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RESUMO

As cidades escolhidas para sediar os Jogos Olimpicos passam por diversos processos de
adaptagbes em um curto periodo de tempo para executar o evento de maneira adequada. O
desenvolvimento da mobilidade urbana local esta incluso nestes processos e sua realizagao
gera impactos a populagdo da regido diretamente. Desta forma, este estudo analisa a
acessibilidade ao sistema de transporte coletivo de alta capacidade, na cidade do Rio de
Janeiro, com foco no sistema de BRT, principal meio de transporte publico desenvolvido por
consequéncia do megaevento olimpico, ocorrido no ano de 2016. Para isso, foram
realizadas analises socioespaciais sobre a eficiéncia da cobertura de atendimento das
estacbes de BRT da cidade através do programa QGIS, comparando as areas de cobertura
de cada ponto de acesso ao sistema de BRT com a densidade demografica de cada bairro
do municipio. Apés realizadas as analises, foi possivel concluir que as estagdes de BRT,
com a finalizagcdo das obras do corredor Transbrasil, ttm potencial para atender cerca de
15% da area urbana do Rio de Janeiro e 9% da populacao local. Apenas estes valores sao
insuficientes para mensurar a qualidade do sistema de transporte publico da cidade, sendo
necessarias analises a partir de outros indicadores, mas & possivel observar o potencial de
desenvolvimento regional e os beneficios a populacdo gerados pela evolugdo da

infraestrutura de transporte publico apds a realizagdo do megaevento olimpico, em 2016.

Palavras-chave: Transporte coletivo urbano, BRT, Mobilidade urbana, Sistemas de

transporte, Olimpiadas, Megaeventos



ABSTRACT

The cities chosen to host Olympic Games go through various adaptation processes in a short
period in order to execute the event properly. The development of local urban mobility is
included in these processes and its realization directly impacts the population of the region.
In this way, this study analyzes the impact on accessibility to the high-capacity public
transport system in the city of Rio de Janeiro, with a focus on the BRT system, as a result of
the Olympic mega-event, which took place in 2016, as well as its effects on society. To this
end, socio-spatial analyses were carried out on the efficiency of the service coverage of the
city's BRT stations using the QGIS program, comparing the coverage areas of each access
point to the BRT system with the demographic density of each neighborhood in the
municipality. After carrying out the analyses, it was possible to conclude that the BRT
stations, with the completion of the Transbrasil corridor, have the potential to serve around
15% of Rio de Janeiro's urban area and 9% of the local population. These figures alone are
insufficient to measure the quality of the city's public transport system, and analysis based on
other indicators is necessary, but it is possible to see the potential for regional development
and the benefits to the population generated by the evolution of public transport infrastructure

after the Olympic mega-event in 2016.

Key-words: Urban public transport, BRT, Urban mobility, Transport systems, Olympics,

Mega-events



Lista DE FIGURAS

Figura 01 - Crescimento da frota de automdveis no Brasil................ccooccciiiiiiiineeee. 12
Figura 02 - Crescimento populacional do Brasil...........cccceiiiiieiiiiiiiiiieeeeeee e, 12
Figura 03 - Infraestrutura de transporte e instalagdes existentes, previstas e

= o [ Tod ] =T SRR 21
Figura 04 - Estagdes e corredores do BRT Carioca..............ovvveieiiiieeeeiieeeeeeeeeeeii, 22
Figura 05 - Ano do inicio de construcéo das estacbes de BRT..........cccoovviviiiiiinnnns 23
Figura 06: Ano do inicio de operacao das estacdes de BRT...........cccoevviiieiiiiiiinnnnnn. 23
Figura 07 - Raio de cobertura das estagcdes de BRT - 300 metros.........cccccceeeeveeennn. 25
Figura 08 - Raio de cobertura das estagdes de BRT - 500 metros.........ccccccoeeeveeeee. 25

Figura 09 - Resultado de cobertura geografica e populacional das estacdes de BRT..
26

Figura 10 - Resultado de cobertura geografica e populacional das esta¢des de BRT,
simulando 100% de estagdes em operagao antes do inicio dos jogos olimpicos......26

Figura 11 - Aumento dos valores em relagao aos resultados encontrados com a
SItUAGAO0 real dO SISTEMA........cco o 27



SumArIiO

R 1 330 ] 10 L 03X 2 8
T JUSTIFICATIVA et e e e e e e e e e e et e e e e e e eaeaaes 9
1.3 OBJETO DE ESTUDO.......cc oo 10

