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Natalia Costa Kozlowski
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Orientador: Carlos David Nassi
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As cidades que recebem megaeventos como a Copa do Mundo, 0s Jogos
Olimpicos e Paralimpicos, Copa das Confederacfes, maratonas, a Jornada Mundial da
Juventude e festivais de musica, como o Rock in Rio, elaboram um plano operacional
de transportes no qual o transporte publico é o0 modo principal para o deslocamento do
publico espectador. No entanto, desenvolver apenas o plano operacional de transportes
ndo é suficiente, pois todo planejamento deve estar acompanhado de um plano de
contingéncia para resposta imediata a um problema ou crise no sistema. Com base neste
contexto, essa dissertacdo tem como objetivo propor uma metodologia para elaboragédo
de planos de contingéncia para o transporte publico durante megaeventos, com
apresentacdo dos procedimentos e recursos necessarios para esse plano. O método
adotado na presente pesquisa é o de analise comparativa das metodologias utilizadas nas
cidades estrangeiras por meio da revisdo da literatura sobre a estrutura dos planos de
contingéncia. Novas etapas sdo apresentadas na metodologia desenvolvida nesta
dissertagdo. Com isso, a pesquisa se mostra relevante tendo em vista 0s megaeventos
qgue acontecem com frequéncia nas cidades e que incentivam o uso do transporte
publico, como o Réveillon, os festivais de mdusica, as maratonas internacionais, o
Carnaval nas cidades brasileiras, os eventos religiosos como a Jornada Mundial da
Juventude e os megaeventos esportivos como os Jogos Olimpicos e Paralimpicos, 0s
Jogos Olimpicos de Inverno e a Copa do Mundo. Por meio da metodologia proposta é
possivel que haja um interesse maior dos 6rgaos publicos locais e dos operadores de
transportes na elaboracdo dos planos de contingéncia para o sistema de transporte

publico durante megaeventos.
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Cities that host mega-events such as the World Cup, the Olympic and
Paralympic Games, the Confederations Cup, marathons, World Youth Day and music
festivals, for example, Rock in Rio, draw up an transportation operational planning in
which public transport is the main mode for the spectators. However, developing only
the transportation operational planning is not enough since all planning must be
accompanied by a contingency plan to respond immediately to a problem or crisis in the
system. Based on this context this dissertation intends to develop a new methodology of
contingency plans for public transport during mega-events with presentation of the
procedures and resources necessary for this plan. The method adopted in this research is
the comparative analysis of the methodologies used in foreign cities through the
literature review on the framework of the contingency plans. New and specific steps are
presented in the methodology developed in this dissertation. Therefore, the research
proved to be relevant considering the mega-events that happen often in cities and that
encourage the use of public transportation, such as New Year's Eve, music festivals,
international marathons, Carnival in Brazilian cities, religious events such as the World
Youth Day and mega-sporting events like the Olympic and Paralympic Games, the
Winter Olympics and the World Cup. Through the proposed methodology it is possible
that there is a greater interest of local public bodies and the transport operators in the

elaboration of contingency plans for the public transport system during mega-events.
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1 - INTRODUCAO

O sistema de transporte publico é fundamental para garantir os deslocamentos de
uma regido a outra, gerando viagens a trabalho, ensino, salude, lazer, entre outros. O
transporte publico coletivo € utilizado como modo principal em megaeventos nas
cidades brasileiras e na grande maioria das cidades do exterior, alguns desses
megaeventos sdo os Jogos Olimpicos e Paralimpicos, a Copa do Mundo, a Copa das
Confederagdes, a Jornada Mundial da Juventude, o Réveillon, as maratonas

internacionais e os festivais de musica.

A regido que recebe um megaevento precisa ter um plano de contingéncia
estruturado para garantir o deslocamento da populacdo por transporte publico sem
interrupcao ao destino final da viagem. Um plano de contingéncia é um documento que
tem uma estrutura organizacional, onde cada membro tem responsabilidades definidas
para combater determinada emergéncia e mitigar os efeitos decorrentes. O objetivo do
plano de contingéncia é manter os processos em continuidade, ou seja, no caso do
transporte publico, garantir a continuidade do servico e operacdo dos modos de
transporte. O plano deve ter procedimentos para que a operacdo retorne ao estagio de

normalidade, a contingéncia deve ser elaborada, testada e revisada periodicamente.

E preocupante saber que as cidades que ja foram sede da Copa do Mundo de
2014 e, no caso da cidade do Rio de Janeiro, a qual também foi sede dos Jogos
Olimpicos e Paralimpicos de 2016, ndo possuem um plano de contingéncia estruturado
e integrado entre os operadores de transporte publico. O Rio de Janeiro tem alguns
planos de contingéncia para situacdes de emergéncia e de crise no transporte publico,
porém ndo h4d um documento estruturado com a determinacdo da equipe de contingéncia
e as responsabilidades de cada membro durante um cenario de emergéncia. Sdo apenas
planos de acdo para situacOes especificas e que geralmente sdo desenvolvidos por
agéncias de transporte.

A existéncia de uma metodologia para orientar a construgdo de futuros planos de
contingéncia para o transporte publico durante megaeventos é fundamental para as
cidades-sede. Na cidade do Rio de Janeiro, o Réveillon em Copacabana e o Rock in Rio

1



sdo eventos que acontecem anualmente e a cada dois anos, respectivamente, e que
utilizam o transporte publico como modo principal para o deslocamento dos
espectadores. Sendo assim, ndo somente para o Rio de Janeiro como para qualquer outra
cidade é necessario que se tenha um plano de contingéncia em caso de situacGes de crise

e interrupgéo do sistema com interferéncia no deslocamento do publico para os eventos.

1.1 — Descricéo do problema de pesquisa

Os megaeventos proporcionam o deslocamento de um grande nimero de pessoas
e a operagdo do transporte publico que atende a esta demanda é planejada para que seja
ofertado um transporte de maior capacidade e com menor tempo de espera e transbordo.
O plano operacional de um megaevento contempla diversos fatores, agentes e recursos

necessarios para a operacdo do transporte publico e deslocamento da demanda prevista.

Considerando que a operacdo € realizada em sua méaxima capacidade, caso
venha ocorrer alguma situacdo de emergéncia ou paralisacdo do modo de transporte
utilizado, deve-se adotar uma contingéncia para mitigar os riscos e 0s impactos no

deslocamento da demanda ao destino final.

Com base nesse cenario, eis 0s questionamentos que a pesquisa se propde a

responder:

Quais séo as etapas para desenvolver um plano de contingéncia para o transporte

publico?

Quais sdo o0s agentes necessarios que devem participar do plano de
contingéncia? Quais sdo o0s recursos fundamentais para que a operagdo nao seja

interrompida, garantindo assim os deslocamentos ao evento?

Como deve ser a comunicagao entre os operadores de transporte para 0 sucesso
do plano de contingéncia durante uma intervencdo do transporte publico em um

megaevento?



Quando ocorre alguma intervencdo na operacdo do transporte publico ou
paralisacdo em funcdo de uma falha operacional, de uma manifestagdo popular ou de
uma greve de um dos modos de transporte, € necessario conhecer 0s agentes
responsaveis, o procedimento de comunicagdo para os operadores do transporte publico
e para a populagdo impactada com a paralisacdo, 0s recursos envolvidos para que a
operacdo de contingéncia atenda a demanda. Por fim, é fundamental fazer modificactes

no plano de contingéncia ja existente e propor melhorias.

1.2 — Objetivo Geral e Objetivos Especificos

O presente trabalho irda propor uma metodologia para elaboracdo de planos de
contingéncia para o transporte publico durante a operacdo de eventos com grande
concentracdo de pessoas. Esta metodologia podera ser aplicada no sistema de transporte
publico das cidades que irdo receber os megaeventos, podendo ser eventos esportivos,

religiosos e festivais de musica.

A seguir estdo destacados os objetivos especificos que sustentam o objetivo

principal dessa dissertacao.
e Destacar as etapas de cada procedimento metodoldgico analisado, identificando
0s itens em comum defendidos na literatura;

e Realizar uma analise comparativa das metodologias selecionadas no presente
estudo;

e Determinar 0s agentes, recursos e procedimentos necessarios para o0
desenvolvimento do plano de contingéncia, com base na literatura;

e Apresentar o fluxograma da metodologia proposta;
e Analisar se o procedimento metodologico proposto esta adequado para ser

aplicado ao sistema de transporte publico das cidades, tendo como base a cidade
do Rio de Janeiro e seus recursos disponiveis.



1.3 — Justificativa e originalidade

Essa pesquisa € relevante ao apresentar um procedimento metodoldgico para
elaboracdo de planos de contingéncia para megaeventos nas cidades cujo modo
principal para os deslocamentos dos passageiros € o transporte publico. As cidades que
recebem um megaevento e ofertam um transporte de alta capacidade precisam ter um
plano de contingéncia para imprevistos e ameacas ao sistema de transportes. Os
passageiros devem ser priorizados e a continuidade dos servicos ofertados deve ser a

premissa principal das cidades com megaeventos.

O Rio de Janeiro, por exemplo, foi sede da Jornada Mundial da Juventude em
2013, da Copa do Mundo em 2014, das Olimpiadas e Paralimpiadas em 2016 e continua
sediando shows internacionais, com destaque para o festival de rock, o Rock in Rio,
além do evento anual, o Réveillon do Rio em Copacabana. Para estes eventos nao
existia um plano de contingéncia estruturado e integrado, onde os 6rgdos e operadores
participantes conheciam as suas fungdes e responsabilidades caso ocorresse uma
emergéncia ou paralisacdo do transporte publico. O pais nunca sofreu com atentados
terroristas, porém com registros recentes no mundo, passou a se pensar em plano de
contingéncia em caso de situacdes de emergéncia durante os Jogos Olimpicos de 2016.
Mesmo a cidade do Rio de Janeiro sediando diversos megaeventos, ndo foi elaborado
um documento de contingéncia para o transporte pablico, com procedimentos e recursos
determinados, apenas planos operacionais para possiveis cenarios de interrupcdo do

sistema.

Para a Copa do Mundo e os Jogos de 2016, apena existia um relatério com as
linhas de dnibus que atendiam as estacGes de metrd e trem e poderiam levar o publico
(espectador) ao destino final em casos de interrupcdo na circulacdo dos modos de alta
capacidade. O plano de contingéncia nunca foi prioridade no Rio de Janeiro.

A demanda dos megaeventos do Rio de Janeiro é atendida por meio do metrd, do
trem, do Onibus e do BRT, este com inicio no Rock in Rio 2015. O plano operacional
destes modos € elaborado para ofertar a capacidade necessaria ao deslocamento do
publico do evento, no entanto, sem um plano de contingéncia para garantir a mobilidade

na ida e na volta de um show, de um jogo de futebol ou mesmo do réveillon da cidade,
4



pode-se ter a paralisacdo do sistema de transportes e prejuizos para as viagens dos

espectadores a partir de uma situacao de crise ou até mesmo cenarios emergenciais.

As cidades-sede precisam de planos de contingéncia para a operacdo de
megaeventos e a maioria dessas cidades ndo considera o planejamento da contingéncia
como uma das etapas essenciais para 0 sucesso dos megaeventos, apenas planejam e se
preocupam com o plano operacional. O plano de contingéncia s6 tem valor quando ha
necessidade de aplica-lo em funcdo de um cenario de crise. Sendo assim, foi essa

questdo que motivou o desenvolvimento do tema desta dissertacao.

1.4 — Resultados esperados com a pesquisa

Desenvolver uma nova metodologia para elaboracdo de planos de contingéncia
para o transporte publico em megaeventos, considerando a andlise comparativa das

metodologias encontradas na literatura.

Para que este novo procedimento seja apresentado, espera-se obter os fatores e
recursos necessarios em um plano de contingéncia, assim como as etapas essenciais

para resposta a uma emergéncia.

1.5 — Delimitacéo da pesquisa

A pesquisa ndo se propde em definir uma metodologia para um plano de
contingéncia do transporte publico durante a operacdo cotidiana de transporte de
passageiros da cidade, e sim durante uma operacdo especial quando estd programado

um megaevento.

N&o cabe a esta pesquisa aplicar a nova metodologia e desenvolver um plano de
contingéncia para um megaevento especifico com o uso do transporte publico de média
e alta capacidade, mas sim, apenas analisar se a mesma é adequada para ser aplicada em
outras cidades. Para isso, a cidade do Rio de Janeiro serd adotada no estudo como
exemplo para a avaliagdo da metodologia desenvolvida, com a identificacdo dos
recursos e caracteristicas disponiveis na cidade.
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1.6 — Estrutura da Dissertacdo

O desenvolvimento da pesquisa como dissertacdo apresenta oito capitulos,

descritos brevemente a seguir.

O capitulo | apresenta as caracteristicas gerais do tema da dissertacdo, demonstra

0s objetivos, expde a justificativa e relevancia do tema escolhido.

O capitulo 1l trata do conceito de contingéncia e da importancia dela para o
transporte publico. Neste mesmo capitulo comenta-se sobre os planos de emergéncia
das grandes cidades como Nova lorque e Londres e o plano de contingéncia para
interrupcdo do transporte publico da cidade do Rio de Janeiro. E como complemento,
sdo apresentadas as externalidades que podem influenciar e interferir na operacdo do

sistema de transporte publico de uma cidade.

No capitulo 1l sdo apresentadas as definicbes de megaeventos obtidas na
literatura e sdo apresentados os planos de contingéncia para o transporte publico em
megaeventos, sendo o primeiro exemplo, o plano de contingéncia para 0S jogos
olimpicos e paralimpicos de Londres. Em seguida os planos de contingéncia
desenvolvidos para a Copa do Mundo de 2014 e para o0s jogos olimpicos e paralimpicos

de 2016, ambos na cidade do Rio de Janeiro.

O Capitulo IV trata das metodologias existentes na literatura para elaboracéo de
planos de contingéncia do transporte publico em caso de emergéncias. Neste capitulo
sdo apresentados 0s elementos e as etapas necessarias para desenvolver um plano de

contingéncia para cenarios de crise.

Dedicou-se o capitulo V aos procedimentos metodoldgicos da pesquisa, com
apresentacdo do método comparativo que foi utilizado para a anélise das metodologias
de plano de contingéncia selecionadas na literatura. Neste capitulo sdo apresentados o
fluxograma com o método da pesquisa e 0s quadros comparativos desenvolvidos para a

andlise das metodologias existentes para a elaboracéo de planos de contingéncia.
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O capitulo VI trata da interpretacdo dos resultados obtidos e apresentacéo da
metodologia proposta para elaboracdo de planos de contingéncia para o transporte

publico durante megaeventos, com base na analise comparativa desenvolvida.

No capitulo VI, foi realizada uma breve descri¢cdo do Rio de Janeiro, da rede de
transportes da cidade e dos megaeventos que a cidade sediou desde 2011 com a
finalidade de entender melhor a estrutura e a dimensdo do sistema de transportes em
operacdo na cidade que foi uma das sedes da Copa do Mundo de 2014 e a sede dos
Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2016. Esta cidade foi apresentada para exemplificar
a aplicacdo da metodologia proposta. Neste capitulo sdo comentados alguns recursos e
caracteristicas da cidade do Rio de Janeiro para analisar se a metodologia apresentada
estd adequada para as cidades e demais regides que sdo sede de megaeventos e que
ofertam o transporte publico de média e alta capacidade como modo principal de
transportes. Por fim sdo apresentados dois megaeventos que acontecem com frequéncia
no Rio de Janeiro, com o objetivo de sugerir a aplicacdo da metodologia proposta neste
capitulo para a elaboracdo de planos de contingéncia do sistema de transporte publico

que atendera cada um destes eventos.

No capitulo VIII sdo apresentadas as conclusGes e as recomendacdes para
trabalhos futuros. Por fim, sdo apresentadas as referéncias bibliogréaficas utilizadas para

0 desenvolvimento do trabalho.



2 - PLANO DE CONTINGENCIA PARA CENARIOS DE CRISE

O plano de contingéncia é considerado por diversos autores como um
planejamento de resposta a uma situagdo de crise, sendo fundamental para mitigar os

efeitos negativos e conseguir retornar ao cenario anterior a crise.

