus

o Sistema de Agendamento de Onibus

Existe uma interacdo de dados entre estas solugbes — visualizado na Figura 17 esta
representa como 0s outputs e inputs das solucdes se interagem, uma fornecendo dado
para a outra. Exemplo basico o sistema de demanda fornece informagbes de
quantidades de clientes por instalacdo em determinado evento. O que permite o
sistema de demanda de frota mensurar quantificar veiculos utilizados para operacao

no periodo dos Jogos.

Sera realizada uma descrigdo de cada uma das solu¢des de planejamento, utilizando
itens que permitam visualizar a solucdo e suas decisbes estratégicas relevantes,

seguindo a estrutura delimitada:

e Descricdo: Breve descrigdo da ferramenta

¢ Momento de Implantacéo: Qual etapa do ciclo de vida é implantado

e Agquisicdo: Possibilidade de aquisicdo no mercado

¢ Entradas e Saida: Dados recebidos e gerados pelos sistema

e Pontos Criticos: Pontos de aten¢do durante processo de uso ou planejamento

da ferramenta
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Figura 17 — Arquitetura de Sistema dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos
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5.2 Sistemas de Informac&o Geogréficos e suas aplicacfes

Dentro do modelo de solu¢des propostas os Sistemas de Informagdo Geogréfico —
Geographic Information System — GIS ou Geographic Information System for Transport
— GIS-T, direcionados para transporte sdo as ferramentas que mais cedo entram no
processo decisorio do Comité Organizador, fase conceitual. Assim como sdo as
ferramentas utilizadas para comunicagéo de operag¢des durante o periodo de Jogos. A

ferramenta suporta as atividades do setor de transporte em quatro itens:

¢ Banco de dados espaciais
e Confeccédo de Mapas (Exemplos Anexo 1-6)
e Andlises espaciais quantitativas e qualitativas para planejamento

e Qualidade dos dados espaciais para demais ferramentas

A melhor estratégia para incorporar sistemas de GIS-T ao Comité Organizador e
através da aquisicdo de pacotes fechados. O nivel de customizacdo demandado é
implementado na interface e solugdes dessas ferramentas, que na maioria das vezes
permite a manipulacdo de sistemas gerenciadores de banco de dados — SGBD
externos ou desenvolvimento de mddulos utilizando linguagens de programacédo
comercial conhecidas — Java, C#, C ou Python. Em Londres foi utilizado o ArcGIS®
(Figura 18) da empresa ESRI®. Um dos produtos mais amplos, utilizados para o

tratamento de informacdes espaciais.

Q) Tacemmud - Aschlap - Arclods (=l e
Ble [dt Yew Bockmars jrcet Selection Geopeoceming Customae Wendows Help
Oeda Bx|m S ~E EEREO N Eddog~| - Ll 72

{
¥
+1

@a an«

122318 47,600 Decimal Degrees

Figura 18 — Interface Grafica do ArcGIS® produto utilizado como solugdo GIS em
Londres 2012 (ESRI, 2013)
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As entradas de dados, para a maioria das solucfes é digitalizada na propria interface
grafica do sistema, no sistema de gerenciamento de banco de dados proprietario da
ferramenta. Os dados cadastrados nessa base de dados sdo posicédo e atributos de
todos os elementos especiais descritos no Capitulo 3: Instalagbes de Competigéo,
Acomodacdes, Areas de Suporte, Rede de Faixas Olimpica e Paralimpica e itinerario

dos servicos.

As saidas principais de ferramentas como o GIS sdo os mapas de comunica¢do, 0s
mapas de andlise e planejamento e mapas tematicos. Outro elemento séo as redes
viarias para sistemas de roteirizacdo. Outro produto utilizado nas decisbes de
roteirizacdo sdo as matrizes distancia, tempo, custo e outros instrumentos de analise
espacial de GIS-T que auxiliam o planejamento e otimizacdo dos caminhos
percorridos. Outro componente € a base de dados espacial, formado pelas principais
entidades espaciais, mapeada para os Jogos — Camada dos Jogos. Varios solucdes
durante a operacdo utilizam informacdes dessa camada, para caso de solucdo de
auxilio de navegacdo, utilizando GPS ou solugbes de monitoramento utilizando
tecnologia AVL. (Figura 19).