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA..........cceeiciceceees s sas s s ses s s sss e ssssesssassssssssasssssssssssasans 10
2.1 MOBILIDADE URBANA ...ttt e e e e e aa e s 11
2.2 TRANSPORTE COLETIVO URBANO.......cooii e 12
2.3 BUS RAPID TRANSIT - BRT ... 14
2.4 ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO......cooioeeeeeeet oot 15
2.5 LEGADOS OLIMPICOS.......oeeeeeeeeeeeeeeete e 15

3. Materiais @ MEtodOos........cccoiiiiiiiiiiiiie s 18

4. Resultados € ANALISES.........cccoiiiiiiimmmcciiii i rrces s s s e e s e s rness s s s s e e s e e s nmnmsssssssseseennsnnnnnns 20
4.1 REDE DE BRT DO RIO DE JANEIRO........uuuuiieiiiiiiiiieiiieiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 20

5. CONSIDERAGOES FINAIS........ccceuiirueremiessessesessessessssesssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssans 28

REFERENGCIAS. ....cceeeeeeeeeeteeesseeessssssssssssssnssssessssssssssessssssssssesssssssssssssassssssessssssesssesssssnessnen 30



. INTRODUCAO

O desenvolvimento regional esta relacionado com o nivel de eficiéncia do sistema de
transporte utilizado. Os trés setores da economia necessitam de mobilidade para seu
crescimento e este é responsavel por garantir o fornecimento de insumos, aumentar o
mercado consumidor e garantir o acesso dos trabalhadores aos locais de trabalho (RAIA
JUNIOR, 2016).

Peixoto (1997) compara os sistemas de transportes de um pais com o aparelho
circulatério do corpo humano ao promover a circulagdo para todas as areas do territério
nacional. Assim, o autor apresentou a importdncia dos sistemas de transporte no

desenvolvimento regional e na economia de um pais.

A engenharia de transportes busca a melhor combinagao de equipamentos e formas
alternativas para atender as necessidades de uma regido em relagdo ao movimento de
pessoas ou de cargas. Atualmente, € necessario que se pense em transporte em nivel

mundial.

Dentro da engenharia de transportes, o transporte coletivo urbano exerce papel
fundamental no funcionamento das cidades ao conectar a populagcdo com os diversos
pontos de interesse existentes de forma democratica e sustentavel, quando comparado aos
modos de transporte individuais convencionais. O transporte publico se torna ainda mais
relevante no contexto urbano quando se adiciona a tematica dos megaeventos, nos quais as
infraestruturas de mobilidade urbana muitas vezes se sobrecarregam por causa da alta

demanda de visitantes, além da operagéao cotidiana da populagéao local.

No caso dos Jogos Olimpicos, a escolha da cidade-sede se baseia, entre diversos
pontos, na possibilidade de gerar legados urbanos para a populagdo. Entende-se legados
urbanos como investimentos realizados em infraestrutura urbana para o bom funcionamento

do evento que terao impacto positivo a populagao local com o passar do tempo.

As cidades que desejam se tornar cidade-sede dos Jogos Olimpicos devem
apresentar solugdes em diversas areas ao Comité Olimpico Internacional (COIl, ou em
inglés, I0C). Devido ao grande numero de viagens geradas pelo evento, a area de

transporte coletivo da regido passa por diversas mudancas a fim de atender a alta demanda



de turistas, espectadores e da familia olimpica, composta por atletas, juizes, voluntarios,

agentes da midia, entre outros.

O planejamento de transporte coletivo urbano as vésperas e durante os Jogos
Olimpicos é essencial para que o evento seja realizado de forma adequada. E tratado como
uma oportunidade para avancgos na area de mobilidade urbana na cidade-sede através dos
legados olimpicos uma vez que a infraestrutura que atendera a demanda temporaria pode
ser replanejada para atender a populagédo local apdés o evento (KASSENS-NOOR et al,
2018).

Portanto, os sistemas de transporte coletivo urbano possuem papel importante para
os Jogos, ja que impactam diretamente na experiéncia de todos os envolvidos: familia
olimpica, espectadores e residentes locais. Visando entender o impacto dos legados
olimpicos para a populacéo local, sdo necessarias diversas analises sobre a efetividade e o
funcionamento da infraestrutura de transporte publico destinada, inicialmente, aos Jogos

Olimpicos.

1.1 JUSTIFICATIVA

Esta pesquisa é relevante ao apresentar uma analise temporal do desenvolvimento
no transporte publico para a cidade do Rio de Janeiro e a importancia deste

desenvolvimento como um legado olimpico para a cidade.

Entender o acesso da populacdo a um dos principais meios de transporte publico da
cidade possibilitara estudos futuros na area de planejamento de transportes. O
entendimento do impacto do legado olimpico na cidade se faz necessario para compreender
a forma como a cidade se desenvolveu e podera ser utilizado como objeto de estudo para

futuros projetos de megaeventos.