Segundo JONES e KEYES (2008), um plano de gestdo da emergéncia é um guia
detalhado e exclusivo para situacdes de crise, porém ele ndo substitui a I6gica da
tomada de decisdo ou do senso comum. No entanto, os autores defendem que se um
plano é bem estruturado e revisado periodicamente, € possivel aumentar
consideravelmente a capacidade da organizacdo para responder & maioria das situagdes

de emergéncia.

Existem alguns componentes comuns nos planos de gestdo emergencial: 0s
planos devem incluir uma politica no processo de desenvolvimento e cada membro da
organizacdo deve conhecer 0s objetivos e suas responsabilidades para que o plano
funcione. Deve-se estabelecer uma organizacdo de tarefas, onde cada membro
envolvido deve ser incluido no plano e suas responsabilidades devem ser detalhadas. O
plano de contingéncia deve explicar os procedimentos de distribuicdo da informacéo, é
preciso definir um método de comunicacdo entre os envolvidos no plano, quais as

informac@es serdo entregues, onde e como serdo entregues.

Os planos de contingéncia devem permitir que os passageiros do sistema de
transporte publico cheguem ao destino final 0 mais rapido possivel. Sdo necessarios
anuncios publicos para orientacdo dos passageiros interessados para que eles usem 0s
servicos alternativos em caso de interrupcdo do modo de transporte utilizado. O publico
também deve estar ciente que 0s atrasos sdo esperados em cima de todas as rupturas do

servico de transportes (HO, 2003).

Desenvolver planos de contingéncia para transportes publicos urbanos € uma
medida importante para melhorar a capacidade de lidar com riscos e prevenir acidentes.
O plano existente em Harbin na China ndo uma compreensdo adequada da gestdo e

monitoramento dos riscos, ou seja, ndo ha atencdo suficiente para a gravidade dos



riscos. A principal razdo é que na industria dos transportes publicos urbanos ndo se
aplica a avaliagéo de riscos (TIAN, 2014).

Os planos de contingéncia devem reagir positivamente e diretamente ao
comportamento de viagem do publico. Também deve ser realista e préatico na
coordenacdo entre todos os prestadores de servi¢os (HO, 2003).

2.1 — Plano de Contingéncia para o sistema de transporte publico

A interrupcdo dos servigos dos transportes publicos pode levar a resultados
inaceitaveis que afetam um grande nimero de passageiros, especialmente para modos
de transporte de alta capacidade. A paralisagdo ndo sO causa atrasos nas viagens dos
passageiros, mas também gera a perda da confiabilidade no sistema, levando a
utilizacdo dos modos individuais motorizados (transporte privado) em substituigdo do
transporte publico (JIN, TEO, SUN, 2013).

Os autores comentam a interrupcéo do sistema ferroviario de Cingapura em 16
de dezembro de 2012, no qual o servigo de trem em 11 estagdes foi interrompido por 5

horas e, consequentemente, mais de 100.000 usuarios foram afetados.

N&o somente um robusto planejamento operacional e planejamento de
manutencdo sdo suficientes para minimizar o nimero de interrupcdes do sistema, €
fundamental implementar um plano de resposta em caso de ruptura da rede de
transportes que seja eficaz para reduzir a gravidade dos impactos. Na literatura, muitas
pesquisas sdo dedicadas ao planejamento estratégico e a gestdo operacional das redes de
transporte publico, mas € significativamente menor o foco no planejamento de resposta

para possiveis interrup¢des do sistema (JIN, TEO, SUN, 2013).

A figura 1 é um esquema do planejamento integrado que abrange o
planejamento de resposta tradicional e de interrupgdo. O planejamento tradicional esta
voltado para objetivos como a qualidade do servicgo e o custo operacional a longo prazo,
enquanto o planejamento de resposta & interrupcdo se concentra em minimizar 0s

impactos em um periodo muito mais curto. Consequentemente, 0os modelos e técnicas
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desenvolvidos para o planejamento rotineiro muitas vezes ndo sdo aplicaveis ao
planejamento de contingéncia em caso de paralisagdo do transporte publico. O grande
desafio desse planejamento é introduzir novos servicos, embora temporarios, para
complementar a parte original interrompida da rede, de modo que a demanda global de

viagens possa ser tratada com impactos negativos minimos.

(Fase do planejamento tradicional

Infraestrutura dos Planejamento das

transportes publicos Erajetai rae linhas Quadro de horério

Planejamento da
linha de servigco
para respostaa

interrupgdo

Identificacdo dos
cendrios de
interrupgdo

Planejamento das
frequéncias dos
servigos de resposta

kFase do planejamento de resposta a interrupgdo

Figura 1 - Planejamento Tradicional e de Contingéncia
Fonte: Adaptado de JIN, TEO, SUN (2013)

Apesar da importancia da participacdo dos modos de transporte pablico durante
emergéncias, poucas pesquisas ou orientacdo pratica para a gestdo e planejamento dos
planos de contingéncia existem na literatura (LITMAN e SCHWARTZ, 2008). Alguns
estudos de caso apresentam a participacdo dos transportes e do publico em situacdes de
emergéncia, particularmente, situacbes de evacuacdo de emergéncia. No entanto, 0s
autores apontam a falta de planejamento e coordenacdo das atividades durante um
cenario de crise, muitos funcionarios das agéncias de transportes minimizam a
importancia do planejamento de contingéncias, assumindo que situagdes de risco e crise

sdo muito imprevisiveis a fim de permitir uma preparacao especifica.

2.1.1 - Nova lorque

Segundo a pesquisa realizada pelos autores LITMAN e SCHWARTZ (2008), as
cidades com experiéncias recentes de situacGes de emergéncia como, por exemplo,
furacGes e outros desastres, com necessidade de evacuacdo da populagdo, sdo as mais
propensas a desenvolverem planos de emergéncia que incluem os modos de transportes
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da localidade afetada. No entanto, muitas cidades ndo tém planos de emergéncia para
transportes robustos e eficazes. Algumas cidades dos EUA tém planos de emergéncia
disponibilizados em sites das agéncias de transito, com orientacdo detalhada para a
evacuacdo da populacéo, incluindo servigos de mobilidade para as pessoas que nao tém

acesso ao transporte.

A Autoridade Metropolitana de Transportes de Nova York, durante e apds os
ataques terroristas de 11 de setembro de 2001, implementou respostas de emergéncia,
como evacuar o sistema de transporte publico no momento dos atentados. Desde 11 de
setembro, Nova York continuou expandindo o seu plano de gestdo da emergéncia,
integrando as agéncias de transito nos planos de evacuacdo emergencial e de
mobilizacdo da cidade (LITMAN e SCHWARTZ, 2008). Um dos exemplos
apresentados pelos autores é o NYC Emergency Management, fundada em 1996, a qual
€ uma agéncia de gestdo de emergéncias de Nova York. Esta agéncia tem como
responsabilidade planejar e se preparar para as possiveis emergéncias, educar e orientar
0 publico sobre a preparacdo e acBes para emergéncias, coordenar a resposta para

emergéncia e recuperacdo e divulgar informacdes sobre as situacdes de emergéncia.

O site do NYC Emergency Management incentiva as pessoas a utilizarem o
transporte publico em situacdes de emergéncia, como 0 metrd e o servico especial de
onibus fornecido em cenarios de crise, orientando & populacdo sobre como agir em

emergéncias.

2.1.2 — Londres

O Plano Estratégico de Emergéncia de Londres também € o segundo exemplo
apresentado por LITMAN e SCHWARTZ (2008). O plano descreve as estratégias para
diversas situagdes de risco e atribui funcdes especificas para as agéncias envolvidas em
cada emergéncia. Semelhante a Nova York, Londres também determina os pontos de
carregamento de transporte publico, conhecido como hubs. As pessoas séo orientadas a
percorrer distancias curtas até esses locais e depois elas sdo transportados para outros

pontos fora da area de risco.
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2.1.3 — Rio de Janeiro

A Agetransp (Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Concedidos de
Transportes Aquaviarios, Ferroviarios e Metroviarios e de Rodovias do Estado do Rio
de Janeiro) anunciou, em fevereiro de 2014, o langamento do Plano de Contingéncia
Integrado a ser seguido pelas concessionarias de transporte publico de alta capacidade,

reguladas pela agéncia, com participacdo da Fetranspor.

O Plano de Contingéncia Integrado consiste na criacdo do cartdo Siga Viagem,
que tem a finalidade de atender aos usuarios de Barcas, Metrd e Trens, exclusivamente
em casos de interrupcdo dos servicos de transporte. O cartdo podera ser utilizado para
uma viagem no modo de transporte de preferéncia do passageiro, inclusive 0nibus
municipais e intermunicipais, nas linhas que aceitam o Bilhete Unico, a fim de dar
continuidade a viagem interrompida (AGETRANSP, 2014).

Esse plano de contingéncia € aplicado em situacdes de crise e emergéncia nos
transportes no cotidiano da cidade do Rio de Janeiro, ndo é um plano de contingéncia

para megaeventos.

A comunica¢do entre as concessionarias de transporte ocorre por meio do centro
de monitoramento da Prefeitura do Rio que tem acesso as informagdes em tempo real.
Anteriormente a inauguracdo e funcionamento do COR, a comunica¢do e integracao
entre os operadores de transporte era muito mais dificil. No entanto, com o centro de
operacdes e 0s Jogos Rio 2016 foi possivel aproximar os responsaveis pelos modos de
transporte na cidade para que juntos contribuissem para a continuidade das viagens dos

passageiros prejudicados com a paralisacdo do sistema.

Existe um procedimento desenvolvido pela Fetranspor em 2014 para acionar o
“cartdo siga viagem” em caso de interrup¢do do sistema de alta capacidade. O fluxo de
ativacdo da contingéncia envolve a Fetranspor, o0 COR e as concessionarias de
transporte publico urbano de alta capacidade, ou seja, apresenta os agentes envolvidos e
suas a¢fes no momento de crise, em que o0 servi¢co de 6nibus é ofertado nos pontos

proximos as estacdes de trem e metrd.
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Primeiramente, a concessiondria que teve interrup¢do na operagdo com mais de
30 minutos e ndo tem previsdo para normalizar o sistema deve informar ao COR sobre a
emergéncia e 0 mesmo comunicar a Fetranspor. A Federacdo tem como acdo e
responsabilidade informar o acionamento do plano de contingéncia aos sindicatos
envolvidos para que os mesmos reforcem a frota das linhas que circulam proximo a
estacdo do modo de alta capacidade que sofreu com a paralisacdo da operagdo. A
Fetranspor também faz contato direto com os operadores do transporte publico por
onibus avisando sobre o incidente e reforcando o recebimento do cartdo siga viagem no
onibus (FETRANSPOR, 2014).

Em casos que ndo ha previsdo de retorno da operacdo da concessionaria afetada,
avalia-se a necessidade de criacdo de shuttle de ligacdo do local afetado até um hub de
distribuicdo e atendimento dos demais modos de transporte. Caso seja fornecido um
servico especial para atendimento dos passageiros, € preciso organizar junto ao(s)
sindicato(s) envolvido(s) o acionamento das operadoras que irdo oferecer o servico

especial para que elas reforcem a frota desse servico extra (FETRANSPOR, 2014).

Antes da inauguracdo do COR a comunicacédo entre os operadores de transporte
publico ndo era em tempo real e ndo tinha a velocidade de resposta que existe hoje.
Com a preparacgdo para os jogos olimpicos e com a criacdo do CIMU (Comité Integrado
de Mobilidade Urbana), as concessionarias do sistema de transporte publico sdo muito
mais proximas e possuem uma comunicacdo muito mais integrada. Atualmente, todos
os operadores de transportes e representantes do COR possuem um grupo nos
aplicativos do Telegram e Whats app que facilitam a troca de informagdes em tempo

real.

Portanto, para 0os megaeventos, ndo ha um procedimento metodoldgico para
estruturar planos de contingéncia, mas é possivel usar como base o método de
acionamento da contingéncia durante uma interrupcéo do sistema de transporte de alta

capacidade e adapta-lo aos megaeventos da cidade.
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2.2 — Externalidades que contribuem para a interrup¢do da rede de transporte
publico da cidade

As cidades devem estar preparadas para conseguirem evacuar uma regido ou
localidade em caso de emergéncia ou desastre. Quando se pensa em evacuagdo
emergencial € comum pensar nas enormes filas de automoveis nas rodovias de saida da
cidade, e consequentemente, pessoas presas nos congestionamentos em seus veiculos
particulares. E importante que os planos de evacuagio considerem a rede de transporte
publico em caso de emergéncia, possibilitando o deslocamento da populacéo de areas de
risco para locais mais seguros. No entanto, se ocorrer uma interrupcdo de parte desta
rede de transportes é fundamental que haja um plano estruturado com rotas alternativas

para a evacuagao das pessoas.

Para LITMAN (2006) a resiliéncia tende a aumentar se o sistema tiver medidas
eficazes de priorizar seus recursos, por exemplo, os planos para evacuacdo poderiam ser
mais eficientes ao priorizarem o0s Onibus e trens a fim de evitar o congestionamento e 0s

estrangulamentos, ou usar com mais eficiéncia os recursos limitados de combustivel.

Os autores WU, MA e WANG (2009) apresentam uma metodologia para
implementar um plano de evacuagdo em fungdo de uma emergéncia ou desastre natural.
Eles afirmam que na China é mais facil de priorizar os 6nibus em evacuacGes de
emergéncia, ja que a densidade da rede rodoviaria € muito mais baixa do que nos paises
desenvolvidos ocidentais e a propriedade de carros particulares € limitada.
Primeiramente, os autores afirmam a necessidade de realizar a analise dos riscos, em
seguida determinar os procedimentos em caso de emergéncia, e por fim, planejar as
rotas de fuga e os pontos estratégicos de saida dos énibus para evacuar a regido afetada

por um desastre.

BALOG, BOYD e CATON (2003) comentam alguns tipos de riscos e ameacas
que precisam ser considerados na etapa de andlise e identificagdo dos riscos. Por
exemplo, os riscos de caracteristicas naturais como o tremor de terra, enchentes,
furacbes e tornados, terremotos, incéndio e tempestade de inverno; 0s riscos de
caracteristicas tecnologicas como interrupcdo do sistema, explosdo, etc.; e 0S riscos
relacionados a seguranca, como exemplos a violéncia, manifestacGes, ameacas de

bomba, ameacas nucleares, explosivos e ac¢oes terroristas em geral.
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As externalidades apresentadas pelos autores acima devem ser estudadas e o
grau do impacto desses fatores externos deve ser analisado para que medidas

mitigadoras e procedimentos sejam aplicados no momento correto e com eficiéncia.
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3 — PLANO DE CONTINGENCIA PARA O TRANSPORTE PUBLICO
DURANTE OS MEGAEVENTOS

As cidades que séo sedes de megaeventos e que incentivam o uso do transporte
publico para o deslocamento do publico espectador devem elaborar um plano de
contingéncia para o sistema de transportes a fim de garantir a continuidade dos servicos

ofertados durante os eventos.

O transporte publico de média e alta capacidade pode apresentar problemas e os
servicos podem sofrer interrupcdo, a partir disso é fundamental que a cidade apresente
um plano de contingéncia com a finalidade de restabelecer os servigos de transportes, e
consequentemente, atender ao publico do evento sem que seja necessario aguardar por
um longo tempo. Com um plano de contingéncia estruturado para megaeventos, 0
sistema de transportes apresenta maior confiabilidade e melhor resposta a situacdes de

crise e emergéncia.

3.1 — Megaeventos

Segundo BOVY (2004), megaeventos estdo associados ao tamanho da cidade
sede, por exemplo, um evento de 25.000 espectadores em uma cidade com uma
populacdo de 10.000 a 30.000 é um evento de grande escala tanto quanto os eventos
com publico de 100.000 a 250.000 pessoas em uma metropole de mais de um milhdo de
habitantes. Para o autor, um megaevento gera multiddes de mais de 250.000
espectadores por dia ou de 5 a 10 milhdes de espectadores em um periodo de 2 a 3

semanas.

Com a finalidade de atender com sucesso um megaevento é fundamental
estabelecer planos de transporte adequados para atender aos espectadores e ao publico
da cidade sede. Considerando que os sistemas de transporte urbano ndo podem ser
ajustados para atender a demanda gerada por megaeventos de curta duragdo, sdo
necessarios sistemas inovadores para a mobilidade dos espectadores durante o evento
(BOVY, 2004).