__Entradas

Saidas

e — (7~ )
/ (/ Instalagdes \) ( Mapas \
\ J
.S -
VR ( Andlise )
( Acomodacgdes ) e Temético >
:/ // b >/
N [ Sistema de Informagédo ( Comunicagdo )
Areas de Suporte ) 4% Geografico para > e S
:/ \ R ( Matriz \
ﬁ'«’ede Faixas Olimpicas e\ \\#/
Paralimpicas ) < >
Custos
//— B -
Itinerdrio de Servigos F — ( Tempo >
\ J |_Camada Jogos ‘ < Distancia )

Figura 19 — Entradas e Saidas dos Sistemas Informacdes para Jogos.

Atengbes com a atualizacdo e acuracidade da base cartografica e do viario; a
integridade dos dados espaciais; e a padronizagdo do sistema de projecdo e topologia

estdo entre os pontos de atengéo para 0s projetos com estas ferramentas.

5.3 Sistemas de Calculo de Frota — Onibus e Carro
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Muito antes de colocar o primeiro veiculo para operar nos Jogos, a area de transporte
precisa, ainda durante o planejamento conceitual especificar o tamanho e formato de
sua frota operacional, conforme especificacbes apontadas no Capitulo 3.1. A
configuracdo desses veiculos esta vinculada aos servigos entregues pelo OCOG,
chamados de Sistema T1/T2, T3, TM, TA, TF. Para cada um dos clientes dos Jogos
que possuem direito a veiculo e transporte da familia dos Jogos — vide Capitulo 3.1.
Este calculo deve ser realizado com antecedéncia para garantir o contrato com

patrocinadores e prestadores de servico.

Apesar das peculiaridades dos Jogos, ferramentas tradicionais de apoio e otimizag&o
de frotas podem ser adaptados para as necessidades dos Jogos. Isso ocorre porque o
tipo de servico, baseado em tabela de horarios ou agendamento é bastante tradicional
nas operacgdes de transporte. Como visto no capitulo 3.1, existe mais de um tipo de
servico — veiculos leves de passeio e 6nibus, e a solucdo implantada deve levar em

consideracao os tipos de servigo para ambos.

A principal entrada de dados recebidos por esta ferramenta vem do sistema de
demanda e esta relacionado com a quantidade de veiculos necessarios para atender o
calendario de competi¢éo por dia durante todas as competi¢es. Informacdes do nivel
de nivel de servico do cliente como, horéario de funcionamento dos servigos, regras de
distribuicdo de veiculos para NOCs como apresentada no Tabela 2 ajudam a
mensurar o tamanho da frota. Os veiculos operacionais sdo mensurados através de
requisicBes de outras areas funcionais, portanto, a lista de veiculos requisitados deve

ser extraida de um cadastro dessas informacgdes (Figura 20).

s

A principal saida do sistema de calculo de frota € a quantidade de veiculo
comissionado para cada um dos servicos. Agenda de recebimento e entrega do
recurso também sdo apresentados importantes ferramentas para planejamento de

recebimento e devolucao da frota (Figura 20).
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Figura 20 — Entradas e Saidas do Sistema de Célculo de Frota — Carro e Onibus

Um dos pontos de atencao vinculados ao sistema de calculo de frota é que todas as
fontes de dados ligados a este sistema — entrada de dados — devem manter a
integridade de dados durante alteracdo de alguma informacdo, preferencialmente
realizar este processo através de um modelo relacional de dados utilizando um SGBD.
Um exemplo dos impactos entre informacdes vinculadas, se excluido algum servico de
transporte no sistema de servico de transporte, os nimeros de demanda do mesmo

ndo podem ser contabilizados e inseridos no valor do sistema de transporte.