1.2 OBJETIVOS

O objetivo deste trabalho é analisar a acessibilidade ao sistema de énibus de transito
rapido (BRT) utilizados na cidade do Rio de Janeiro através da area de cobertura das
estacdes e terminais do sistema de BRT, conforme recomendado por Ferraz e Torres (2004),

avaliando o total populacional atendido.
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1.3 OBJETO DE ESTUDO

O objeto de estudo deste trabalho é a cidade do Rio de Janeiro, destacando as
linhas de BRT presentes na cidade. A cidade possuia 6.320.446 habitantes, conforme o
censo IBGE de 2010 e 6.211.423 habitantes em 2022 (IBGE, 2012, 2023).

O BRT da cidade do Rio de Janeiro é gerenciado pela empresa Mobi-Rio e, segundo
o DATA.RIO (2022), o sistema possui 136 estacbes ativas, divididas em 3 linhas de
operacao e 22 estagcbes na fase de construgdo, encontradas em uma quarta linha ainda

inoperante.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

21 MOBILIDADE URBANA

A Constituicdo Brasileira, através da lei N.12.587/2012, define como Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana um conjunto organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servicos e de infraestrutura que garante os deslocamentos de pessoas e

cargas no territério municipal (BRASIL, 2012).

Infraestruturas de transportes sao utilizadas em atividades econémicas desde os
tempos antigos. Garantir meios de locomogédo € fundamental para o planejamento de
cidades e para a manutencgao do territério. As estradas romanas formaram uma grande rede
que conectava o Império, aumentando o controle sobre as terras. Nos dias atuais, pontes
aéreas e trens-balas sdo utilizados para encurtar tempos de viagens e aumentar a

comunicagao entre grandes centros comerciais.

Silva Filho (2011) descreve mobilidade urbana sendo o conjunto de servicos € meios
de deslocamentos de pessoas e bens. O autor ainda caracteriza a mobilidade como
fundamental e norteadora para o desenvolvimento do espago urbano, visto que a eficiéncia

dos deslocamentos contribui de forma significativa a qualidade de vida na cidade.

Segundo Raia Junior (2000), a mobilidade é a capacidade de um individuo ou de um
grupo de se deslocar. Este deslocamento pode variar em funcdo de dois elementos: a
performance do sistema de transporte e as caracteristicas dos usuarios. O primeiro
representa caracteristicas da viagem como local, horario, modos disponiveis; o segundo
descreve informacdes socioecondmicas individuais ou da populagdo como, por exemplo,

renda, género e idade.

Um dos primeiros conceitos de mobilidade urbana sustentavel foi definido pela
Organizagao para Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico — OCDE. O transporte
sustentavel é aquele que contribui positivamente para a economia e o estado social sem
prejudicar a saide humana e o meio ambiente. Integrando as esferas sociais, econémicas e
ambientais, pode ser definido como aquele que: permite a acessibilidade e mobilidade de

pessoas, de forma a gerar equilibrio no ecossistema; possui taxas acessiveis;
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funcionamento eficiente; diversidade modal; e suporta a dinamica econbémica e o
desenvolvimento regional; limita a emissdo de residuos, utiliza recursos renovaveis e
nao-renovaveis de forma adequada, limita o uso do solo e a poluicdo sonora ao minimo
possivel (DA SILVA; COSTA; MACEDO, 2008).

2.2 TRANSPORTE COLETIVO URBANO

O sistema de transporte coletivo urbano é fundamental para uma regido urbana, pois
a mobilidade da populagéao é fator determinante na qualidade de vida de uma regidao, bem

como em seu desenvolvimento socioeconémico (FERRAZ; TORRES, 2004).

Segundo dados do IBGE (2022), a frota de automdveis no Brasil cresceu quase
120% entre 2006 e 2022, enquanto a populagao nacional cresceu apenas 8% no mesmo

periodo, conforme apresentado nas Figuras 01 e 02.

Figura 01 - Crescimento da frota de automoveis no Brasil
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Fonte: IBGE (2022)

Figura 02 - Crescimento populacional do Brasil

Fonte: IBGE (2022)
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Este aumento pode ser justificado pelas diversas vantagens que o transporte
individual particular proporciona ao usuario, como o transporte “porta-a-porta” e a
flexibilidade de horarios. No entanto, ha diversas consequéncias negativas para a sociedade
causadas pelo uso massivo de automéveis. Aumento no tempo de viagens causado por
congestionamentos, aumento no niumero de acidentes e aumento na poluicdo atmosférica
sdo exemplos de como o uso massivo de transporte individual afeta o cotidiano (SABBADIN,
2021).