Durante 0s megaeventos, as agéncias operadoras de transporte desenvolvem

procedimentos e manuais especificos para a operacdo de transportes a fim de atender a
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demanda deste periodo. No planejamento dos megaeventos consideram-se estratégias
especificas para a operacdo dos modos de transporte, gestdo dos recursos de transporte e

procedimentos de comunicacdo com os passageiros (MINIS e TSAMBOULAS, 2008).

Para megaeventos € obrigatorio oferecer um sistema de transporte
metroferroviario, como trem e metrd, a fim de atender a demanda proveniente do
evento. O autor também apresenta a importancia de ter um sistema de transporte publico
eficiente e reforcado com faixas exclusivas para onibus, considerando o sucesso das
experiéncias dos jogos olimpicos de Atenas (2004) e de Sydney (2000). Apenas
oferecer um sistema integrado e de alta capacidade ndo € suficiente, é obrigatério que se
tenha um Centro de Comunicacdo e Controle que auxilie no gerenciamento do transito e
na operacdo do transporte publico. A integracdo de todos os modos de transporte e dos
sistemas de comunicacdo, informacdes de seguranca, comando e controle em um Unico

local é necessario em megaeventos (BOVY, 2004).

O autor também afirma que os eventos-teste da operacdo dos transportes séo
essenciais para validar a tecnologia adotada, revisar os procedimentos operacionais e
desenvolver os planos de contingéncia. Uma das estratégias para 0s megaeventos
esportivos é o planejamento da contingéncia do sistema de transporte envolvido na
operacdo e o gerenciamento dos riscos, e isso esta associado ao Centro de Comunicacgéo

e Integracdo com monitoramento da operacdo dos transportes.

Apesar dos megaeventos trazerem fama e fortuna para os anfitrides e para as
organizagOes, patrocinar eventos publicos € sempre um risco, seja uma exposicao, um
festival ou um evento patrocinado (CHANG e SINGH, 1990).

Para os autores, além do risco da dificuldade financeira relacionada aos custos e
receitas do evento, ha o risco de lesBes a pessoas e propriedades devido a acidentes e
terrorismo. Se esses riscos ndo sdo bem gerenciados, eles podem impor custos

financeiros e sociais ao governo da cidade sede.
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A experiéncia da gestdo de risco para um megaevento oferece inestimadas
orientacOes para os organizadores de diversos outros megaeventos (CHANG e SINGH,
1990).

Os Jogos Olimpicos é o principal evento esportivo do mundo e esse megaevento
é considerado o maior desafio das operagdes de transporte. Nos Jogos Olimpicos de
Atenas de 2004, a cidade recebeu mais de 3,8 milhGes de espectadores. O setor mais
critico da operacdo nos Jogos é o setor de transportes, que presta servi¢os a todos 0s
atletas, midia, funcionarios técnicos, VIPs, funcionarios, voluntéarios e espectadores
(MINIS e TSAMBOULAS, 2008).

O transporte enfrenta desafios Unicos relacionados, principalmente, a dimenséo e
a natureza do evento. Por exemplo, todos os modos de transporte devem atender a
demanda e a prestacdo dos servicos deve ser robusta durante todo o periodo do evento,
pois ndo ha tempo para ajustes na operacdo e nem para “"aprender com oS erros",
conforme afirmam os autores MINIS e TSAMBOULAS (2008). O planejamento dos
transportes depende do cronograma dos Jogos e pode variar de um dia para o outro.

O planejamento operacional de um megaevento deve vir acompanhado do

planejamento e plano de contingéncia.

Os planos de contingéncia para 0s megaeventos sdo de extrema importancia para
garantir a operacdo continua dos servicos de transporte publico de média e alta

capacidade responsaveis pelos deslocamentos dos espectadores.

3.2 — Plano de contingéncia para os Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2012 em
Londres

O planejamento de contingéncia para os Jogos Olimpicos de Londres foi robusto
e com abordagem integrada entre todas as organizacdes envolvidas com transporte. A

contingéncia incluiu a participacédo ativa em grupos de trabalho focados na prontidao e
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no comando, controle e coordenacdo, segundo informagdes da Autoridade Olimpica
(2011).

O processo de elaboragdo do plano de contingéncia de Londres ocorreu com
base nos possiveis incidentes que necessitariam de respostas, como falhas na
infraestrutura, acdes de passageiros — acidentes causados pelo proprio passageiro,
acidentes rodoviarios e avarias de veiculos, condi¢cdes climaticas extremas e demais
questdes de seguranca. Este plano de contingéncia comecou a ser desenvolvido em

2010, o qual reuniu funcdes de cada operador de transporte.

Implementou-se um Programa de Preparacdo a fim de garantir a eficiéncia dos
planos de contingéncia elaborados para o periodo olimpico e paralimpico. Esse
programa permitiu que as organizagOes de transportes trabalhassem em colaboragao
para desenvolver, testar e praticar as suas contingéncias. No centro desta atividade, para
fazer a interface critica com 0s operadores de transporte caso ocorresse um incidente

grave durante os Jogos, estava o Centro de Coordenacdo de Transportes (TCC).

Foram realizados testes e exercicios de planos de contingéncia e simulacdes para
complementar os testes fisicos. O exercicio para treinamento € uma importante
ferramenta para desenvolver e testar caminhos de tomada de decisdo, informacédo e
comunicacdo entre os diferentes 6rgaos envolvidos na contingéncia, em Londres, esses
exercicios foram iniciados em 2010 e tiveram foco na comunicacdo integrada entre 0s

operadores de transporte e demais 6rgaos envolvidos no plano de contingéncia.

Os eventos teste sdo um ponto critico do Programa de Preparacdo para Jogos
uma vez que ele faz parte da fase de desenvolvimento e contribui para verificar e validar
0S processos, as atividades das pessoas envolvidas, a tecnologia e demais recursos,
assim como a infraestrutura disponivel durante os Jogos e em caso de qualquer
eventualidade. A partir disso, € possivel identificar as fraquezas e indicar as areas que
necessitam de modificacéo e revisdo. Para maior contribuicéo, pode-se usar a simulagao

para identificar outros pontos criticos.
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O Centro de Coordenacao de Transportes (TCC) é um centro de monitoramento
operacional e de comunicacdo integrada. Nos jogos olimpicos e paralimpicos de
Londres em 2012 foi possivel reunir os coordenadores dos principais modos de
transporte em uma unica sala de operacdes a fim de acompanhar e coordenar a operagédo
durante os jogos. Cada modo de transportes tem no TCC sistemas individuais de

comunicacdo e informac&o, s6 ndo estavam incluidos os transportes aéreo e hidroviario.

Anteriormente o TCC era conhecido como o Centro Olimpico de Operacdes de
Transporte, mas foi renomeado com o objetivo de refletir melhor seus papéis e
responsabilidades (AUTORIDADE OLIMPICA DE LONDRES, 2011).

O TCC foi criado com a missdo de coordenar de maneira eficaz todos 0s
envolvidos na prestacdo de servico de transportes durante os Jogos de Londres 2012
com o objetivo de oferecer servicos de transporte seguros a todos os participantes dos

Jogos Olimpicos e Paralimpicos, e atendendo a populacdo da cidade.

Centro de

Autoridade

operagoes Puablica

principais Olimpica
Comandos Operagoes
da drea especificas
funcional Londres 2012 olimpicas

Equipe de
Centro Nacional de gerenciamento do G
Seguranca Coordenacio Centro de bl

Olimpica Coordenacio de Local e do
Transporte (TCC) Centro de Reino Unido

/tooruemaore.

Salas de controle
das Agenaas SN Redesde
Transporte Transporte

Operagoes de
Londres

Figura 2 - Composicao da estrutura do TCC de Londres.
Fonte: Adaptado de AUTORIDADE OLIMPICA DE LONDRES (2011).

O Centro de Coordenagéo de Transporte (TCC) pode ser comparado ao Centro

de Operacoes da Prefeitura do Rio (COR) tendo em vista que o objetivo é coordenar e
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integrar os modos de transportes e demais 6rgdos envolvidos nos Jogos Olimpicos e

Paralimpicos.

A comunicacdo integrada e o gerenciamento da operacdo é funcgéo principal do
centro de monitoramento, porém € importante ressaltar que a operacdo dos transportes €

responsabilidade das concessionarias responsaveis.

Os treinamentos e simula¢des envolviam o TCC assim como o COR, onde foram
realizados quatro grandes testes de interrupcdo da circulacdo de um dos modos de

transporte e em sequéncia eram colocadas em préatica as respectivas contingéncias.

3.3 — Plano de contingéncia para a Copa do Mundo de 2014

Tendo em vista a necessidade da cidade atender ao publico espectador mesmo
em caso de emergéncia ou interrup¢do dos sistemas de média e alta capacidade, foi
elaborado um guia de contingéncia em conjunto com os operadores de transportes
envolvidos na operagdo da Copa do Mundo. Todas as informagfes eram concentradas
no COR. Esse guia indicava todas as linhas de 6nibus convencionais no entorno das

estacdes das linhas 1 e 2 do metré.

No entorno do estadio do Maracana foram planejados alguns bols6es de 6nibus
na saida dos jogos, garantindo o escoamento dos espectadores em caso de pane no
sistema de transportes de trem ou de metrd. Nas estacdes de metré foram informadas as
linhas de 6nibus municipais que circulavam no entorno da estagcdo, com base no guia de
contingéncia, para que em caso de interrup¢do do sistema, 0s passageiros pudessem

prosseguir sua viagem por meio dos dnibus convencionais.

Com a finalidade de garantir o transbordo dos passageiros, o cartdo “Siga
Viagem” estava no procedimento de contingéncia das estacGes de metré e trem. O
mesmo seria entregue pelo sistema afetado para utilizacdo no modo de transporte de

preferéncia do usuério, permitindo a continuidade da viagem.
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O plano de contingéncia elaborado para a Copa do Mundo no Rio de Janeiro
contem as acdes de acionamento da contingéncia e a relagdo das linhas de onibus do

entorno das principais estacdes do metro.

Para acionar o plano em caso de algum cenério de crise ou emergéncia, a
Prefeitura do Rio de Janeiro divulgou as etapas necessarias para controle e
normalizacdo da operacdo do metr6 durante os jogos da Copa de 2014. E em caso de
qualquer ocorréncia, 0 metrd deveria informar, primeiramente, ao COR para que em

seguida aplicasse o0s procedimentos necessarios para restabelecer a operagdo do sistema.

3.4 — Plano de contingéncia para os Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2016

O transporte dos espectadores dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2016 foi
planejado nos trés principais modos de transporte de media e alta capacidade da cidade,

respectivamente o BRT, o trem e 0 metré.

Considerando a inauguracao da linha 4 do metr6 para os Jogos Rio 2016, sem o
periodo necessario de operacgdo assistida, 0 Comité Organizacional Rio 2016 cobrou da
cidade um plano de contingéncia em caso de paralisacdo do metrd. A contingéncia
deveria ser planejada, elaborada e simulada em todas as linhas de metr6, trem e BRT

que atenderiam aos jogos e ndo somente para a linha 4 do metro.

No entanto, a maior preocupacéo era a nova linha do metrd que faz a ligacéo de
Ipanema ao Jardim Oceénico ficar fora de operacdo e ndo existir contingéncia de
transporte para o Parque Olimpico, na Barra da Tijuca. Com isso, o sindicato das
empresas de Onibus do municipio do Rio de Janeiro, em parceria com a SMTR,
elaborou procedimentos para atendimento dos passageiros da linha 4 por meio de

onibus municipais que fariam a ligagdo General Osorio — Jardim Oceénico.
Outras contingéncias também foram elaboradas e simuladas no COR. A

Prefeitura divulgou diversos planos de contingéncia que foram desenvolvidos para o

periodo olimpico e paralimpico. O CIMU foi criado especialmente para o evento, com a
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finalidade de formular planos de contingéncia e de minimizar o tempo de resposta, em

caso de problemas e imprevistos, e diminuir o impacto de paradas eventuais.

Foram relacionados nos planos de contingéncia mais de 150 problemas
possiveis, as acdes necessarias e 0s responsaveis por sua execucao, além de reunies
entre 6rgdos publicos e concessiondrias de transporte. Grande parte das contingéncias
era atendida por énibus, ja que o sistema dispde de alta capilaridade no espaco urbano e
de flexibilidade para operar (FETRANSPOR e RIO ONIBUS, 2016).

Foram realizados simulagdes e treinamentos para a atua¢ao da equipe do CIMU,
que permaneceu de prontidao durante todo o periodo olimpico. As solugdes previstas
para o0 caso de eventualidades foram consolidadas ap0s a realizacdo de workshops, que
abordaram o mapeamento de riscos nas regides olimpicas, a identificacdo de gargalos de
integracdo operacional e o tragado das principais medidas de contingéncia.

A cada cenario simulado correspondeu uma sequéncia de procedimentos,
incluidas a¢bes de comunicacdo entre todos os operadores e 6rgdos envolvidos. Os
planos de contingéncia elaborados para os Jogos Rio 2016 fazem parte do legado do
evento aos cariocas. O trabalho tornou-se referéncia para a tomada de decisdes em caso

de interrupc¢éo dos servicos de transportes pablico.

Em caso de interrupcdo na operagdo, as medidas de contingéncia previam o
desvio de linhas regulares de dnibus com trajeto entre a Praca General Osério, em
Ipanema, e o Jardim oceanico, na Barra da tijuca, para transportar o publico até as
instalacBes olimpicas. Além de prever o desvio de linhas, o plano para a Linha 4 contou
com bolsées com mais de 30 o6nibus posicionados em pontos estratégicos para
atendimento imediato, em caso de acionamento da contingéncia. Visitas técnicas e
exercicios simulados de ativacdo do plano, assim como treinamento de motoristas e
operadores de empresas, foram essenciais para consolidar o planejamento de
contingéncia para o metrd (FETRANSPOR e RIO ONIBUS, 2016).

Em relacdo a contingéncia para o Engenh&o, o Gnico ponto de acesso ao estadio

olimpico pelo sistema de transporte de alta capacidade era na estacdo de trem do
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engenho de dentro. Na eventualidade de a estagéo ser fechada, o plano de contingéncia
direcionaria o publico, por 6nibus, as estacdes do Méier e da Piedade, a cerca de dois
quildmetros do estadio. Em caso de parada total da ferrovia, os 6nibus de linhas da area
do Engenhdo seriam deslocados para conduzir as pessoas a estacdo do metrd mais

proxima, em Del Castilho.

Com relacdo a comunicacédo, a criagdo de um grupo de mensagens facilitou a
integracdo e a troca de informagdes com Orgdos gestores, operadoras e demais
concessionarias, possibilitando assim respostas e agdes rdpidas para a superacdo de
problemas (FETRANSPOR e RIO ONIBUS, 2016).

Um guia de contingéncia foi desenvolvido pela Fetranspor para atendimento das
estacOes de trem e metrd em caso de interrupgéo do servico, o guia tem informacdes das
linhas de 6nibus municipais que circulam no entorno de cada estacdo e dos pontos de
Onibus para embarque em caso de interrupcdo de uma linha do transporte de alta
capacidade ou fechamento de estacdo. Para cada estacdo de trem e metrd estava
indicadas as linhas de 6nibus que dariam continuidade a viagem do passageiro por
regido de competicao.

Foram consideradas nove regifes de competicdo: Copacabana, Leme, Lagoa
Rodrigo de Freitas, Marina da Gloria, Sambddromo, Maracand, Estadio Olimpico
(Engenh&o), Deodoro e Parque Olimpico. Estavam indicadas no guia de contingéncia as
linhas de 6nibus do entorno e o complemento da viagem para chegar ao destino final.
Neste caso poderia ser uma integracdo com outro modo de transporte ou mesmo outra

linha de dnibus municipal com itinerario proximo ao local de competicéo.

Criar um plano de contingéncia para mitigar as consequéncias de uma
interrupcdo no sistema de transportes € importante e necessario, mas desenvolver e
deixar claro o passo a passo de ativacdo da contingéncia que é extremamente necessario.
Os procedimentos para ativar o plano devem ser estabelecidos, descritos e deve haver
treinamento para que ndo haja ddvidas quanto aos envolvidos no plano, suas acgoes e

responsabilidades.
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A Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) elaborou um procedimento de
ativacdo do plano de contingéncia da Linha 4, em caso de paralisacdo temporéria e

quando ndo ha previsdo de retorno da operacéo.