5.4 — Sistema de Servico de Transporte

O sistema de servico de transporte trabalha com o gerenciamento dos servicos de
transporte durante o planejamento. Como percebido na Figura 17 o sistema de servico
de transporte auxilia na interagdo entre as decisbes de planejamento e operacao,
principalmente porque suas informagfes sdo utilizadas na orientacdo das atividades

de operacéo.

Existem solucBes similares no mercado, mas sdo necesséarias adaptacbes para

atender as peculiaridades de requisitos dos Jogos.
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Conforme apresentado na Figura 21, as principais entradas do sistema estdo
vinculados a informagdes que delimitam o nivel de servigo acordado entre cliente e
Comité Organizador, mantidos em um banco de dados estruturado de nivel de servigo
que possui informacdes de, intervalo de viagens prestado por cliente ou horario de
atendimento de um servicgo, valores que auxiliam no calculo de tabelas de horario, uma
das saidas do sistema. As informacdes de instalacdo e acomodacdes, e o tempo de
viagem do servico, complementam a tabela de horario com a quantidade veiculo
utilizados no servico. Outras informacfes importantes de saida sédo descricdo da
ordem de servico com itinerario operacional, horario de inicio e fim da operacao,

tempo de deslocamento e informacdes de deslocamento do cliente.
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Figura 21 — Entradas e Saidas do Sistema de Servico de Transporte

5.5 — Sistema de Previsdo de Demanda para Transporte da Familia

Olimpica

Dentro da arquitetura de sistemas que suporta a decisdo dos Jogos o sistema de
demanda possui um papel central nas decisbes da é&rea funcional. A primeira
ferramenta a ser utilizada dentro do ciclo de vida da organizagdo dos Jogos encadeia
as decisfes de investimentos em recursos e infraestrutura necessarios para atender o

servico de transporte. Conforme descrito no capitulo 4.
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N&o existem solugcbes comerciais que atendam os estudos de demanda para “Familia
dos Jogos”. As solucdes existentes foram desenvolvidas sob medida como as

detectadas nos Jogos de Londres 2012, apresentado no Capitulo 4.

A principal saida do sistema é a capacidade ocupada por cliente para cada evento
dentro do calendario de competicdo. Podendo através desse ter uma visao dos dias de

pico e as necessidades de recursos demandados para atender o mesmo (Figura 22).

Para gerar estes resultados de saida o sistema recebe informacdes de comportamento
dos clientes — preferéncia por evento, curva de chegada e saida de cada tipo de
evento além de informacbes de capacidade de assentos de todos os clientes e
calendario de competicdo, ambos varidveis explicativas de geracdo de viagem para

instalaces conforme visualizado no topico 3.4 do Capitulo 3 (Figura 22).
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Figura 22 — Entrada e Saida do Sistema de Demanda de Transporte

O comportamento dos clientes da “Familia dos Jogos” s@o 0os maiores desafios para
realizacdo de modelos de demanda com maior acuracidade. Os motivos que
conduzem a realizacdo de um deslocamento, quantas horas antes e qual a proporcdo
de chegadas antes e depois do inicio dos eventos ainda ndo sdo bastante

documentados ou utilizados em ferramentas voltadas para os Jogos
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Capitulo 6 — Consideracdes Finais