A qualidade do transporte publico também é uma caracteristica que justifica o uso do
transporte particular. Sistemas de transporte publico com baixa qualidade nao sao atrativos
para os usuarios, gerando uma retengdo menor de recursos para o sistema, que por sua vez
nao possui verba para melhorar sua infraestrutura, reduzindo a qualidade do sistema e
gerando o ciclo vicioso. Sabbadin (2021) mostra como a populacido de uma cidade opta pelo
uso de transporte individual apesar do baixo custo médio de viagens e dos beneficios a

sociedade consequentes da utilizagao do transporte publico.

Investimentos em infraestruturas de transporte publico também sido muito
relacionados com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, desenvolvidos pela ONU
(2015). Diversos objetivos podem ser alcangados ao proporcionar transporte publico coletivo

de qualidade a populagao. Dentre eles, é possivel citar:

e Objetivo 11.2: Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranga
rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com especial atencao
para as necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres,

criangas, pessoas com deficiéncia e idosos; e

e Objetivo 11.7: Até 2030, proporcionar o acesso universal a espagos publicos
seguros, inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e

criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia.

2.3 BUS RAPID TRANSIT - BRT

Cabral (2013) define BRT como um sistema inteligente de transporte, combinando
faixas de circulagado exclusiva, estacdes e 6nibus de alta qualidade, priorizagdo semaforica e
racionalizagdo das linhas de Onibus. A solugdo proporciona baixo custo operacional e

implantacao rapida e de custo baixo, quando comparada com os sistemas sobre trilhos.
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Assim, é possivel alcancar niveis de desempenho e qualidade elevados através de um

sistema com custo baixo, flexivel e utilizando infraestruturas rodoviarias ja existentes.

O Instituto de Politicas de Transportes e Desenvolvimento (em inglés, ITDP) define

cinco caracteristicas basicas de qualquer corredor de BRT. Sao elas (ITDP, 2014):

e Direito de passagem dedicado: As faixas exclusivas para 6nibus tornam as
viagens mais rapidas e garantem que os 6nibus nunca sejam atrasados

devido ao congestionamento do trafego misto;

e Alinhamento da via de 6nibus: O centro da via ou corredor somente para
O6nibus mantém os Onibus longe da calgada movimentada onde os carros

estacionam, param e fazem curvas;

e Cobranca de tarifa nas estagdes: O pagamento da tarifa na estacdo, em vez
de no Onibus, elimina o atraso causado pelos passageiros que esperam para

pagar a bordo;

e Prioridade nas interseg¢des: Proibir as conversdes para o trafego na faixa de
Onibus reduz os atrasos causados aos Onibus devido ao trafego de
conversao. Proibir essas conversoes € a medida mais importante para a
movimentacdo de 6nibus nas intersecbes — mais importante ainda do que a

prioridade semaforica; e

e Embarque no nivel da plataforma: A estacdo deve estar nivelada com o
Onibus para um embarque rapido e facil. Isso também o torna totalmente
acessivel para cadeiras de rodas, passageiros com deficiéncia, carrinhos de

bebé e carrinhos com atrasos minimos.

24  ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

Os indices de mobilidade da populagéo tendem ao aumento conforme o aumento da
acessibilidade fisica as infraestruturas de transporte publico. Isso se deve, pois o transporte
permite a inclusdo social através do acesso a servigos, empregos e outras atividades
urbanas como lazer, saude e educacdo. Além disso, a proximidade de redes de transporte
tem efeito direto no valor dos iméveis € no uso do solo, pois os lotes se tornam atrativos
para atividades econémicas (COSTA, 2008).
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Dessa forma, a distancia a pé no inicio e no fim das viagens se torna um parametro
essencial para avaliagdo da acessibilidade ao transporte publico, sendo um indicador de

qualidade da mobilidade urbana de calculo simples e eficiente.

Costa (2008) desenvolve o indicador através da area de influéncia (buffer) de cada
ponto de acesso ao sistema, sendo um circulo de raio de 300 ou 500 metros com o centro
no respectivo ponto. O raio de 300 metros ¢ utilizado para pontos de énibus, enquanto que o
raio de 500 metros, para estagdes de modais de alta capacidade como metrés, trens, BRTs,
entre outros. Ferraz e Torres (2004) também avaliam este mesmo parametro e concluem
que as areas com distancias de até 300 metros de pontos de acesso sao classificadas como
“Bom”, de 300 a 500 metros como “Regular” e acima de 500 metros “Ruim”, corroborando,

portanto, com a conclusao anterior.