Considerando uma interrupcdo no sistema metroviario durante os Jogos
Olimpicos e Paralimpicos, é responsabilidade do metr6 entrar em contato com o CIMU
no Centro de Operacbes do Rio e informar sobre a paralisacdo temporaria da linha 4.
Em seguida o CIMU faz os acionamentos necessarios (GM, Rio Onibus, CET-Rio,
SMTR e Setrans), e 0s agentes responsaveis pela operagdo que atuam dentro do CIMU
entram em contato com a equipe operacional para disponibilizar 0s recursos necessarios
para a contingéncia. O CIMU monitora o andamento da opera¢cdo em contato com a
lideranca local da Guarda Municipal e fiscais do sindicato das empresas de dnibus do

municipio, o Rio Onibus.

Como resposta a interrupcdo da linha 4, énibus municipais faréo servico especial

para transporte do espectador de Ipanema até o Jardim Oceanico ou vice-versa.

Em caso de interrupgdo sem previsao de retorno, o fluxo de ativacdo do plano de
contingéncia depende do Secretario Municipal de Transportes do Rio de Janeiro.
Quando o CIMU recebe a informacdo do metr6, é responsabilidade do Comité Integrado
de Mobilidade Urbana informar ao Secretario Municipal de Transportes sobre a
paralisacdo da linha 4 que imediatamente se comunica com o Consorcio Operacional do
BRT. O Consorcio é responsavel por desviar o servi¢co especial do BRT (Centro
Olimpico — Jardim Oceéanico) para a estacdo Vicente de Carvalho, garantindo a
integracdo com a linha 2 do metré. Por fim, o Consorcio Operacional do BRT comunica

ao CIMU e o mesmo informa ao Metrd sobre a operacdo de contingéncia.
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4 - ELABORACAO DE PLANOS DE CONTINGENCIA PARA O
TRANSPORTE PUBLICO

Tendo em vista a necessidade de elaborar planos de contingéncia para o
transporte publico, a fim de garantir a continuidade dos servicos em situacdes de risco, é
fundamental identificar os principais elementos que devem estar presentes em um plano

de contingéncia, assim como o0s procedimentos e recursos envolvidos.

O plano operacional de emergéncia envolve uma analise passo a passo de como
eventos e interrupcbes afetam a operagdo da rede de transportes. Independente do
tamanho do sistema de transportes, as questdes que envolvem operagdo e comunicagédo
permanecem as mesmas, pois 0 sistema devera atender de forma continua os
passageiros e as pessoas envolvidas na operacdo emergencial. Caso contrario os efeitos
podem ser devastadores (BALOG et al, 2005).

O planejamento de emergéncias devera incluir a gestdo eficaz dos recursos de
transporte, incluindo os servicos de transporte publico. Caso contrario ha a possibilidade
de ocorrer diversos problemas e riscos significativos, resultando em enormes custos
para a sociedade. Apesar de que algumas cidades e agéncias de transito estejam se
esforcando para resolver estes problemas, ha total falta de orientacdo e recursos para 0s
profissionais envolvidos na contingéncia (LITMAN e SCHWARTZ, 2008).

Os planos de contingéncia para o transporte durante megaeventos, assim como
as atividades envolvidas nestes planos, podem variar de acordo com os tipos de evento,
porém os parametros identificados sdo 0s mesmos. A estrutura dos planos de
contingéncia pode ser mantida, mas o conteudo especifico dependera das condicdes
locais e da organizacéo e caracteristicas do evento (MINIS e TSAMBOULAS, 2008).

A formulacéo e o tratamento dos planos de emergéncia devem envolver todas as
partes interessadas, como o0s operadores de transportes publicos e 0s servigos
governamentais competentes (HO, 2003). No entanto, os participantes mais importantes
sd0 0s passageiros de transporte e a equipe operacional das concessionarias de

transporte pablico.
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4.1 — Elementos do plano de contingéncia

Os autores LITMAN e SCHWARTZ (2008) realizaram um levantamento de
praticas para o planejamento de emergéncias com base nas principais cidades dos
Estados Unidos, e em seguida, forneceram recomendacdes para a melhoria dos servigos
de transporte em caso de emergéncia. As melhores praticas em destaque s&o: incluir
respostas a desastres como parte de todo o planejamento de transportes, seja local,
regional e nacional. E fundamental considerar a mais ampla gama de desastres possiveis
sobre o sistema de transportes e apresentar todas as solugfes possiveis; identificar
exatamente quem ira fazer cada atividade durante os desastres, coordenar regionalmente
para que haja uma cadeia de comando clara durante os eventos de emergéncia; atualizar
0 plano de resposta a emergéncia regularmente e ap6s um desastre verificar o que
precisa ser modificado; estabelecer um sistema para priorizar as evacuagdes com base
em fatores como a localizagdo geogréfica, ou seja, evacuar as &reas de maior risco
primeiro, e como as necessidades individuais e habilidades; criar redes de comunicacéo
e fornecer instrucdes sobre locais de riscos e como a populacdo deve proceder, assim

como comunicar e dar apoio as pessoas mais vulneraveis.

As informacdes devem ser distribuidas regularmente, ndo apenas quando
ocorrerem emergéncias graves. Fornecer onibus e priorizar os veiculos de maior
ocupacdo onde 0s recursos criticos sdo limitados como a capacidade da via, a
capacidade dos modos de transportes, os combustiveis, etc., e para isso deve-se ter um
inventario dos veiculos e dos condutores habilitados a fim de implementar rapidamente
outros modos de transporte na contingéncia, por exemplo, Onibus, vans e trens.
Coordenar servicos de suporte e distribuicdo de combustiveis; realizar simulados para
avaliar o plano de contingéncia e treinar os envolvidos no plano para que eles saibam o
as responsabilidades e o que sera exigido deles durante uma situacdo de emergéncia, 0s
funcionarios deverdo estar preparados psicologicamente e fisicamente; comunicar ao
publico sobre os recursos disponiveis em caso de emergéncia (LITMAN e
SCHWARTZ, 2008).

Pode ser vidvel estabelecer normas que especifiquem qual o nivel de
planejamento de emergéncia é necessario para o sistema de transportes, por exemplo,
pode ser apropriado exigir que as cidades de um determinado tamanho ou que estejam
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expostas a determinados riscos como furacOes, terremotos, ataques terroristas, etc.,
sejam auditadas de forma independente em sua preparacdo de emergéncia, a fim de se
qualificar para os servigos da Agéncia Federal de Gestdo de Emergéncias (LITMAN e
SCHWARTZ, 2008).

Os autores BALOG et al (2005) afirmam que o plano operacional de
emergéncias normalmente consiste em um processo de quatro passos: 1) Estabelecer a
equipe de planejamento; 2) Andlise dos riscos; 3) Desenvolvimento do plano e 4)

Implementagéo do plano.

Na primeira etapa, na maioria dos sistemas de transporte publico, o diretor
executivo (ou chefe do sistema) é responsavel pelo planejamento e preparacdo para
emergéncias. Para o planejamento final é nomeado um gerente de emergéncias que
coordena atividades como a reviséao e atualizacdo de planos e politicas de emergéncia; o
desenvolvimento do plano operacional de emergéncia integrado com outros planos de
transporte; avaliagdes de risco, ameaca, vulnerabilidade e criticidade; também
estabelece relacionamentos com demais agéncias (seguranca, saude, etc.) e assegura a
familiarizacdo com as operagOes de transporte; realiza treinamentos e simulacdes de
emergéncias; e por fim, avalia a eficacia do programa de emergéncia do sistema
(BALOG et al, 2005).

A segunda etapa que consiste na analise dos riscos envolve as seguintes
atividades: identificar os perigos que podem resultar em emergéncias, existem os riscos
naturais, tecnoldgicos e atos terroristas que podem ocorrer com ou sem aviso e devem
ser priorizados por localizacdo, gravidade e probabilidade de afetar ativos criticos;
revisar os planos e politicas internas estabelecidos para o sistema de transporte e reunir-
se com agéncias governamentais para determinar os recursos disponiveis em caso de

resposta a emergéncia.

A terceira etapa representa o desenvolvimento do plano de emergéncia que deve
incluir um resumo executivo que forneca uma visdo geral da alta administracdo e dos
funcionarios; os elementos do plano que definem como o sistema de transporte

respondera as questbes operacionais especificas em situaces de emergéncia
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(restauracdo do servico, comunicagdes, etc.); e documentos e listas de verificacdo. Apds
a equipe de planejamento desenvolver e aprovar um esbogo do plano, a mesma devera
escrever o plano, desenvolver, agendar e conduzir treinamentos e obter aprovacao final
do plano pela alta administracdo (BALOG et al, 2005).

A etapa final, a de implementar o plano de emergéncia, € muito mais do que
apenas executar o plano durante uma interrupcdo do sistema de transportes.
Implementar o plano significa agir conforme as recomendac®es realizadas durante a
andlise de vulnerabilidade, integrando o plano de emergéncia na operacdo dos
transportes publicos, e também, realizar treinamentos periddicos para todos o0s

envolvidos no plano.

BOVY (2008) apresenta a estrutura padrdo de um megaevento, com as areas de
gestdo e suas respectivas funcbes. Uma delas é referente a comissdo de monitoramento,
a qual é responsavel por todo o monitoramento do megaevento, pela gestdo dos riscos e
contingéncias, pela troca de informac@es e conhecimentos por meio dos treinamentos e

testes dos modos de transporte participantes do megaevento.

Em funcdo da magnitude do evento e do numero de participantes, o
monitoramento dos megaeventos tem como objetivo reduzir os possiveis riscos que
podem ocorrer durante o evento. Quando surgem grandes problemas, os planos de
contingéncia e 0s esquemas alternativos devem ser encontrados sobre lideranca do
centro de monitoramento (BOVY, 2008).

Conforme a BALOG, SCHWARTZ e DOYLE (1994), na fase antecedente ao
planejamento do plano de resposta a uma crise, ou seja, do plano de emergéncia, sao
determinados o0s recursos disponiveis para treinar os funcionarios envolvidos com o0s
problemas de seguranga nos transportes e sdo mapeadas as atividades e ac¢Oes de cada
membro participante do programa de emergéncia. E muito mais facil pensar como agir
em uma situacdo de crise durante a fase de planejamento do que durante uma

emergéncia que realmente esteja ocorrendo.

Durante o planejamento deve-se criar um grupo representando o pessoal de

gerenciamento, de seguranca, representantes sindicais e policiais locais com a finalidade
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de verificar os diferentes tipos de risco que podem afetar o sistema. A fungdo desse
grupo de trabalho consiste em categorizar os diferentes tipos de atividades e sugerir
estratégias para cenarios de crise (BALOG, SCHWARTZ e DOYLE, 1994).

Para que o planejamento de resposta a uma emergéncia seja eficaz, é necessario
que as pessoas que operam O sistema sejam treinadas para reagir corretamente sobre
pressdo. O treinamento € vital para coordenacdo de atividades de seguranca,
disseminacéo de informacdes e priorizacdo da circulagdo de mensagens a respeito de um
incidente com interrupgdo do sistema de transito e transportes. O treinamento também
contribui para avaliar os procedimentos desenvolvidos durante a fase do planejamento
(BALOG, SCHWARTZ e DOYLE, 1994). Um dos procedimentos € que todos 0s
sistemas envolvidos apresentem suas politicas de seguranca que dependem do tamanho
do sistema, dos modos de transporte envolvidos, do tipo de instalagfes, tamanho da
equipe e dos acordos existentes entre o sistema e as agéncias locais.

A equipe de comunicacdo deve ser capaz de coletar informacdes e retransmiti-
las rapidamente, calmamente e com precisdao, a atitude, equilibrio e treinamento do
pessoal de comunicagao séo itens importantes para o sucesso da resposta de emergéncia.
Exercicios sdo as acbes mais eficazes para preparar as pessoas para um incidente de
seguranca, pois aqueles que ndo funcionam em um ambiente de alto estresse, ndo devem
ser atribuidos a uma posicdo de comunicagdo (BALOG, SCHWARTZ e DOYLE,
1994).

Os procedimentos de disseminacdo das informacGes sobre a interrupcdo dos
servicos de transporte publico podem tornar os planos de contingéncia viaveis e
eficazes, considerando que 0s passageiros e a equipe de operagdes estardo bem
informados e responderdo corretamente ao cenario de crise (HO, 2003). Com os
sistemas inteligentes de transportes pode ser alcancada uma maior eficiéncia na gestéo
de emergéncias e incidentes por meio da disseminacdo de informacgdes de forma mais

rapida e detalhada.
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Para informar os passageiros, HO (2003) sugere a distribuicdo de folhetos com a
listagem das rotas alternativas e das a¢cdes durante a contingéncia, de acordo com Vvarios

cenarios de interrupcéo do servigo de transporte publico.

Exercicios regulares realizados a cada 6 meses, alternadamente com e sem
passageiros envolvidos, poderiam aumentar a eficiéncia das respostas as emergéncias.
Sem o envolvimento do publico, o éxito dos planos de contingéncia é afetado (HO,
2003).

No relatério desenvolvido pela BALOG, BOYD e CATON (2003), sdo
apresentadas as etapas necessarias para resposta a uma emergéncia ou crise.
Primeiramente analisar a capacidade do sistema de transportes, para isso, criar uma
equipe de Planejamento de Seguranca e Planejamento de Emergéncia (SEPP). Para
sistemas de transporte de pequeno porte, a equipe sdo 0s proprios operadores de
transporte, porém para sistemas maiores podem existir varios comités distintos como o
de planejamento da seguranca, de operacOes, de gerenciamento da emergéncia, etc. A
maioria dos sistemas de transporte trabalha em estreita colaboracdo com as agéncias
locais de seguranca publica, organizacdes locais de planejamento e parceiros regionais

ou de ajuda mutua na criacdo de seus programas.

Outra etapa é conduzir a avaliagdo de ameacas e vulnerabilidades para
identificar ativos criticos, vulnerabilidade a ameacgas especificas, com base na
probabilidade de ocorréncia e gravidade da ocorréncia e desenvolver contramedidas
para abordar os riscos identificados (BALOG, BOYD e CATON, 2003).

Elaboragcdo do Plano de Seguranca do Sistema e Preparacdo para Situacdes de
Emergéncia que apresente a descri¢do das fungdes e responsabilidades do sistema de
transportes para as atividades de emergéncia. Sistemas pequenos podem ter um plano
unico e integrado e sistemas maiores podem ter varios planos, por exemplo, o plano de
seguranca do sistema, plano basico de emergéncia e de incidentes, e também, o plano de
resposta ao terrorismo (BALOG, BOYD e CATON, 2003). Realizar reunides com 0s
operadores de transporte, simulagdes de mesa e exercicios sdo vitais para garantir que

os funciondrios dos modos de transporte e demais agéncias locais estejam
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familiarizados com os planos e os recursos envolvidos na resposta para emergéncias. E
assim, desenvolver habilidades necessérias para agir com rapidez e eficiéncia em

situacOes de crise.

Os autores LITMAN e SCHWARTZ (2008) afirmam que é essencial ter uma
gestdo eficaz dos recursos de transporte durante situagdes de emergéncia, pois as
agéncias de transporte tém 0s recursos necessarios que sdo a solucdo para as pessoas
que nao tem opcdo de transporte durante uma crise. O planejamento adequado da
contingéncia e a coordenacdo das atividades podem evitar muitos problemas e,

inclusive, salvar vidas.

Os gestores de transportes devem reconhecer que a resposta para emergéncias €
responsabilidade da agéncia de transportes e é necessario que haja colaboragdo com 0s
planejadores da gestdo de emergéncia. A equipe envolvida no planejamento de
emergéncias deve também participar dos planos de emergéncia realizados com outras
agéncias de transporte e, assim, desenvolver e aperfeicoar planos de emergéncia para a
propria agéncia (LITMAN e SCHWARTZ, 2008).

E possivel observar que existem procedimentos na literatura para o
desenvolvimento de planos de contingéncia, assim como a definicdo dos elementos

essenciais para resposta a uma crise e/ou emergéncia.

Uma contingéncia em um contexto urbano pode ser qualquer evento, néo
somente uma emergéncia, que obrigue a cidade a ter uma resposta para determinadas
situacBes ndo esperadas. O desenvolvimento de Planos de Contingéncia pode mitigar as
situacdes de risco ou anormais, e estes planos devem abordar varios niveis como a pré-
avaliacdo dos riscos relacionados com a tipologia dos eventos, o grau de risco das
diferentes zonas da cidade, a cadeia hierdrquica de comunicacdo e de resposta a

contingéncia e o relatorio das intervencdes (PEREIRA, 2009).