O uso de recursos de tecnoldgicos para gestdo da informacdo dos Jogos se faz
necessario. E cada vez mais comum que eventos de proporgdes como os Jogos
Olimpicos e Paralimpicos tenham operacdes dependentes aos recursos de
tecnologia da informacdo e telecomunicacdo. A implementacdo dessas
ferramentas ndo € tdo corriqueira quanto aparenta. Durante todo o ciclo de
planejamento dos servicos dos Jogos, um dos grandes desafios de gestdo enfrentados
pela area funcional de transporte do OCOG sé&o os recursos de tempo e financeiro
para engenharia de software. O fator tempo, principalmente, faz com que a elaboracao
de ferramentas sob medida para as diferentes etapas de decisdo dos Jogos ndo seja
viavel. Na maioria dos casos opta-se por adquirir ferramentas de mercado e adapta-las
as realidades dos Jogos (DOSNMU, 2012). Outro fator relevante na construcdo de
solucBes computacionais € a compreensdo do préprio OCOG sobre as entregas
pontuais dos Jogos, que modifica através do ciclo de vida, isto ocorre devido a
mudanca de maturidade e compreensdo sobre os Jogos dentro dos anos de
planejamento. A modificacdo de requisitos é um fator é altamente impactante, pois
modificam as condi¢cdes do projeto e encadeiam em problemas de cumprimento de
prazos, e custo (PRESSMAN, 2006). Para amenizar estes impactos alguns fatores

devem ser levados em consideracao:

¢ Alinhamento da tecnologia ao negécio de transporte

e Preferéncia por aquisicdo de solugBes existentes

¢ Viabilidade de entrega em tempo habil

e Mapear as necessidades de solucdes o0 mais cedo possivel
e Modularidade dos produtos

e Entender o ciclo de desenvolvimento dos sistema

Manter atencdo a estes aspectos pode reduzir os equivocos na implantacdo de

recursos de Tl em ambientes Jogos.

A exploracéo do tema € iniciada com a proposta do trabalho. Busca-se por meio da
pesquisa deixar claro, como as primeiras etapas de planejamento bdasico,
conceitual e operacional de um Comité Organizador dos Jogos, para sua area

funcional de transporte € suportado por ferramentas tecnoldgicas, como funciona o
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modelo de negocio individual de cada uma das ferramentas. Partindo desse

pressuposto no assunto as sugestdes de novas abordagens do trabalho seriam:

A proposta de uma nova arquitetura em alto nivel, avaliando a experiéncia de
eventos e suas aplicacbes e usos suportando solucdes e de planejamento de

transporte surgem como a primeira abordagem possivel.

O detalhamento de uma das ferramentas mapeadas no atual trabalho seria uma
possibilidade. Dar-se-ia sequéncia a concepc¢ao das solucdes de planejamento
propostas criando um protétipo ou implementando uma primeira versao
computacional para teste em situacfes reais. Para isso, poderiam ser explorados
os conceitos de engenharia de software (PRESSMAN, 2006)

Outra proposta plausivel seria dar continuidade para entender a relacdo negocio
dos Jogos x Operacdo do evento, e realizar proposta semelhante de avaliar como
solucbes tecnolégicas suportariam as necessidades dos ciclos operacionais.
Apesar do levantamento realizado no capitulo 5 apresentar ilustrativamente
solucBes para as decisdes de operacdo, as possibilidades de modificacdo dessas
sdo muito maiores, devido a caracteristica das etapas de operacdo e
principalmente dasmudanca muito rapidas do paradigma tecnolégico das

tecnologias mdéveis que suportam muito positivamente as operacdes de transporte.

Por fim, trabalhar na interacdo entre ferramentas de planejamento e operacdo e
como essas podem gerar valor na avaliacdo da qualidade do servico em fase de
execucdo dos servigos. Um exemplo, um moédulo de avaliagdo de indicadores de
desempenho cruzando dados de execucdo do servigo, retirado de um sistema de
monitoramento AVL e niveis de servico, retirado do sistema de servicos de
transporte (Capitulo 5.4) gerando indicadores de performance do servico em

tempo real, conforme apresentado na Figura 23
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Figura 23 — Indicadores de performance em tempo real

Uma abordagem futura sugerida poderia potencializar assuntos vinculados ao
gerenciamento de dados. A exploracdo de métodos como de big data ou data
mining — explorar grandes volumes para extracdo de padrdoes de dados, somado
com as reducdes de custo para armazenamento de grandes volumes de dados ou
abordagem de politicas corporativas como o bring your own device — BYOD em
complemento ao avanco de uso de tecnologias méveis podem gerar um potencial
ambiente de deteccao de comportamento dos clientes Jogos — espectadores, forca
de trabalho ou “Familia Jogos”.