Mantendo a distancia maxima a ser percorrida de forma ndo motorizada em até 500
metros, diminui-se o tempo de deslocamento para 8 minutos caminhando ou 3 minutos de
bicicleta, garantindo comodidade e atraindo a populagdo ao sistema de transporte publico
(EMBARAQ, 2015).

Assim, é possivel compreender a acessibilidade ao sistema de BRT a partir do
indicador proposto por Costa (2008) e analisar a populag¢ao atendida diretamente através da

posicao geogréfica das estagdes e terminais do sistema.

2.5 LEGADOS OLIMPICOS

A organizacdo de um megaevento, como os Jogos Olimpicos, envolve diversos
segmentos da sociedade a partir da geracao de investimentos, criacao de empregos diretos
e indiretos e a movimentagdo da economia (SILVA; RUIZ, 2018). Estes eventos se
transformaram em superprodu¢des da midia, sendo utilizados para promover a cidade-sede
em um nivel global (SCHIMEL, 2013).

Kassens (2009) defende que ao sediar um evento de proporg¢des internacionais, é
possivel utiliza-lo como impulsionador para realizar as mudancgas desejadas na rede urbana.
Dessa forma, o planejamento do desenvolvimento dos sistemas de transportes deve atender
as demandas exigidas pelos organizadores e as necessidades da populagido local, que
continuara a utilizar os sistemas implementados apods os eventos. A definicao de legado
olimpico ainda é bastante discutida. A definicao mais utilizada é toda e qualquer estrutura,

planejada ou ndo, com impacto positivo ou negativo, criada para os Jogos Olimpicos que
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seja utilizada pela populagao local por periodo além do evento em si (PREUSS', 2007, apud
SCHEU; PREUR; KONECKE, 2019, p.04).

O Comité Olimpico Internacional (COIl), conhecendo seu potencial como agente
transformador do meio urbano (KASSENS, 2009), seleciona a cidade-sede dos Jogos
Olimpicos apés analisar as propostas enviadas para solucionar as exigéncias feitas e
contribui ativamente no planejamento e na execu¢do do desenvolvimento dos sistemas de
transportes. Assim, o comité norteia as decisbes tomadas para o desenvolvimento
sustentavel da regido, a partir do incentivo ao uso de transporte publico, garantido que este

seja eficiente, acessivel e que corresponda as caracteristicas socioecondmicas regionais.

As mudancas exigidas pelo COIl sado diversas. Na area de planejamento de
transportes, destacam-se servicos eficientes de ponta-a-ponta ligando o aeroporto, as
acomodacgdes e os locais de competicao, destinados a Familia Olimpica, composta por
atletas, treinadores, agentes da midia e membros de entidades oficiais (COI, 2015). Além
disso, € necessario garantir o acesso dos espectadores até os locais do evento através,
exclusivamente, do transporte publico. Isso significa que a rede de transporte publico local
deve atender a demanda adicional do evento sem prejudicar o atendimento aos usuarios

que utilizam o servigo para atividades cotidianas.

Cada edicao dos Jogos Olimpicos trouxe legados para suas cidades-sede. A cidade
de Barcelona, sede da edicdo de 1992, é o principal exemplo de como o processo de
planejamento de transportes e urbanizagéo da cidade para receber o evento foi fundamental
para o desenvolvimento da cidade espanhola. Ao adicionar duas areas olimpicas diferentes
ao planejamento urbano, criou-se a necessidade de aprimorar todo o sistema de transporte
local, incluindo a instalagdo de novas estagdes de metrd, a modernizacao de sistemas de
gerenciamento de trafego e a promog¢ao de equipamentos de acessibilidade (KASSENS,
2009).

Outro exemplo positivo de desenvolvimento de sistemas de transporte € o avango
tecnoldgico que ocorreu durante os Jogos de 1964, em Toéquio. A primeira edicdo no
continente asiatico foi marcada pela primeira linha de trem de alta velocidade do mundo. A
linha de trem bala chamada Tokaido Shinkansen foi inaugurada poucos dias antes da
abertura das Olimpiadas e continua sendo utilizada nos dias atuais, juntamente com outras

linhas posteriormente construidas, para ligar grandes centros no pais (TAKATSU, 2007).

" PREUSS, H. The conceptualisation and measurement of mega sport event legacies. Journal
of sport & tourism, v. 12, n. 3-4, p. 207-228. Alemanha, 2007.
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Kassens (2009) cita o caso de Atenas, sede dos Jogos Olimpicos de 1996, como
uma cidade que usou O evento para superar desavencas politicas que dificultavam o
desenvolvimento do transporte publico local. No entanto, os efeitos ndo foram os desejados
jA que houve uma pressdo do Comité Olimpico Internacional sobre a entrega das
instalacbes atrasadas com a proximidade do evento. Assim, diversas intervengdes foram
feitas e o planejamento para a realizagdo dos Jogos nao estava de acordo com o
planejamento urbano, resultando em um sistema de mobilidade urbana incoeso e com
problemas futuros previsiveis.