No estudo da autora PEREIRA (2009), é apresentado um conjunto normativo
que pode ser aplicado no desenvolvimento de um Plano de Contingéncia para qualquer

cidade, considerando ajustes para melhor o adaptar ao tecido urbano em questdo. As
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etapas sdo apresentadas em quatro fases: Fase Inicial, Fase de Diagnoéstico, Fase de
Producéo do Plano e a Fase Final.

A fase inicial é aquela que determina a misséo e 0s objetivos do plano, identifica
as metas e as entidades envolvidas. Na fase de diagndstico € a etapa de coleta de dados
e informacges para a elaboracdo de um relatorio de diagndstico. A fase de producdo do
plano tem como acédo reconhecer as areas criticas e adaptar o sistema de alerta de modo
a ter em conta ndo so a classificacdo do evento, como também a da area impactada pelo
mesmo. Nesta fase também é desenvolvido um sistema de monitoramento dos
resultados que garante a melhoria e evolugéo continua do plano. J& na fase final, séo
estabelecidos acordos de cooperacdo entre as diferentes entidades com a finalidade de
garantir informacdo a populacdo. Desenvolve-se também um programa de treinos e

simulagBes com diferentes niveis de alerta e tipos de incidentes (PEREIRA, 2009).

Todas as entidades diretamente relacionadas com o Sistema de Mobilidade
Urbana devem estar presentes no processo, mas devem ser também considerados 0s
profissionais que operam diariamente no sistema e as entidades indiretamente
envolvidas, como 0s meios de comunicacdo. Para uma acdo emergencial rapida e de
qualidade, é necessario a existéncia de uma base tecnologica que permita que a
informacdo seja compartilhada em tempo real, conforme apresentado por PEREIRA
(2009).

Para os eventos especificos que ocorrem em Lisboa sdo criados Planos Especiais
de Emergéncia proprios, como exemplo para o festival de musica “Rock in Rio -
Lisboa” de 2004. Este plano tem como objetivo desenvolver e implementar medidas que
permitam mitigar e/ ou reduzir fatores de risco com a realizacdo do evento. E
importante a cooperacao das varias entidades e organismos participantes nas respostas a
possiveis incidentes. No caso especifico deste evento de 2004, as trés principais
operadoras de transporte publico coletivo da cidade (CP, Carris e Metro), bem como
outras empresas de transporte publico intermunicipal aumentaram a sua oferta, por meio
de servigos exclusivos, com aumento da frequéncia e/ou horario de funcionamento. Este

aumento da capacidade do sistema de transporte coletivo contribui para a redugdo do
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transporte individual, diminuindo também o trafego global e, consequentemente, 0s
possiveis incidentes (PEREIRA, 2009).

Em determinados eventos com grande concentracdo de publico, como 0s jogos
olimpicos, o plano de contingéncia para transportes € de extrema importancia. O mesmo
deve ser elaborado com antecedéncia e todos os envolvidos no evento devem ter ciéncia

das acdes e responsabilidades de cada ator/agéncia/entidade incluida no plano.

Para o desenvolvimento dos planos de contingéncia no &mbito olimpico também
séo considerados alguns procedimentos. Segundo o estudo de MINIS e TSAMBOULAS
(2008), é apresentado um processo metodologico para desenvolver e testar o plano de
contingéncia para o transporte publico nos Jogos Olimpicos de Atenas de 2004. A
primeira etapa consiste em analisar as caracteristicas do evento, identificando os papéis
e responsabilidades das organizacOes e das partes envolvidas na operacdo dos Jogos,
verificar a programacao do evento e a demanda esperada e realizar auditoria em todas as
instalacBes relacionadas com o transporte para avaliar as caracteristicas operacionais do
sistema. Esta etapa foi concluida nos estagios iniciais do planejamento, quando os
papéis e responsabilidades foram distribuidos, principalmente entre as diferentes
autoridades, como o ATHOC (Athens 2004 Organizing Committee) e 0s 0rgdos

publicos.

A segunda etapa € avaliar 0s riscos possiveis nas zonas de competi¢do durante o
periodo do evento, ou seja, determinar os tipos de emergéncias que podem ocorrer ou
que ocorreram em eventos semelhantes e analisar os impactos dos principais riscos e
para estes desenvolver planos de contingéncia. A terceira etapa consiste no
desenvolvimento do plano de contingéncia com base nos riscos e ameacas identificados,
este plano deve descrever 0s riscos e seus impactos, descrever detalhnadamente as acoes
que serdo implementadas e identificar as unidades organizacionais e 6rgdos publicos
responsaveis por cada uma das atividades (MINIS e TSAMBOULAS, 2008).

Em relacdo aos Jogos Olimpicos de Atenas em 2004, os autores comentam sobre
a realizagdo de simulagOes de transportes utilizando dados realistas, com objetivo de

testar o sistema operacional e a organizacdo do TOC (Transport Operations Center)
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durante uma situacdo de emergéncia nos Jogos, além de treinar todos os participantes e
reforgar a experiéncia, habilidades e conhecimentos de comando, controle, coordenagao
e comunicacdo. Com as simulacdes é possivel verificar os planos de contingéncia e
desenvolver habilidades de colaboracdo em equipe e de como lidar com decisdes

complexas de gerenciamento.

CHANG e SINGH (1990) apresentam algumas etapas que podem ser aplicadas
ao planejamento de contingéncias em qualquer megaevento. Primeiramente € necessario
identificar e analisar os riscos por meio da revisdo dos documentos internos, da
inspecdo fisica dos locais e da revisdo da documentacdo de eventos anteriores. Em
seguida os autores comentam sobre o planejamento das atividades de contingéncia e

sobre a importancia da estrutura organizacional.

A comunicacdo e articulacdo com Orgéos internos e externos sao essenciais para
identificacdo e controle efetivos dos riscos. O treinamento com a equipe de contingéncia
e as acOes corretivas para 0s procedimentos de emergéncia sdo etapas sugeridas para o

planejamento das contingéncias em megaeventos (CHANG e SINGH, 1990).

Segundo TIAN (2014), primeiramente o plano de emergéncia deve envolver a
descricdo e avaliacdo dos riscos. O conteido do plano de emergéncia deve envolver a
descricdo de cenarios de crise. Em seguida, deve-se integrar e coordenar os planos de
emergéncia desenvolvidos por diferentes departamentos e apresentar uma estrutura
organizacional para emergéncias, bem como as responsabilidades de cada instituicao e
funcionarios. Por altimo, o autor a revisdo do plano de contingéncia e afirma que a

importancia da revisdo do plano ndo € menor do que a elabora¢do do mesmo.

O plano de contingéncia deve ser revisto anualmente, podendo responder as

emergéncias de forma mais eficaz (TIAN, 2014).

Para MEYER E BELOBABA (1982) o desenvolvimento de planos de
contingéncia consiste nas seguintes etapas: desenvolvimento de uma estrutura de gestdo
para operar durante uma crise, descricdo das responsabilidades das agéncias e da

estrutura de comunicacéo; elaboragdo de planos especificos para as atividades de crise;
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desenvolvimento de um plano especifico de implementacdo para cada possivel tipo de
crise. Segundo os autores é necessario primeiro definir a estrutura de gestdo da crise e
em seguida as responsabilidades de cada ator/agente dentro do plano de contingéncia.
Os autores defendem que é essencial em situacdes de crise estabelecer um centro de
comunicagOes com a finalidade de transmitir os dados da crise ao governo local e aos
operadores envolvidos. E fornecer informacBes da crise ao publico é uma das

responsabilidades mais importantes das agéncias governamentais.

Por fim, para implementar um plano de contingéncia é preciso avaliar as
experiéncias anteriores, determinar as caracteristicas provaveis de uma crise, selecionar
as medidas de transporte que podem ser rapidamente implementadas no caso de crise,
identificar a necessidade de execucdo das acOes selecionadas, coordenar o plano de
implementacdo com as atividades propostas e atualizar o mesmo com melhorias
propostas (MEYER e BELOBABA, 1982).

Conforme apresentado por Meyer e Belobaba (1982), a identificacdo de
prioridades para resposta do governo, coordenacéo interorganizacional, e a delimitacdo
de tarefas e responsabilidades especificas sdo ingredientes de sucesso do planejamento
de contingéncia em caso de falhas no sistema de transportes. Os autores discutem as
caracteristicas do plano de contingéncia, como a identificacdo de responsabilidades e
acOes dos participantes, ambiente politico, analise da crise, resposta para a crise,
desenvolvimento de uma estrutura para gestdo de crises, elaboracdo de planos
especificos de atividades para responder a uma crise e desenvolvimento do plano de

implementacao.

Identificacdo das responsabilidades de cada agéncia e o estabelecimento dos
canais de comunicagdo usados durante a crise sdo 0s itens de maior importancia em um
plano de contingéncia. Durante uma situacdo de crise, o nivel de incerteza aumenta, e
consequentemente, a demanda por informacGes é maior (MEYER e BELOBABA,
1982).
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Muitas barreiras politicas e institucionais que normalmente impedem a
aprovacdo de um projeto sdo enfraquecidas durante uma crise. Sendo assim, este

periodo possibilita implementar novos projetos, ou seja, surgem novas oportunidades.

Em relagdo aos megaeventos e a simulacdo dos riscos, JOHNSON (2007) afirma
que os atrasos na construgdo e no planejamento limitam o nimero e o alcance dos
exercicios que as equipes de seguranca podem realizar antes do inicio do evento. Por
exemplo, trés meses antes dos Jogos Olimpicos de Atenas apenas 24 dos 39 locais
olimpicos foram concluidos. Tais atrasos também afetam as redes de informagdo. O
sistema completo e integrado s6 entrou em funcionamento semanas antes do inicio dos
jogos e isso criou desafios considerdveis para a equipe de seguranca que teve que

planejar o uso de informacdes criticas muito antes da disponibilidade das mesmas.

As técnicas de simulacdo por computador podem ser usadas, no inicio do
planejamento e depois proximo ao periodo dos jogos, como ferramentas de treinamento
para ensaiar taticas fundamentais e procedimentos operacionais (JOHNSON, 2007). Os
atrasos na construcdo e no financiamento, juntamente com a necessidade de utilizar a
tecnologia mais avancada, limitam o tempo disponivel para verificar e validar as
medidas de seguranca, ou seja, limitam 0s exercicios que as equipes de seguranca

podem realizar antes do inicio dos jogos.

4.2 — Estrutura Organizacional e a equipe de contingéncia

Para DALEPRANE (2007) a etapa fundamental para elaboracdo do plano de
contingéncia é o planejamento da estrutura organizacional de resposta a acidentes,
incluindo pessoal préprio e contratado. Essa estrutura deve ser representada por meio de
um organograma que demonstre as relagdes entre seus elementos, as respectivas
responsabilidades e a forma de comunicacdo interna e externa. E necessario atribuir &
equipe do plano de contingéncia responsabilidades e tarefas formalmente definidas e

nominalmente atribuidas.

Em seu estudo o autor descreve as etapas para elaboragdo de um plano de

contingéncia: Definir a estrutura organizacional de resposta a acidentes; Calcular os
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recursos necessarios em uma emergéncia; Desenhar e aplicar programas de capacitacao
e treinamento; Divulgacdo do plano e capacitacdo dos funcionarios da empresa;
Manutencdo e atualizacdo do plano e por fim, Registro das eventualidades. A
implantacdo de um plano de contingéncia esta associada a disponibilidade de recursos
humanos, materiais e financeiros necessarios e compativeis com as possiveis
ocorréncias (DALEPRANE, 2007).

Segundo o autor, é importante o0 levantamento dos recursos internos como
recursos humanos, recursos materiais e de comunica¢do, assim COMO 0S recursos
externos, como exemplo Corpo de Bombeiros, Defesa Civil, hospitais, etc., necessarios

para o atendimento de uma emergéncia.

Na figura 3 € apresentado o organograma béasico da estrutura organizacional,
representada com 0s agentes principais em um plano de contingéncia, segundo
DALEPRANE (2007).

Coordenador Geral

Assessores Grupos de Apoio

Coordenador Local

Grupos de Acéo

Figura 3 - Organograma basico da estrutura organizacional de um plano de contingéncia
Fonte: DALEPRANE (2007).

Cada agente do organograma apresentado tem uma caracteristica e funcdo no
plano de contingéncia. O coordenador geral do plano de contingéncia devera ser
responsdvel por organizar todas as agdes estabelecidas no plano, durante uma

emergéncia, centralizando as ag0es. Os assessores devem auxiliar os coordenadores nas
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tomadas de decisdo, disponibilizar recursos sob sua responsabilidade e implementar
acoes. Os grupos de apoio sdo equipes responsaveis pelas agdes de apoio e logistica
durante a emergéncia e até o retorno da normalidade. O coordenador local é responsavel
pela coordenacdo local das acdes nas instalacbes onde estiver ocorrendo a emergéncia.
Os grupos de acdo sdo equipes responsaveis pela execucdo das aces de controle da
emergéncia (DALEPRANE, 2007).

4.3 — Analise de riscos

A analise de riscos é a base dos planos de contingéncia, cujo resultado ndo sé
ajuda a determinar as ameacas que precisam ser minimizadas como também fornece

informacdes necessarias para a preparacdo e resposta a emergéncias (TIAN, 2014).

Os possiveis riscos para a interrupgdo dos servi¢os de transporte publico devem
ser revistos de tempos em tempos. Os riscos ndo podem ser completamente eliminados,
mas eles podem ser reduzidos por uma melhor gestdo durante a interrupgéo e, portanto,
minimizar o impacto negativo. A coordenacdo reforcada entre os varios modos de
transporte publico e um plano de contingéncia bem estruturado sdo a chave para o
sucesso. Sugere-se a analise da vulnerabilidade para todos os modos de transporte
publico (HO, 2003).

As estratégias de mitigacdo também incluem o estudo do comportamento da
viagem do publico sobre condi¢bes climéticas adversas ou interrup¢do do servi¢o. Ho
(2003) afirma que essa andlise & importante para definir os procedimentos de
contingéncia. Para o autor as pessoas, 0 local e 0s processos sao as trés areas criticas
que requerem atencao para garantir a eficacia dos planos de contingéncia.

CHANG e SINGH (1990) afirmam que é preciso identificar e analisar os riscos,
com base nessa analise, desenvolver e administrar os programas para controlar os

riscos.

Algumas atividades contribuem para a analise do potencial dos riscos como a
participacdo em reunifes para apresentar 0s riscos e as responsabilidades para cada

atividade planejada, inspegédo fisica de varios locais e instalagbes relacionadas ao
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evento, reunides de investigacdo com os gerentes dos departamentos e revisdo da

documentacao disponivel em eventos anteriores (CHANG e SINGH, 1990).

Os autores identificaram trés principais areas de exposi¢ao aos riscos, as quais
foram categorizadas como pessoas, publico e propriedade. A é&rea relacionada as
pessoas envolve os empregados, voluntarios, membros da familia olimpica e atletas
participantes nos jogos olimpicos. A propriedade esta relacionada a perda fisica ou aos
danos aos ativos, como exemplo, as instalacfes olimpicas e sistemas de comunicacao e
de transportes. A &rea relacionada ao publico envolve os espectadores que se deslocam
nos sistemas de transportes.

Na analise dos possiveis riscos para o0s transportes durante um megaevento,
deve-se identificar para casa risco a frequéncia de ocorréncia, a magnitude e a
intensidade desse risco, a localizacdo e extensdo espacial do risco na rede de
transportes, duracdo das ameacas e a velocidade e tempo previsto ao comunicar sobre a
ocorréncia, até que a mesma se concretize. E importante avaliar os impactos das
ameacas identificadas sobre as instalacfes e recursos disponiveis, avaliando a perda de
servico e o tempo de reparo, o custo envolvido, a interrupcdo da operacdo e demais
perigos potenciais secundarios (MINIS e TSAMBOULAS, 2008).

Os autores ressaltam que para elaborar o plano de contingéncia é fundamental
considerar as condicBGes climaticas e caracteristicas da regido. No caso da Grécia
elementos especificos foram levados em consideracdo como, por exemplo, as condi¢des

extremas de clima quente e terremotos.