87



7. Referéncias

ANDRADE, A. R., BALASSIANO, R., & SANTOS, M. P. (Julho / Setembro de 2006).
Planejamento de transporte: informacédo e participacdo como fundamentos para o seu
desenvolvimento. Revista de Gestdo USP, V. 13, pp. 13-22.

ANUGA. Disponivel em: <http://www.anuga.com/en/anuga/home/index.php>. Data de
acesso: 13 de Abril de 2013

AUTOMECHANIKA. Disponivel em:
<http://automechanika.messefrankfurt.com/global/en/besucher/willkommen.html>. Data
de acesso: 3 de Abril de 2013

BARROS, P. (2008). Otimizacéo na Operacdo de Fretamento de Onibus: O caso da
Barra da Tijuca - RJ (Mestrado). Rio de Janeiro: UFRJ.

BAUMA. Bauma. Disponivel em <http://www.bauma.de/en/>. Data de acesso: 03 de
Abril de 2013

BBC. BMW unveils London 2012 Olympics Vehicles. Disponivel em:
<http://www.bbc.co.uk/news/business-14122138>. Data de acesso: 15 de Janeiro de
2013

BIERLAIRE, M. (1995). Mathematical models for transportation demand analysis.
Paris: Facultés Universitaires Notre-Dame de La Paix de Namur.

BOVY, P. (2006). Solving outstanding mega-event transport challenges: The Olympic
Experience. UITP Magazine, 32-34. Fonte: Mega Event Transport and Mobility.

BOVY, P. (2008). The role transport in mega event organization: from bidding to
legacy.

BOVY, P. Olympic Transport Sustainability. Vancouver, Canada. Disponivel em:
<http:/mwww.mobility-bovy.ch/resources/10.UBC-Sustainability.pdf>. Data de acesso:
13 de Novembro de 2012

BOVY, P. London 2012: Best public transport olympic ever. Disponivel em:
<http://www.mobility-bovy.ch/resources/3.-LONDON2012-PT-June-2013.pdf> Data de
acesso: 12 de Agosto de 2013

BRASIL. (2008). Legado de Megaeventos Esportivos. Brasilia: Ministério dos Esportes.

BRINATI, M., & ALAMO, J. (2004). Modelo para Localizacdo de Hubs no Transporte
de Encomendas Expressas. XVIII ANPET, 167-172.

CEBIT. (s.d.). Acesso em 23 de Dezembro de 2012, disponivel em
http://www.cebit.de/home

COB. Comité Olimpico Brasileiro. Disponivel em: <http://www.cob.org.br/movimento-
olimpico/jogos-olimpicos/antiguidade>. Data de acesso: 10 de Janeiro de 2013

COB. Sobre o COB. Disponivel em: <http://www.cob.org.br/comite-olimpico-
brasileiro>. Data de acesso: 18 de Junho de 2013

88



DOSUNMU, B (2012). Delivering London 2012: Transport demand forecasting.
Institution of Civil Engineers, London, Vol 165.

EMMERSON, D (2012). Delivering London 2012: transport programme assurance,
Institution of Civil Engineers, London, Vol 165.

ESRI. ArcGIS Editor for OpenStreetMap. Disponivel em:
<http://lwww.esri.com/software/arcgis/extensions/openstreetmap>. Data de acesso: 20
de Maio de 2013

FALLON, E. (2001). Dublin Bus Tracking Service (Master of Science). Dublin:
University Dublin.