Dessa forma, o objetivo deste trabalho é aumentar o repertério sobre as
consequéncias dos Jogos Olimpicos na mobilidade urbana das cidades-sede, tendo como

foco a cidade do Rio de Janeiro, sede dos Jogos Olimpicos de 2016.
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3. Materiais e Métodos

O desenvolvimento deste trabalho foi realizado a partir de diversas etapas.
Inicialmente foi proposta a comparacao da evolucéo do transporte publico por consequéncia
dos Jogos Olimpicos em diversas cidades-sede. No entanto, encontrou-se dificuldade em
compatibilizar os dados existentes para criar um indicador unico que fosse significativo para

todos os casos.

Desta forma, iniciou-se a busca por cidades-sede cujos dados fossem de facil acesso
e suficientes para uma anadlise de eficiéncia da infraestrutura de transporte publico.
Encontrou-se na cidade do Rio de Janeiro diversos dados disponiveis através da plataforma
oficial da cidade chamada DATA.Rio. Por se tratar de uma cidade brasileira, os dados
encontrados eram de facil interpretacao, pois ndo havia a barreira linguistica e seria possivel
aplicar analises encontradas em trabalhos como Ferraz e Torres (2004) sem grandes

alteracdes no método proposto.

Em seguida, foi realizado um aprofundamento na tematica abordada, juntamente da

busca por analises de interesse que poderiam ser feitas com os dados encontrados.

Apods o aprofundamento, foi definido o recorte temporal a ser estudado. Este seria de
12 anos a partir da selecédo da cidade como sede dos Jogos Olimpicos, em 2008, de modo a
avaliar a evolugdo da infraestrutura de transporte publico na cidade com o passar do tempo.
Definido o recorte temporal, houve a necessidade de buscar em canais oficiais e em canais
jornalisticos as datas de construgdo e inauguracéo das estagbes de BRT, para que fosse
possivel incluir a informacdo no banco de dados a fim de criar mapas de evolugdo em

fungao do tempo.

Depois de obtidos os dados, foi utilizada a ferramenta do QGIS, que é um programa
que permite a visualizagao, edicdo e andlise de dados georreferenciados, para trata-los.
Primeiramente os mapas com as estagbes de BRT e linhas dos corredores foram
importados de maneira adequada para o programa. Para analisar a acessibilidade da
populagdo ao sistema de BRT, foi necessario criar duas envoltérias com as distancias
recomendadas, conforme Ferraz e Torres (2004) e Costa (2008), a primeira com raio de

300m e a segunda com raio de 500m, a partir das esta¢des de BRT.
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Para analisar a area e a populacdo atendida, foi utilizada uma planilha excel com
dados socioespaciais de cada bairro da cidade, disponibilizada pelo DATA.RIO (2021).
Através das ferramentas de geoprocessamento do programa QGIS, foi possivel calcular a
area de cobertura das estagcbes em cada bairro. Assim, tendo os dados de populacéo total,
area total e area de cobertura em cada bairro, é possivel estimar a populacao atendida na
cidade para cada envoltéria de cobertura através da Equacao 1.

Area de cobertura
Area total ) (1 )

Y. (Populagdo atendida) = ). (Populacao total *

bairro bairro
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4. Resultados e Analises

41 REDE DE BRT DO RIO DE JANEIRO

A rede de BRT do Rio de Janeiro é operada pela Mobi-RIO e conta com 143
quildmetros de extensdao, com 155 estacdes, divididas entre 4 corredores: Transcarioca,
Transoeste, Transolimpica e Transbrasil. O ultimo ainda se encontra na fase de construcao
(DATA.RIO, 2022).

O projeto das linhas de BRT foi apresentado no Dossié da candidatura da cidade
para sediar os Jogos Olimpicos de 2016, conforme apresentado na Figura 03. Assim, o
projeto inicial € concebido de forma a criar um anel viario de alta capacidade, com
integracdo entre BRT, metr6 e trem, para atender as 4 regibes olimpicas: Barra,

Copacabana, Deodoro e Maracana.
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Figura 03 - Infraestrutura de transporte e instalagdes existentes, previstas e adicionais
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A partir da concepgéo inicial, expandiu-se os corredores projetados com foco no
atendimento da populagao, visto que a criagdo do BRT se tornaria um dos legados urbanos
das Olimpiadas a cidade carioca. Dessa forma, os 3 corredores: BRT Ligacédo C, BRT
Corredor T5 e BRT Barra-Zona Sul, previstos no Dossié de candidatura do Rio de Janeiro a
sede dos Jogos Olimpicos, se tornaram 4 corredores chamados: Transoeste, Transcarioca,

Transolimpico e Transbrasil, destacados na Figura 04.