A ameaca representada pelos riscos foi quantificada através da avaliacdo da
probabilidade de ocorréncia, P, 0 impacto relativo, I, e a criticidade do produto, C = (P
x 1), segundo MINIS e TSAMBOULAS (2008). A probabilidade de ocorréncia, P, foi
classificada em uma escala de 1 a 3, onde a escala um é menos provavel e a trés é mais
provavel do incidente ocorrer. Do mesmo modo, o impacto, I, foi classificado numa
escala de 1 a 4, onde um ¢ leve e quatro, o impacto € grave. Criticidade, C, proporciona
uma classificacdo relativa que combina a probabilidade e impacto. As escalas P e |

foram usadas para facilitar a comparacao da probabilidade e da mesma forma o impacto
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de um incidente em relacdo a outro, e assim é a classificacdo C resultante (em uma
escala de 1 a 12). Isso néo significa que, por exemplo, o impacto de um incidente com |

=4 é quatro vezes mais grave do que o impacto de um incidente com | = 1.

Desenvolver um programa de preparagdo para emergéncias permite orientar os
operadores do transporte publico na elaboragdo da seguranca interna, gerenciamento dos
incidentes e na coordenacdo dos planos junto as agéncias locais de planejamento e
agéncias estaduais e federais (BALOG, BOYD e CATON, 2003).

BALOG, BOYD e CATON (2003) apresentam os tipos de riscos por categoria e
a matriz de avaliacdo dos impactos relacionados aos riscos, com base na probabilidade
de que a ameaca se concretize e na gravidade das consequéncias geradas caso 0 evento
ocorra. A Federal Emergency Management Agency (FEMA) e o Federal Bureau of
Investigation (FBI) utilizam esta ferramenta para apoiar as atividades de

desenvolvimento dos programas de mitigacdo de ameacas e planos de emergéncia.

Para desenvolvimento da matriz de andlise dos impactos sdo inseridos em
colunas e linhas dessa matriz os niveis de probabilidade e de gravidade, com isso €
possivel avaliar o impacto de determinado risco com base no cruzamento dos elementos
da matriz. Em relacdo ao impacto no sistema de transportes, 0 mesmo pode ser alto,
grave, médio ou baixo, por exemplo, o impacto é alto quando existe maior
probabilidade de que o evento aconteca e a gravidade desse risco é alta (BALOG,
BOYD e CATON, 2003). A figura 4 apresenta a estrutura da matriz probabilidade x

gravidade utilizada para a gestao dos riscos e seus respectivos impactos.
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Gravidade
Probabilidade Catastrdfico Critico Moderado Insignificante
Frequente
Provavel

Ocasional

Pouco provavel

Improvavel

 impactoalto impacto médio
impacto elevado _

Figura 4 - Matriz probabilidade x gravidade
Fonte: Adaptado de BALOG, BOYD e CATON (2003)

Para a avaliacdo de ameagas e vulnerabilidades sdo considerados cinco
elementos principais que é a analise dos ativos, identificacdo do alvo ou da ameaca,
avaliacdo da vulnerabilidade, analise dos cenérios e analise de medidas mitigadoras.
Esses elementos estdo relacionados entre si e com a matriz probabilidade x gravidade. A
andlise da vulnerabilidade identifica os pontos fracos da infraestrutura de transportes,
dos sistemas tecnoldgicos dos modos de transporte e do sistema operacional deles, e é
por meio dessa vulnerabilidade que os riscos podem acontecer (BALOG, BOYD e
CATON, 2003). As vulnerabilidades do sistema de transporte publico sdo analisadas
por meio de cenérios com a identificagdo dos riscos e dos ativos envolvidos, com isso as
agéncias de transportes podem avaliar a eficacia de suas politicas atuais, dos seus
procedimentos e da capacidade de protecdo fisica para entdo se preparar para as

possiveis consequéncias.

Para cada cenario, os operadores de transporte devem tentar identificar os custos
e impactos por meio da matriz de riscos, a qual apresenta as consequéncias de alto,
grave e baixo impacto. Os riscos sdo avaliados tanto em termos de gravidade como de
probabilidade para um determinado cenario de ameacgas (BALOG, BOYD e CATON,
2003).
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4.4 — Mapeamento das atividades

Um plano operacional de emergéncia para o transporte publico é efetivo quando
define as pessoas envolvidas e suas responsabilidades (quem faz o que, quando, onde e
como) com a finalidade de mitigar, responder e se recuperar de uma destruigdo ou
interrupgao do sistema de transporte (BALOG et al, 2005).

Sem um gerenciamento claro e definido, sem procedimentos e politicas escritas
e detalhadas, o plano operacional de emergéncia torna-se vulneravel a desentendimentos
e confusGes no momento de crise (BALOG et al, 2005).

Nessas situacGes mais simples, o preenchimento dos campos dos 5W2H em um
formulério feito em editor de texto, planilha ou mesmo no corpo de uma mensagem

eletronica ja é suficiente para a elaboracdo do plano de acéo.

A ferramenta 5W2H é composta por sete campos em que devem constar as
seguintes informacgdes: 1) Acdo ou atividade que deve ser executada ou o problema ou o
desafio que deve ser solucionado (what); 2) Justificativa dos motivos e objetivos
daquilo estar sendo executado ou solucionado (why); 3) Defini¢cdo de quem sera (seréo)
o(s) responsavel(eis) pela execucdo do que foi planejado (who); 4) Informac&o sobre
onde cada um dos procedimentos sera executado (where); 5) Cronograma sobre quando
ocorrerdo os procedimentos (when); 6) Explicacdo sobre como serdo executados 0s
procedimentos para atingir os objetivos pré-estabelecidos (how); 7) Limitacdo de
quanto custara cada procedimento e o custo total do que sera feito (how much)? O
preenchimento pode ser feito no proprio formuléario impresso ou os campos podem ser
copiados para editores de texto, planilhas, e-mails ou adaptados em aplicativos online

de gestdo de tarefas ou de projetos.

WA | who | wheke | weew | wev | how | Howwuo

QUANDO POR QUE comMo QUANTO
CUSTA

| ACAO | RESPONSAVEL| 1OCAL | JUSTIFICATIVA CUSTOS

Figura 5 - Ferramenta da qualidade 5W2H
Fonte: Elaboracdo propria
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A técnica 5W2H ¢é chamada de plano de acdo, sendo capaz de orientar as
diversas acBGes que deverdo ser implementadas. Uma ferramenta de carater gerencial,
que se aplica a realidade das equipes de aprimoramento no planejamento e conducao de
suas atividades identificando as acOes e as responsabilidades de forma organizada para a
sua execucdo (OLIVEIRA, 1996).

OLIVEIRA (1996) afirma que para obter uma répida identificagdo dos
elementos necessarios a implementacdo do projeto € necessario todo o plano de agédo
estar estruturado. Seguem os elementos basicos que sdo conhecidos como 5W2H: Why
- Por que deve ser executada a tarefa; What- O que sera feito (etapas); How- Como
devera ser realizada cada tarefa/etapa (método); Where- Onde cada tarefa sera
executada (local); When- Quando cada uma das tarefas devera ser executada (local);
Who- Quem realizara as tarefas (responsabilidade); How much- Quanto custara cada

etapa (custo).

4.5 — Treinamento e Simulagdes

BOVY (2008) afirma que para 0os megaeventos como 0s Jogos Olimpicos ou
eventos de dimensdo semelhante, todos os locais de competicdo e sistema de transportes
devem ser testados em principio um ano antes do inicio do evento. Os treinamentos e
simulados s&o um dos métodos mais eficientes da Comissao de Monitoramento a fim de
assegurar a entrega dos megaeventos. Testar 0s novos sistemas de transportes e as novas
infraestruturas entregues para o evento, ou seja, simulados com publico envolvido, tem
como objetivo avaliar o desempenho e a confiabilidade do sistema e do esquema de
controle e operacdo em vigor, bem como analisar a formacéo da equipe envolvida e a

eficacia da estrutura do centro de monitoramento.

Os programas de treinamento também fazem parte da estrutura do plano de
contingéncia, € imprescindivel treinar os agentes envolvidos no plano para que em
situacOes de emergéncia 0os mesmos saibam como executar suas tarefas. Simular as
situacbes de crise também & um componente que deve estar presente no plano de

contingéncia, é preciso realizar exercicios/simulacGes para testar os procedimentos.
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Revisar e atualizar o plano devem ser atividades continuas e deve-se também testar o
plano em duas etapas, a primeira ocorre durante o desenvolvimento do plano e a
segunda por meio de aplicacbes e testes periodicos quando ja se tem um plano
elaborado (JONES; KEYES, 2008).

Segundo os autores BALOG et al (2005), o treinamento deve incluir a revisao
dos procedimentos para o0 sistema e para os funcionarios, assim como dos
procedimentos de evacuacdo e demais simulacdes de grande escala. Eles consideram
que a aplicacdo dos treinamentos € uma atividade critica para o sucesso do esfor¢o do
planejamento. Ao desenvolver, aprovar, implementar e testar planos, os autores
afirmam que a lista de verificacdo pode ser Gtil para os operadores do transporte

publico.

45



5 - PROCEDIMENTO MEDOTOLOGICO DA PESQUISA

Este capitulo tem como objetivo apresentar a metodologia adotada para a elaboragéo

dessa dissertacéo.

De acordo com SELLTIZ et al (1987), em uma pesquisa, as escolhas de suas formas de
observacdo ou coleta de dados tornam-se cientificas & medida que: servem a um
objetivo formulado pela pesquisa; sdo sistematicamente planejadas; sé&o
sistematicamente registradas e ligadas a proposi¢cfes mais gerais; e sdo submetidas a

verificacOes e controles de validade e precisdo. Em outras palavras, é necessario:

e Definir aonde se quer chegar com a pesquisa;

e Os passos para realizar a pesquisa;

e Garantir a coeréncia entre 0s objetivos da pesquisa;

e Sua fundamentacdo tedrica e suas formas de observacéo, e;

e Checar se as formas de pesquisa foram validas e precisas no que buscavam.

Para atender aos objetivos do estudo foram feitas pesquisas e revisao
bibliografica a respeito das metodologias existentes para elaboracdo de planos de
contingéncia relacionados ao transporte publico.

Quanto a natureza, esta dissertacdo é uma pesquisa aplicada, pois tem como
objetivo gerar conhecimentos para a aplicacdo pratica, dirigidos a solu¢cdo de problemas
especificos (GERHARDT e SILVEIRA, 2009).

Existem alguns tipos de pesquisa na literatura e que podem ser classificados de
acordo com a finalidade da pesquisa, logo ela pode ser: exploratoria, descritiva,
explicativa ou causal. Desta forma, para que seja alcancado o objetivo da pesquisa,
neste trabalho sera considerado o tipo de pesquisa como descritiva, que pretende expor
as caracteristicas de determinado evento ou fenémeno e estabelecer correlagdes entre as

variaveis em busca de relagdo ou conexao.

Pode-se descrever a pesquisa descritiva como:
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[...] a pesquisa descritiva procura descobrir, com a precisao
possivel, a frequéncia com que um fendmeno ocorre, sua
relagdo e conexdo, com 0s outros, sua natureza e caracteristicas,
correlacionando fatos ou fendmenos sem manipula-lo.
(CERVO; BERVIAN, 1989).

VIEIRA (2002) concorda com tal afirmativa, destacando que a pesquisa
descritiva tem como objetivo conhecer e interpretar a realidade, por meio da
observacao, descricdo, classificacdo e interpretacdo de fendbmenos, sem nela interferir

para modifica-la.

A pesquisa descritiva exige do investigador uma série de informac6es sobre o
que deseja pesquisar. Esse tipo de estudo pretende descrever os fatos e fendmenos de
determinada realidade (GERHARDT e SILVEIRA, 2009).

Complementando, VIEIRA (2002) destaca ainda que as pesquisas descritivas
podem se interessar pelas relagdes entre variaveis, e desta forma, aproximar-se das
pesquisas experimentais. A pesquisa descritiva exple as caracteristicas de determinada
populacdo ou fendmeno, mas ndo tem o compromisso de explicar os fendbmenos que

descreve, embora sirva de base para tal explicacao.

A observacdo e analise de conteldo sdo as técnicas de coleta de dados que
melhor condizem com o processo de analise comparativa das metodologias adotas na

literatura para elaboracao de planos de contingéncia.

Para desenvolver uma pesquisa € indispensavel selecionar o método que sera
adotado. Por isso, quanto aos procedimentos, o presente trabalho se classifica como

pesquisa bibliogréfica.

A pesquisa bibliografica é realizada a partir do levantamento de referéncias
tedricas ja analisadas e publicadas. Qualquer trabalho cientifico inicia-se com uma
pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador conhecer o que ja se estudou sobre o
assunto. Entretanto, existem pesquisas cientificas que se baseiam somente na pesquisa

bibliografica, procurando referéncias tedricas publicadas com o objetivo de recolher
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informagdes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual se procura a
resposta (FONSECA, 2002).

Quanto a abordagem € uma pesquisa qualitativa, pois ndo se preocupa com a
representatividade numerica, mas, sim, com o aprofundamento da compreensdo de um
determinado assunto. A pesquisa qualitativa preocupa-se, portanto, com aspectos da
realidade que ndo podem ser quantificados. Os pesquisadores que utilizam os métodos
qualitativos buscam explicar o porqué das coisas, exprimindo o que convém ser feito,
mas ndo quantificam os valores (GERHARDT e SILVEIRA, 2009).

Para atender aos objetivos do estudo, o procedimento metodoldgico utilizado
nessa dissertacdo consiste em uma ampla revisdo bibliogréafica a respeito dos planos de
contingéncia, selecdo das metodologias de elaboracdo dos planos para o transporte
publico de média e alta capacidade, principalmente durante um megaevento, e
desenvolvimento de quadros comparativos das metodologias apresentadas pelos autores
selecionados por meio do método comparativo. Este método realiza comparagdes, com
a finalidade de verificar as semelhancas e explicar as divergéncias. O método
comparativo é usado tanto para comparagdes de grupos no presente, no passado, ou
entre os existentes e os do passado, quanto entre sociedades de iguais ou de diferentes
estagios de desenvolvimento (LAKATOS e MARCONI, 2010).

Com base nos procedimentos necessarios para construcao da nova metodologia
de planos de contingéncia para o sistema de transporte publico durante megaeventos e
com a finalidade de representar esquematicamente 0 método que sera adotado nesta

dissertacdo, a figura 6 apresenta o fluxograma com a metodologia da pesquisa.
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Primeiramente, na revisdo bibliografica, foram selecionadas as palavras-chave
para inicio da pesquisa e a consulta foi realizada na base Capes, Scopus, Science Direct
e em sites de Universidades brasileiras. Tendo em vista que o tema da pesquisa ndo é
comum na literatura houve dificuldade para encontrar referéncias sobre planos de

contingéncia especificos para o transporte publico.

Ao selecionar as primeiras referéncias, a pesquisa também foi complementada
com a consulta das referéncias bibliograficas apresentadas pelos autores selecionados.
Foram consideradas na pesquisa as referéncias relacionadas ao sistema de transporte

publico e aos megaeventos.

Na literatura foram encontrados trabalhos que destacam a metodologia adotada
em algumas cidades para elaborar planos de contingéncia para o transporte publico
durante uma situagdo de crise ou emergéncia no sistema. Os autores selecionados
apresentam um passo a passo com 0s procedimentos e 0S recursos essenciais para

desenvolver um plano de contingéncia.

Esses itens foram destacados um a um em uma planilha, com a identificagéo dos
autores, com o titulo do trabalho, o local e 0 ano da publicacdo de sua pesquisa. Alguns
autores detalnham em mais etapas a metodologia de um plano de contingéncia, outros
apresentam as etapas de forma resumida. Em seguida, foram elaborados quadros
comparativos para verificar a representatividade dos procedimentos metodolégicos

entre os autores selecionados.

Por meio da analise comparativa foram avaliadas e selecionadas as etapas
necessarias para a elaboracdo de um plano de contingéncia, e em seguida, foi possivel
desenvolver a nova metodologia de elaboracdo de planos de contingéncia para o
transporte publico durante megaeventos. Com a finalidade de analisar a metodologia
proposta foram considerados os aspectos e caracteristicas da cidade em estudo, neste
caso a cidade do Rio de Janeiro, e 0s megaeventos que acontecem com frequéncia ou

que possam a Vvir a ocorrer.
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A nova metodologia ndo considera o sistema de transporte publico de baixa
capacidade, como o transporte por vans, 6nibus convencionais e o teleférico, tendo em
vista que os autores selecionados na pesquisa consideram os planos de contingéncia

apenas para o transporte pablico de média e alta capacidade.