FIBA. FIBA: International Basketball Federation. Disponivel em:
<http://www.fiba.com/>. Data de acesso: 25 de Junho de 2013

FINA. FINA: Structure. Disponivel em:
<http://www.fina.org/H20/index.php?option=com_content&view=article&id=602&Itemid
=359>. Data de acesso:15 de Junho de 2013

FORBES. Most Visited Cities In  The World 2012. Disponivel em:
<http://www.forbes.com/pictures/efik45ljkd/most-visited-cities-in-the-world-2012-16/>.
Data de acesso: 12 de Dezembro de 2012

GUARDIAN, T. The Guardian: Olympic 2012. Disponivel em:
<http://www.theguardian.com/sport/2012/may/21/olympic-games-tickets-in-the-post>.
Data de acesso: 21 de Maio de 2012.

HAMACHER, H., & MEYER, T (2006). Kluedo. Disponivel em:
<https://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&v
ed=0CC4QFjAA&url=https%3A%2F%2Fkluedo.ub.uni-
kl.de%2Ffrontdoor%2Fdeliver%2Findex%2Fdocld%2F1748%2Ffile%2FNr.98.pdf&ei=0
rsaUteuFpH68QSTYYGoDA&uUsg=AFQjCNFjan3bdVbNCDBKgALPPo-UXnb3Dw>.
Data de acesso: 14 de Janeiro de 2013.

IFC. International Canoe Federation. Disponivel em: <http://www.canoeicf.com/icf/>.
Data de acesso: 14 de Junho de 2013.

IMMER, L., & STADA, J. (1998). Traffic Demand Modelling. Haverlee: Katholieke
Universiteit Leuven.

IOC. 121st IOC Sessions & Olympic Congress: Copenhagen 2009. Disponivel em:
<http://www.olympic.org/Documents/Congress_2009/XIlI-Olympic-Congress_Follow-
up_EN.pdf>. Data de acesso: 13 de Novembro de 2012

IOC. (2011). 2020 Candidature Acceptance Procedure. Lausanne: International
Olympic Committee.

IOC. Atos: Olympics.org. Disponivel em: <http://www.olympic.org/sponsors/atos>. Data
de acesso: 23 de Junho de 2013.

IPC. Accreditation and Sport Entries at Paralympic Games - Users” Gide. Disponivel
em:<http://www.paralympic.org/sites/default/files/document/120222164301503_2012_0

89



2_+Accreditation+Guide+Final+for+homepage.pdf>. Data de acesso: 10 de Dezembro
de 2012.

KASSENS-NOOR, E. (2012). Planning Olympic Legacies - Transport dreams and
urban realities. New York: Routledge.

KINGDOM, U. London Olympic Games and Paralympic Games Act 2006. Disponivel
em <http://www.legislation.gov.uk/ukpga/2006/12/pdfs/ukpga 20060012 _en.pdf>. Data
de acesso: 2012 de Agosto de 20

LAUDON, K., & LAUDON, J. (2002). Management Information System. New Jersey:
Prentice-Hall.

LO BIANCO, V. L. (2010). O legado dos megaeventos esportivos em questdo: as
mudancas ou as continuidades na cidade do Rio de Janeiro Pds-Sede - 2010. Rio de
Janeiro: UFRJ.

LOCOG. Manuales: Comité Paralimpico Espafiol: Disponivel
em:<http://www.paralimpicos.es/web/2012LONPV/manuales/London%202012%20-
%?20Dossier%20de%20Jefes%20de%20Misi%C3%B3n%20-%20Ingl%C3%A9s.pdf>.
Data de acesso: 12 de Janeiro de 2012

LONDON, M. O. (06 de Junho de 2012). Fonte:  Thedrum:
http://www.thedrum.com/news/2012/06/06/transport-london-instensify-communications-
campaign-ease-olympic-travel-chaos

MACRURY, I. (2009). London’s Olympic Legacy. Londres: London East Research
Institute.