Figura 04 - Estacdes e corredores do BRT Carioca
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As Figuras 05 e 06 apresentam as estacdes de BRT destacando o ano de
construgao e de operacao, respectivamente, a fim de expor o crescimento da infraestrutura
de BRT com o passar dos anos até 2016, ano em que ocorreram os Jogos Olimpicos na

cidade.
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Figura 06: Ano do inicio de operacéo das estagdes de BRT
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Observa-se que algumas das datas de inicio das constru¢des foram estimadas para
algumas estagoes, visto que nao foi possivel encontrar dados precisos sobre cada estagao,
mas sim sobre o corredor na sua totalidade, salvo alguns casos em que trechos foram
destacados, como pode ser observado no corredor Transoeste, no trecho leste chamado de
“Lote Zero”, e no corredor Transcarioca, no trecho norte, nas proximidades do Aeroporto

Tom Jobim.

Nota-se também que a partir do inicio das operacoes, diversas estagdes ficaram
inoperantes por determinado periodo por diferentes razdes, além de passar por reformas e
manutencdes. Dessa forma, apenas a data de inauguragao foi utilizada para a elaboracao

do mapa apresentado na Figura 06.

O projeto proposto no Dossié de Candidatura do Rio de Janeiro a sede dos Jogos
Olimpicos e Paralimpicos de 2016 (BRASIL, 2009) inclui a construgao de 62 quildmetros de
extensdo de vias para BRT, separadas entre os 3 corredores propostos. Sabendo as datas
de inicio de operagado das estagbes, conforme apresentado na Figura 06, observa-se que
121 quildmetros de extensdo ja estavam operantes no inicio do megaevento, o que

representa um acréscimo de 95% da extensao projetada inicialmente.

Em relagdo as estacbes ainda nao operantes até a data de publicacdo deste
trabalho, todas pertencentes ao corredor Transbrasil, estas representam um total de 20
estacdes e 5 terminais de BRT. Apesar de adicionadas ao projeto posteriormente a
publicacdo do Dossié de Candidatura, também estavam previstas para entrar em operagao
antes do inicio dos Jogos Olimpicos. Dessa forma, as estacbes/terminais de BRT
implementadas até o inicio das Olimpiadas representam 84,5% do total projetado (136

estacdes/terminais em operacao de 161 projetados).

Para avaliar o atendimento das estacbes de BRT no Rio de Janeiro, criou-se dois
mapas a partir do mapa apresentado na Figura 04. O primeiro com raios de 300 metros a
partir das estagdes e o segundo com raios de 500 metros a partir das estacdes. Os mapas
sdo apresentados nas Figuras 07 e 08, respectivamente. Nota-se que para a elaboragao
destes mapas, nao foi considerado o corredor Transbrasil, visto que ele ainda nao foi

inaugurado no momento da elaboragao deste trabalho, conforme apresentado na Figura 06.



25

Figura 07 - Raio de cobertura das estagbes de BRT - 300 metros
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Figura 08 - Raio de cobertura das estacdes de BRT - 500 metros
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A avaliacdo de acessibilidade mostra o impacto do sistema de BRT, implementado
visando o atendimento da demanda gerada nos Jogos Olimpicos de 2016, na populagéo
carioca. A Figura 09 apresenta a tabela construida a partir dos mapas de cobertura de 300 e
500 metros e dos dados populacionais disponibilizados através da plataforma DATA.RIO,
buscando comparar a area de cobertura e a populagdo atendida, em valores absolutos e
relativos. Para isso, considerou-se para area urbana o valor de 640,34 km? (IBGE, 2022) e
para populacao, 6.320.446 habitantes (DATA.RIO, 2021).

Figura 09 - Resultado de cobertura geografica e populacional das estacées de BRT

Area atendida Populacdo atendida

km? % habitantes %
Raio 300m 32,22 5,03% 164.808 2,61%
Raio 500m 75,52 11,79% 392.419 6,21%

Fonte: Elaborado pelo autor (2023)

Simulando um cenario em que todas as estagbes e terminais de BRT projetados para
os Jogos Olimpicos estivessem em operacao na data de inicio do evento, é possivel estimar
os valores para area e populagao atendidas com o sistema operando em sua totalidade. A
Figura 10 mostra os resultados encontrados para a simulagdo proposta, enquanto a Figura
11 mostra o aumento absoluto e percentual em relagcdo aos resultados encontrados

anteriormente com a situagao real do sistema.