Foram identificados os recursos que a cidade em estudo possui com o objetivo
de verificar se a metodologia proposta estad adequada para aplicacdo no Rio de Janeiro e

em outras cidades, tanto em cidades brasileiras como em cidades estrangeiras.

5.1 — Anédlise comparativa das metodologias existentes aplicadas ao transporte
publico

Cada autor apresenta uma sequéncia de etapas necessarias para se elaborar um
plano de contingéncia, porém a ordem das atividades ndo € a mesma nas 10
metodologias analisadas. O quadro comparativo (quadro 1) apresenta as metodologias
defendidas por cada autor, que sdo apresentadas em etapas conforme pode-se observar

no Quadro 1.
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r/Ano Titulo do trabalho Local Estrutura do plano de

1) Analisar os riscos e avaliar as experiéncias anteriores;
2) Identificar as responsabilidades e agdes dos participantes e de cada agéncia envolvida;
3) Desenvolver uma estrutura de gestdo para operar durante uma crise;

Contingenc! . M
.g y 4) Desenvolver o plano de implementacao;
MEYER e Planning for N N "
) 5) Definir a estrutura e os canais de comunicagéo usados durante a crise. Estabelecer um centro de comunicagéo com a
BELOBABA | Response to Urban | s Institute of | - . L
N finalidade de transmitir os dados da crise ao governo local e aos operadores envolvidos;
(1982) Transportation | Technology N B .
6) Selecionar as medidas que podem ser no momento da emergéncia;

System Disruptions. usA) 7) Elaborar planos especificos de atividades para responder a uma crise;

8) Coordenar o plano de implementacdo com as atividades propostas;
9) Atualizar o plano com melhorias propostas.

1) Analisar 0s riscos possiveis;

Risk management 2) Planejar as intervencdes de emergéncia;

CHANG e for mega-events. Urg:;sa':;/ of 3) Definir a estrutura organizacional e a equipe de gestéo de riscos;
SINGH (1990) | The 1988 Olympic (Canada) 4) Estabelecer uma comunicagéo com 6rgéos internos e externos;
Winter Games. 5) Realizar treinamentos;

6) Revisar os procedimentos e propor agdes corretivas.
1) Avaliagao periodica dos riscos de interrupcdo dos servicos de transporte publico;
2) Desenvolver estratégias de mitigacao;
3) Coordenacao reforcada entre os varios modos de transporte ptiblico;

Contingency 4) Envolver os op?radores de Iranspongs publicos, os servigos guvemamenlzjlis competentes e 0s. prﬁprk}s passageiros sobre 0s

planning for The planos de contingéncia, tornando-os mais eficazes tendo em vista que 0s usuarios e os operadores saberdo melhor como agir;

. P 5) Estudar o comportamento de viagem do publico sobre condigdes climéticas adversas ou interrupgao do servigo;
transport services | University of ) P 9 P G PG IC

HO (2003) 6) Analisar as pessoas, o local e 0s processos envolvidos na operacéo;
under adverse Hong Kong N . P N " B X " AP
. de das sobre a interrupgao. Folhetos com rotas alternativas de contingéncia de
weather and other (China) N " N PN . A
disruptions acordo com diversos cenérios de interrupcao do servico de transporte ptblico sdo uma boa op¢ao de comunicagéo;
P 8) Comunicar de maneira eficaz para disseminagdo da informacao. Os sistemas inteligentes de transporte (ITS) podem tornar a
gestdo de emergéncias e incidentes mais eficiente;
9) Exercicios regulares realizados a cada seis meses, alter com e sem Ivid
N 1) Criar uma equipe de Planejamento de Emergéncias;
The Public " s "
y us. 2) Analisar a capacidade do sistema de transportes;
BALOG, Transportation . I
N Department |3) Avaliar as ameagas e vulnerabilidades;
BOYDe |System Security and "~ . . .
CATON Emergenc of 4) Descrever as funcdes e responsabilidades do sistema de transportes para as atividades de emergéncia;
gency Transportatio |5) Analisar os recursos envolvidos na resposta para emergéncias;
(2003) Preparedness ) o .
" ) n (USA) |6) Realizar reunides e simulacdes de mesa com os operadores de transporte;
Planning Guide. . L L . PP
7) Realizar com envolvidos na
1) Estabelecer a equipe de planejamento;
Public 2) Dx Iver o plano i de gncia integrado com outros planos de transporte;
Transportation . 3) Andlise dos riscos - avaliagéo das ameagas, vulnerabilidade e criticidade;
Transportatio . PR . y .
BALOG etal Emergency  Research 4) Revisar os planos e politicas internas estabelecidos para o sistema de transportes;
(2005) Mobilization and 5) Reunir-se com agéncias g is para inar os recursos dispi i
Board (USA) . - .
Emergency 6) Definir os do programa de ;
Operations Guide. 7) Desenvolver, agendar e conduzir treinamentos;
8) Obter aprovacéo final do plano pela alta administragdo.
Using evacuation 1) Analisar os riscos;
simulations for 2) Analisar as caracteristicas locais do evento;
contingency University of |3) Simular os cenérios de crise;
JOHNSON N - . M
(2007) planning to enhance |  Glasgow  |4) Definir os recursos envolvidos na contingéncia;
the security and (Scotland) [5) Definir os procedimentos;
safety of the 2012 6) Realizar treinamentos com o auxilio das simulagdes;
olympic venues. 7) Revisar procedimentos
1) Considerar possiveis desastres sobre o sistema de transporte e buscar possiveis solugdes. Respostas a emergéncias devem
constar no planejamento de transportes;
Evacuation Station: 2) Identificar as pessoas responséaveis e suas atividades durante uma emergéncia;
SCHWARTZ The use of Public | Institute of |3) Atualizar regularmente os planos de resposta a emergéncias;
e LITMAN Transportation in | Transportatio |4) Analisar as caracteristicas locais da ocorréncia;
(2008) Emergency n Engineers |5) Realizar um inventario dos veiculos de alta ocupagéo e da frota de dnibus;
Management (USA)  |6) Criar redes de comunicagéo e de apoio para pessoas mais vulneraveis;
Planning. 7) Realizar simulados para avaliar o plano de contingéncia;

8) Treinar os envolvidos na contingéncia;
9) Comunicar ao publico sobre os recursos disponiveis em caso de emergéncia.

1) Identificar os papéis e responsabili de todas as organiza no evento;

2) Fazer auditoria em todas as instalagdes relacionadas com o transporte para acesso s caracteristicas operacionais de viagem;
3) Analisar programac&o do evento e a demanda de viagens;

4) Analisar as caracteristicas locais do evento;

5) Identificar riscos e possiveis emergéncias que podem ocorrer no evento;

Contingency
Planning and War National
MINIS e Gaming for the Technical

TSAMBOULA Transport University of " ) | X
S (2008) Operations of the Athens 6) Iden!mcar 0§ fatores que Ievam de!.ermlnado risco acontecer;
Athens 2004 (Greece) 7) Analisar os impactos de cada risco;

8) Descrever detalhadamente cada ag&o durante a contingéncia;
9) Identificar todos os agentes aveis por estas agd ivi
10) Realizar treinamentos para colocar as agdes de contingéncia em prética.

Olympic Games.

1) Determinar a missao e objetivos a alcangar com o plano;

2) Desenvolver um cronograma com metas a atingir e as entidades envolvidas em cada periodo;

3) Classificar a criticidade das unidades espaciais da cidade;

4) Definir os procedimentos a adotar para cada nivel de alerta;

5) Definir a estrutura de recursos humanos;

6) Avaliar os procedimentos e incluir propostas de melhorias futuras;

7) Apresentar o plano a todas as organizacdes privadas e publicas e da &

8) Dx Iver um sistema de dos que garanta a melhoria e evolugdo continua do plano;
9) Estabelecer a integragéo entre as diferentes entidades;

10) Desenvolver um programa de treinamentos e simulagdes que abranjam diferentes niveis de alerta e tipos de incidentes;
11) Apresentar o plano de contingéncia (verséo interna e versao publica).

Planos de Universidade
PEREIRA Contingéncia para | Técnica de
(2009) Sistemas de Lisboa

Mobilidade Urbana. | (Portugal)

Research on current 1) Descrever e avaliar 0s riscos;
situation and Beijing  [2) Descrever os possiveis cendrios de crise;
countermeasures of | Jiaotong  |3) Integrar e coordenar os planos de énci Ividos por diferentes dep:
safety emergency | University |4) Apresentar a estrutura organizacional envolvida nas atividades de emergéncia. Detalhar o contato das instituicdes e
plan of urban public | (China) |funcionérios envolvidos na contingéncia;
transport. 5) Revisar o plano de encié

TIAN (2014)

Quadro 1 — Metodologias selecionadas na literatura para desenvolver planos de contingéncia
Fonte: Elaboragdo propria.
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Com base no quadro 1 apresentado foi elaborado um segundo quadro no qual se
apresentam as etapas listadas pelos autores selecionados e a ordem de apresentacéo por
cada um deles. A partir disso foi possivel analisar as etapas que foram apontadas como
parte da metodologia por cada autor e identificar os itens em comum nas metodologias
avaliadas. Por meio da andlise comparativa foi possivel verificar as etapas que
pertencem apenas a uma ou duas metodologias, ou seja, ndo sdo citadas nas demais
estruturas de planos de contingéncia. A ordem da apresentacdo de cada autor pode ser

similar aos demais em alguns elementos e totalmente diferentes em relacdo aos demais.

Para o desenvolvimento do quadro 2, as etapas foram agrupadas por fases do
plano de contingéncia, ou seja, trés grandes fases: Fase 1 referente a analise dos riscos e
das caracteristicas do sistema de transportes; Fase 2 referente a defini¢cdo dos recursos
envolvidos e procedimentos; e por ultimo a Fase 3 referente a avaliacdo e melhoria

continua dos planos de contingéncia.

Em seguida, as etapas foram numeradas conforme a cronologia apresentada por
cada autor. O agrupamento das etapas por fase contribuiu no estudo comparativo das
metodologias, tendo em vista que alguns autores possuem um quantitativo de etapas
diferentes dos demais. Com isso, a analise cronologica pode ndo ser totalmente

comparavel.

Com o quadro 2 finalizado foi possivel analisar criticamente as metodologias
selecionadas, ou seja, a sequéncia das etapas necessarias para elaboracdo de planos de
contingéncia. O quadro 2 apresenta as etapas defendidas pelos autores selecionados na
analise comparativa e este quadro especifica a ordem em que cada etapa aparece nas

metodologias analisadas.
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Observou-se que os autores MEYES e BELOBABA (1982), CHANG e SINGH
(1990), HO (2003), JOHNSON (2007), SCHWARTZ e LITMAN (2008), PEREIRA
(2009) e TIAN (2014) iniciam a elaboracdo dos planos de contingéncia com a fase da
analise dos riscos, representando 70% das metodologias selecionadas. Os demais
autores, BALOG, BOYD e CATON (2003) e BALOG et al (2005) apontam como
primeira etapa do plano a identificacdo da equipe de contingéncia, enquanto MINIS e
TSAMBOULAS (2008) apontam a determinacdo dos papéis e responsabilidades dos
envolvidos no plano, ambas as etapas fazem parte da fase de defini¢cdo dos recursos e
procedimentos. Os autores ndo deixam de citar a etapa de andlise dos riscos, porém nao

a colocam como primeira etapa para o desenvolvimento do plano.

Em algumas metodologias, por exemplo, a metodologia de BALOG et al (2005),
a sequéncia das etapas ndo ocorre por fase, ela abrange primeiro a fase 2, em seguida as
fases 3 e 1, e depois retornam para a fase 3 e fase 2. Diferentemente do que ocorre nas
metodologias de MEYES e BELOBABA (1982), CHANG e SINGH (1990) e TIAN

(2014), na qual as etapas sdo distribuidas cronologicamente nas fases 1, 2 e 3.

BALOG, BOYD e CATON (2003) e MINIS e TSAMBOULAS (2008) apontam
como segunda etapa do plano a analise da capacidade e da operacdo do sistema de
transportes. Essa etapa faz parte da fase de analise dos riscos e da operacdo do sistema
de transportes. HO (2003) defende a importancia da analise do comportamento de
viagem dos passageiros, JOHNSON (2007), SCHWARTZ e LITMAN (2008) e MINIS
e TSAMBOULAS (2008) acreditam que a etapa de andlise das caracteristicas locais
como o clima e a possibilidade de terremotos e a infraestrutura do evento ou local da
ocorréncia, por exemplo, deve fazer parte da elaboracdo dos planos de contingéncia.
MINIS e TSAMBOULAS (2008) também afirmam que a analise da programacéao e da
demanda do evento é fundamental para entender a dimensdo do megaevento e preparar

respostas para eventuais emergéncias.
No entanto, para MEYES e BELOBABA (1982) e SCHWARTZ e LITMAN

(2008), a segunda etapa do plano de contingéncia deve ser a definicdo dos papéis e

responsabilidades dos agentes envolvidos na contingéncia.
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BALOG et al (2005) apresentam como uma das primeiras etapas do plano a
definicho da equipe de emergéncia, o desenvolvimento integrado do plano de
contingéncia com os planos de transporte existentes, a identificacdo e analise dos riscos

e a revisdo das politicas internas do sistema de transportes.

Na metodologia de JOHNSON (2007) a primeira e segunda etapas sao referentes
as analises dos riscos e das caracteristicas locais do evento, respectivamente.
SCHWARTZ e LITMAN (2008) e MINIS e TSAMBOULAS (2008) consideram como
a quarta etapa a analise das caracteristicas do local do evento. No entanto,
diferentemente dos demais autores, a terceira etapa para JOHNSON (2007) € a
simulacdo dos cenarios de crise com o objetivo de avaliar as atividades necessarias para

controlar os riscos que foram simulados.

Com a finalidade de apresentar quantos autores apontam cada elemento como
parte da metodologia para elaboracdo de planos de contingéncia foi desenvolvido o
quadro 3, o qual ilustra todas as etapas relevantes encontradas na literatura e para cada
uma delas foram sinalizados os autores correspondentes. As etapas permaneceram

agrupadas por fases do plano.
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As etapas principais que podem ser observadas no quadro 3 sdo: analise de
riscos, definicdo dos recursos envolvidos e dos procedimentos de emergéncia,
identificacdo da equipe de contingéncia, comunicacdo integrada no momento da
emergéncia, treinamentos constantes da equipe envolvida e revisdo e atualizacdo dos

planos de contingéncia.

Em relacdo a fase de analise dos riscos e das caracteristicas do sistema de
transportes, a etapa de identificacdo e analise dos riscos aparece em 100% das
metodologias selecionadas. Como complemento, TIAN (2014) é o Unico que destaca a
importancia da descricdo dos possiveis cenarios de crise. Ndo é apenas identificar os
riscos para propor respostas a emergéncia, € necessario analisar e estudar o cenério
critico e observar como se comporta o sistema de transportes para em seguida

identificar as agOes recomendadas como solucdo da crise ou emergéncia.

Definir os recursos envolvidos na contingéncia é uma das etapas defendidas
pelos autores HO (2003), BALOG, BOYD e CATON (2003), BALOG et al (2005),
JOHNSON (2007) e SCHWARTZ e LITMAN (2008) conforme apresentado no quadro
3. Pode-se observar no quadro 2 que essa etapa aparece em quinta posi¢do nas
metodologias dos autores, com excecao de JOHNSON (2007) que apresenta a etapa em

quarta posicéo.