MAGALHAES, C. (2008). Avaliacdo de Tecnologia de Rastreamento por GPS para
Monitoramento do Transporte Publico por Onibus (Mestrado). Rio e Janeiro: UFRJ.

MALFAS, M., THEODORAKI, E., & HOULIHAN, B. (2004). Impacts of the Olympic
Games as mega-events. Municipal Engineer, pp. 209 - 220.
ODA. (2008). Travel Demand Forecasting. London: Olympic Delivery Authority.

ODA. (2011). Transport Plan for the London 2012 Olympic and Paralympic Games -
Second Edition. London: Olympic Delivery Authority.

ODA. (2012). One Team Transport Insider Guide - En Route. Londres: Olympic
Delivery Authority.

ODA. (2012b). Delivering Transport for the London 2012 Games. Londres: Olympic
Delivery Authority.

ORTUZAR, J. D., & WILLUMSEN, L. G. (2011). Modelling Transport. London: Wiley.
PRESSMAN, R. S. (2006). Engenharia de Software. 62 Ed. Porto Alegre: Bookman.
RINGS, A. T. Dream team tries Javelin. Disponivel em:

<http://aroundtherings.com/articles/view.aspx?id=40861>. Data de acesso: 4 de Junho
de 2013

90



ROCHE, M. (2000). Mega-Events and Modernity: Olympics and expos in the growth of
global culture. London - UK: Routledge.

TAURION, C. IBM: BYOD (Bring Your Own Device) na Prética. Disponivel em:
<http://www.ibm.com/midmarket/br/pt/articles_byod _como_comecar.html>. Data de
Acesso: 05 de Agosto de 2013

TIMMERS, M. (2012). A century of Olympic Games. Londres: V&A.

VISITLONDON. London: Fonte: VisitLondon.com. Disponivel em:

<http://lwww.visitlondon.com/traveller-information/getting-around-london/oyster>. Data
de Acesso: 23 de Agosto de 2013

91



Anexos

92



Anexo 1 — Aeroporto Internacional de Heathrow em Londres e sua posi¢cdo em relai;éo Jogos (ODA, 2011)
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Anexo 2 — Figura do precinto do Excel, abrigou mais de 7 Esportes Olimpicos e 6 Paralimpicos (ODA, 2011)
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Anexo 3 — Figura da Instalagéo Lord’s Cricket Ground, abrigou as provas de Vélei — Londres, 2012 (ODA, 2011)
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Anexo 4 — Figura de Weymouth e Portland —
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Anexo 6 — L

ee Valey White Water Centre onde forma disputadas as provas de Canoagem Slalon (ODA, 2011)
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Anexo 7 — Calendario Jogos Olimpicos de Londres 2012 (ODA, 2011)
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Zone | Venue Sport Discipline Capacity
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Zone

Venue

Anexo 8 - Calendario Jogos Paralimpicos de Londres 2012 (ODA, 2011)

Discipline

Cnmiing /Cltag Cammmeny 80,000
Stadium Athletics | Treick et Fiad 80,000
Adutiics Canire | Swivoming ' 17,500
—E Boskitloll Averc Wheelchair Rugby 12,000
; | Wheelchair Basketball 12,000
E Handball Arena Goalball 6,000
o) Football Seven-a-side 16,000
Heckey Centre Footioll Freosice 3,000
Eton Manor Wheslchair Tannis 10,115
Vielodkonmes Cyihing Track 4,000
Boccia 5,500
jida 10,000
—_— Powerlifling 5,000
@ Tabie Temnis 5,420
E Volleyball (Siting) 10,000
E Wheelchair Fencing 10,000
B | Grosiwich Park Equaskion Disisiin 21,000
North Gresnwich Arena | Wheelchair Basketball ' 18,000
sl Nl Bk | e i
Shoating 5,000
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