Figura 10 - Resultado de cobertura geografica e populacional das esta¢cées de BRT, simulando 100%

de estagcbes em operacao antes do inicio dos Jogos Olimpicos.

Area atendida Populacdo atendida

km? % habitantes %
Raio 300m 38,51 6,01% 242.010 3,83%
Raio 500m 98,25 15,34% 587.903 9,30%

Fonte: Elaborado pelo autor (2023)
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Figura 11 - Aumento dos valores em relagao aos resultados encontrados com a situagao real do

sistema.
Aumento em area Aumento em Populacio
km? % habitantes %
Raio 300m 6,29 0,98% 77.202 1,22%
Raio 500m 22,73 3,55% 195.484 3,09%

Fonte: Elaborado pelo autor (2023)

A partir dos resultados obtidos, é possivel observar que o sistema de BRT podera
atender aproximadamente 9% da populacdo da capital carioca a partir apenas de sua
posicao geografica. Além disso, os principais efeitos do BRT Carioca podem ser vistos nas
regides periféricas da cidade que, a partir da implementacado dos corredores, se tornaram

parte do sistema de transporte publico de alta capacidade do Rio de Janeiro.

Observa-se que a area de atendimento das estagdes de BRT corresponde a cerca
de 15% da area urbana total da cidade. Portanto, esse valor também apresenta regides com
alto potencial de desenvolvimento urbano, devido ao possivel interesse residencial e

comercial nas proximidades das estagdes.
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5 = CONSIDERACOES FINAIS

A realizagéo dos Jogos Olimpicos é causa de diversas mudangas na cidade-sede e a
infraestrutura urbana de transporte publico é uma das grandes afetadas por essas
mudancgas. O BRT Carioca, principal modal utilizado pela familia olimpica durante o evento,
€ um dos legados urbanos que alterou a dindmica do transporte publico no Rio de Janeiro,
com a expansao do projeto original a fim de atender bairros que estavam além do anel viario

de alta capacidade proposto inicialmente.

Conforme apresentado neste trabalho, a acessibilidade das estagbes de BRT é
relativamente baixa, atendendo diretamente apenas 6% da populagédo carioca atualmente,
com potencial de até 9% com as obras do corredor Transbrasil concluidas. No entanto,
analises mais profundas podem ser feitas considerando a integragdo entre os diferentes
modais da cidade, principalmente com as linhas de metr6 e trem no centro da cidade e as

linhas de 6nibus convencionais nas periferias.

Vale ressaltar que, apesar dos baixos indicadores de acessibilidade, a
implementacdo do BRT levou o modal de transporte publico de alta capacidade para
diversos bairros da metropole, visando a redugdo dos tempos de viagens a um baixo custo
inicial e operacional. Dessa forma, o BRT Carioca também auxilia com os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel, formulado pela ONU (2015). Ele promove acesso ao
transporte coletivo e, consequentemente, aos espacos publicos, de forma segura e

acessivel, principalmente para a populagcido que vive em bairros periféricos.

Ainda ha diversas criticas feitas ao projeto BRT Carioca, principalmente nas
questdes de qualidade de servico e gestdo da infraestrutura. Ha diversos relatos de
superlotagcdo em horarios de picos e estagdes com demandas menores do que estimado.
Além disso, houve diversas estag¢des que tiveram suas operagdes comprometidas por causa

do alto risco regional devido a a¢des criminosas.

As principais dificuldades encontradas para a execugao deste trabalho estado
relacionadas ao levantamento de dados. Os bancos de dados referentes as estagcbes de

BRT nao continham informagdes de inicio de constru¢cdo e operagcdo, sendo necessario
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realizar buscas em canais jornalisticos, que trouxeram informagdes referentes aos

corredores de maneira geral, sem especificar dados para cada estagéo.

Também houve dificuldades com os dados socioespaciais da cidade do Rio de
Janeiro. Inicialmente, apenas o banco de dados de 2022 seria utilizado, por ser o mais atual.
Porém os dados populacionais por bairro mais atuais disponibilizados sdo de 2010, sendo

necessario utilizar valores desatualizados, porém mais confiaveis.

O objetivo deste trabalho foi avaliar a infraestrutura do BRT como legado olimpico na
cidade do Rio de Janeiro. Além da acessibilidade as estagbes, indicador avaliado neste
trabalho, diversos indicadores, como condi¢cdes das vias e veiculos, integracdo intermodal,
seguranca, confiabilidade, entre outros, séo relevantes para que a analise da qualidade e

eficiéncia seja fiel a realidade carioca.
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