HO (2003), BALOG, BOYD e CATON (2003), BALOG et al (2005) afirmam
que antes de definir os recursos envolvidos na contingéncia é importante identificar a
equipe responsavel pela resposta de emergéncia. Essa etapa de identificacdo da equipe
de contingéncia € defendida por 80% dos autores. No entanto, MEYES e BELOBABA
(1982), BALOG, BOYD e CATON (2003), SCHWARTZ e LITMAN (2008) e MINIS
e TSAMBOULAS (2008) sao os unicos que, além de definir a equipe, também afirmam
ser necessario detalhar o papel e responsabilidades de cada membro desta equipe, assim
como suas atividades. Durante uma crise, definir apenas a equipe de contingéncia para
normalizar o sistema ndo € suficiente, tendo em vista que o processo pode ficar sem
dono ao implementar o plano caso ndo haja defini¢do das atividades a serem realizadas

e quem Sao 0s responsaveis por elas.
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Ao definir os agentes responsaveis e suas atividades e responsabilidades, é
valido definir uma estrutura organizacional para o plano de contingéncia. Geralmente
um organograma € uma simples ferramenta, porém util, no momento de crise. CHANG
e SINGH (1990) apontam como uma das etapas definir a estrutura organizacional e a

equipe de contingéncia, conforme apresentado no quadro 1.

Entre os autores analisados no quadro 3, 70% deles apontam como etapa do
plano a definicdo dos procedimentos para a contingéncia. Definir todos os processos e
acOes para reestabelecer o sistema de transportes é fundamental estar presente no plano.
Os autores MEYES e BELOBABA (1982) e SCHWARTZ e LITMAN (2008) afirmam

gue a coordenacdo dessas atividades faz parte dos procedimentos de contingéncia.

No quadro 2, com relagdo a sequéncia das etapas apresentadas por cada autor,
MEYES e BELOBABA (1982), HO (2003), BALOG et al (2005), JOHNSON (2007) e
MINIS e TSAMBOULAS (2008) apontam a definicdo dos procedimentos como etapa
intermediaria da elaboracdo dos planos de contingéncia. Com excec¢do de PEREIRA
(2009) e CHANG e SINGH (1990) que apresentam esta etapa em segunda posi¢do em
sua metodologia.

Comunicacdo integrada entre as entidades envolvidas e os modos de transporte
publico da cidade é um item defendido por MEYES e BELOBABA (1982), CHANG e
SINGH (1990), HO (2003), PEREIRA (2009) e TIAN (2014). E fundamental que haja
uma integracao entre as concessionarias de transporte e as secretarias/6rgaos do governo

para que a implementacdo da contingéncia tenha sucesso.

Os autores MEYES e BELOBABA (1982) afirmam que é necessario definir a
estrutura e os canais de comunicacdo durante a crise e estabelecer um centro de
comunicacdo com a finalidade de transmitir os dados da crise ao governo local e aos
operadores envolvidos. Com relacdo aos autores cujo texto se refere & contingéncia
durante os jogos olimpicos, apenas CHANG e SINGH (1990) comenta sobre a
importancia da comunicagdo integrada entre os agentes do governo e 0s modos de
transporte publico, e nenhum autor comenta sobre a necessidade de um centro integrado

de informacéo.
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No entanto é importantissimo que haja um centro de comunicagdo para a gestdo
da cidade, com integracdo dos modos de transporte publico e disseminacdo da
informacao em tempo real. A cidade do Rio de Janeiro ja possui um centro integrado de

comunicagdo que pertence a Prefeitura, o COR.

PEREIRA (2009) aponta como uma das etapas da metodologia de
desenvolvimento dos planos de contingéncia, a criagdo de um sistema de
monitoramento dos resultados com o objetivo de propor melhorias e evolugdo continua

do plano.

O item relacionado ao treinamento com a equipe de contingéncia € apresentado
por 80% dos autores, no qual HO (2003) afirma a necessidade de realizar treinamentos
regulares a cada seis meses, com participagdo alternada dos passageiros do sistema de
transporte. No quadro 2, o treinamento da equipe aparece na fase final do plano de

contingéncia.

A etapa de simulacdo dos cenarios de crise é apresentada por BALOG, BOYD e
CATON (2003), JOHNSON (2007), SCHWARTZ e LITMAN (2008) e PEREIRA
(2009), representando 40% dos autores que identificaram essa etapa como parte do

desenvolvimento do plano.

As simulacdes das situacdes de emergéncia sdo importantes apos a realizacdo
dos treinamentos com a equipe envolvida no plano de contingéncia, pois a equipe ja
estara ciente do plano e das atividades e responsabilidades de cada participante e ao
realizar simulacBes de crise e de paralisacdo do transporte publico, os agentes
(funcionarios, operadores do transporte publico, 6rgéos da prefeitura e do governo) ja
poderdo agir com a finalidade de responder & emergéncia e restabelecer a operagdo € o
sistema afetado, conforme defende PEREIRA (2009). Por meio das simulagfes que 0s
planos de contingéncia sdo aperfeicoados, pois a medida que se observam falhas e
dificuldades em determinadas atividades de resposta/contingéncia & possivel propor
melhorias e adequacGes para o plano de contingéncia ja existente. Por outro lado, a

simulacdo pode ser uma etapa da fase inicial do plano, com a finalidade de simular
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cenarios de crise e risco, e a partir disso definir os procedimentos necessarios. Neste
caso, TIAN (2014) apresenta a descri¢cdo dos possiveis cenarios de crise como segunda
etapa do plano, seguida da analise de riscos. Para esta etapa a simulacdo poderia ser
utilizada para modelar diversas situacbes de emergéncia. Assim como defende
JOHNSON (2007) a simulacdo é fundamental para representar os cenarios de crise e a
partir disso definir as intervencdes necessarias para gerenciar e controlar os riscos, por
iSO esta etapa € apresenta em terceira posi¢cdo segundo o autor. O mesmo defende que o
local do evento deve ser definido com antecedéncia para que seja possivel simular a
maioria dos riscos mais provaveis considerando as caracteristicas da regido que recebera

0 megaevento.

A revisao e atualizacdo do plano é uma das etapas destacadas por MEYER e
BELOBABA (1982), CHANG e SINGH (1990), JOHNSON (2007), SCHWARTZ e
LITMAN (2008), PEREIRA (2009) e TIAN (2014). Esta etapa é fundamental para que
o plano seja adequado e suficiente para os cenarios de crise identificados na etapa de
analise dos riscos. Sendo assim, a acdo de revisar o plano pode ser aplicada em caso de
megaeventos, pois mesmo que ja sejam eventos que ndo irdo ocorrer mais na cidade, as
acOes de melhorias propostas para o plano de contingéncia poderdo ser aproveitadas em
outros megaeventos semelhantes que a cidade possa receber, principalmente eventos

gue envolvam os mesmos modos de transporte pablico do megaevento anterior.

Em relacdo a comunicacdo para a populacdo, os autores SCHWARTZ e
LITMAN (2008) e PEREIRA (2009) apresentam esta etapa como ultima acdo do plano
de contingéncia, e HO (2003) apresenta como penultima etapa, ou seja, além de
apresentar o plano aos operadores de transporte publico e entidades envolvidas, € valido
envolver o publico para que as pessoas saibam da existéncia de recursos em caso de
uma emergéncia e saibam como agir e a quem se dirigir no momento de crise. Essa
etapa como parte da metodologia é importante tendo em vista a seguranca e o controle

dos proprios passageiros do transporte publico afetado.

Por ultimo também foram comparadas as etapas das metodologias selecionadas
considerando o ano de publicacdo a fim de verificar se as etapas apresentadas nos anos

80 e 90 do século XX sdo as mesmas ainda defendidas por autores do século XXI.
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Observou-se que a andlise e identificacdo dos riscos nunca deixaram de ser
consideradas no desenvolvimento dos planos de contingéncia. A etapa de determinagéo
dos papéis e responsabilidades é apresentada nos anos 1980 por MEYER e
BELOBABA (1982) e foi novamente apresentada em 2003 e 2008 por BALOG, BOYD
e CATON (2003), SCHWARTZ e LITMAN (2008) e MINIS e TSAMBOULAS
(2008).

As etapas de analise da programacdo e demanda prevista para megaeventos, do
comportamento de viagem dos passageiros e analise da capacidade e da operacdo do
sistema de transportes aparecem nas metodologias do século XXI. Assim como as
etapas de desenvolvimento de um centro de monitoramento dos resultados, de
comunicacdo a populacdo sobre a existéncia dos procedimentos de contingéncia e de

simulacéo dos cenérios de emergéncia sdo as novidades entre os estudos mais recentes.

As etapas de definicdo da equipe e dos procedimentos aparecem nas
metodologias dos anos 80 e 90, assim como ao longo dos anos do século XXI. O
treinamento com a equipe e a revisdo e atualizacdo do plano de contingéncia também
sdo etapas apresentadas no final do século XX e que permaneceram nas metodologias

mais recentes.

E relevante destacar que a comunicacio integrada entre as agéncias envolvidas
no plano de contingéncia é fundamental para o controle das situacdes de emergéncia e
restabelecimento do sistema de transportes. Esta etapa foi apresentada primeiramente
por MEYER e BELOBABA (1982), CHANG e SINGH (1990) e HO (2003) e depois
somente voltou a ser comentada como elemento necessario na metodologia de planos de
contingéncia em 2009 e 2014 por meio dos autores PEREIRA (2009) e TIAN (2014).

A importéncia de definir um canal de comunicacdo também néo é recente na
literatura. Esta etapa ja foi apresentada na metodologia de MEYER e BELOBABA
(1982). A etapa de comunicacdo dos procedimentos do plano de contingéncia a
populacdo somente apareceu em 2003 como parte da metodologia de HO (2003). Assim
como a simulagdo dos cenarios de crise, apresentada primeiramente por BALOG,
BOYD e CATON (2003).
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6 - METODOLOGIA PARA DESENVOLVIMENTO DE PLANOS DE
CQNTINGENCIA RELACIONADOS AO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO DURANTE MEGAEVENTOS

Por meio da analise comparativa dos elementos e das etapas para a elaboracéo de
planos de contingéncia, foi possivel identificar as etapas essenciais no processo de

desenvolvimento do plano.

Alguns itens ndo sdo apresentados em todas as metodologias analisadas e as
vezes sd0 apresentados por um Unico autor. Nesse caso ndo houve a desconsideracao
destes elementos para a criacdo de planos de contingéncia. Pelo contrério, se a etapa
apresentada na metodologia do autor é de extrema importancia e relevancia, e defendida
com argumentos concretos e compativeis com as caracteristicas da cidade em estudo e
com o sistema de transportes ofertado durante 0 megaevento, o item foi considerado na

metodologia proposta.

6.1 — Apresentacao dos elementos estruturais do plano de contingéncia

Com base no quadro 3 foram elaborados trés graficos referentes a cada fase do
plano de contingéncia, com 0s percentuais para cada etapa, permitindo visualizar o grau

de participacdo de cada elemento no desenvolvimento dos planos.

O gréfico 1 é referente a fase de analise, ou seja, a fase inicial para a elaboracao
de um plano de contingéncia. S&o apresentadas seis etapas defendidas e apresentadas
pelos autores selecionados, sendo que a etapa de andlise de riscos é apontada em 100%
das metodologias. As demais etapas sdo apresentadas cada uma por um autor especifico.
Por isso observa-se um percentual baixo de 10%, com excecdo das etapas de analise da
capacidade e da operagdo do sistema de transportes, com 20% de representatividade
onde uma das metodologias é apresentada especificamente para Jogos Olimpicos de
Verdo, e de analise das caracteristicas locais do evento, com 30% de representatividade

sendo duas metodologias relacionadas aos Jogos Olimpicos.
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100%
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Identificagdo e Descrigdo dos  Analise das Analise da Andlise do Analise da
analise dos possiveis caracteristicas programacgao e comportamentocapacidade e da
riscos cenarios de locais do evento demandado deviagem dos operagdo do
crise evento passageiros sistema de
transportes

Gréfico 1 - Percentual de participacéo das etapas identificadas no plano de contingéncia — fase de
analise.
Fonte: Elaboracéo propria.

Em relacdo a fase de definigdo dos recursos e procedimentos, observa-se que a
identificacdo da equipe de contingéncia aparece em maior percentual (80%), seguida
pela etapa de definicdo dos procedimentos de contingéncia (70%). As etapas de
definicdo dos recursos envolvidos e de comunicacdo integrada entre os modos de
transporte aparecem com 50% cada, conforme grafico 2. Em seguida, com 40% de
representatividade, aparece a etapa de determinacdo dos papéis e responsabilidades das

pessoas envolvidas na contingéncia.

Entre as etapas da fase de procedimentos, o desenvolvimento de um centro de
monitoramento dos resultados aparece com 10%, porém esta etapa ndo deixa de ser uma
etapa importante para a elaboracdo de planos de contingéncias. O COR do Rio de
Janeiro é um centro de monitoramento em tempo real do sistema de transportes e
transito da cidade, o qual foi peca fundamental para o sucesso da operagdo dos modos
de transporte que atendiam aos espectadores nos Jogos Rio 2016.
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Na fase de avaliagéo, terceira fase da estrutura de um plano de contingéncia, o
treinamento com a equipe de envolvida na emergéncia aparece com maior percentual
(80%). Em seguida, a etapa de revisdo e atualizacdo dos procedimentos e do plano de
contingéncia em geral, considerando melhorias e acdes corretivas, aparece com 60%. A
simulacdo dos cenarios de crise aparece como a terceira etapa, com 40% de
representatividade, conforme gréfico 3.

0, -
90% 30%

80% -
[v) -
70% 0%
60% -
>0% 1 40%
40% -
[v) -
30% 20%
[v) -
20% 10% 10%
10% -
S e | | |

Desenvolvimento  Revisdo dos Simulagdo dos Apresentacdo do Revisdo e Treinamento da
do planode planos e politicas  cendrios de plano atualizacdo do equipe de
contingéncia internas do  crise/emergéncia (versdo interna) plano contingéncia

integrado com os  sistema de

planos de transportes
transporte
existentes

Gréfico 3 - Percentual de participacéo das etapas identificadas no plano de contingéncia — fase dos
procedimentos
Fonte: Elaboragdo propria.

Com a finalidade de identificar as etapas que ndo podem faltar no
desenvolvimento de um plano de contingéncia, foi elaborado um quarto grafico com as
etapas que apresentaram percentuais igual ou acima de 50% no quadro comparativo
(vide quadro 3). E importante destacar que a anélise dos riscos (100%), a identificacio
da equipe de contingéncia (80%) e o treinamento da equipe (80%) sdo as trés principais
etapas que toda metodologia deve apresentar para a elaboracdo de planos de
contingéncia, conforme demonstrado no grafico 4. E essas etapas fazem parte das trés

fases do plano: fase de andlise, fase dos procedimentos e fase de avaliacao.
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A etapa de definicdo dos procedimentos de contingéncia aparece em 70% das
metodologias selecionadas, mas deve ser considerada tdo importante quanto o
treinamento da equipe de contingéncia, tendo em vista que apenas analisar 0s riscos,
definir a equipe de emergéncia e treina-la ndo garantira o sucesso do plano de
contingéncia caso os procedimentos de controle dos cenarios de emergéncia ndo estejam
bem definidos. A revisdo e atualizacdo do plano é a etapa defendida por 60% dos
autores analisados e deve ser considerada na metodologia, pois a cada treinamento com
a equipe de contingéncia e com a identificacdo de novos cenarios de crise e novas
ameagcas para o sistema de transportes, novos procedimentos devem ser inseridos ou
modificados para que o plano de contingéncia esteja atualizado e a equipe preparada

caso seja necessario atuar em emergéncia.

As etapas de definicdo dos recursos envolvidos e de comunicagdo integrada
entre os operadores de transportes e agéncias governamentais aparecem com 50% de
representatividade. A comunicacdo integrada é uma das etapas defendidas nas
metodologias dos autores do final do século XX e desde entdo deve ser considerada em

planos de contingéncia.

Considerando as etapas apresentadas pelos autores em suas metodologias
especificas para megaeventos, a analise das caracteristicas locais é defendida por
JOHNSON (2007) e MINIS e TSAMBOULAS (2008). A analise da programacdo e da
demanda do evento, assim como a andlise da capacidade e da operacdo do sistema de
transportes ofertado para 0s espectadores sdo etapas essenciais na metodologia de
planos de contingéncia para megaeventos, conforme apresentado por MINIS e
TSAMBOULAS (2008).

Com base nos percentuais das andlises apresentadas nessa dissertacdo
desenvolveu-se uma nova metodologia com as etapas de maior representatividade e de
maior relevancia segundo a literatura. Foram consideradas novas etapas na metodologia
para elaboragédo de planos de contingéncia como a defini¢cdo de uma equipe especifica
para o gerenciamento dos riscos, a analise das caracteristicas fisicas, climaticas e
geogréficas da cidade sede do megaevento e a elaboracéo de formularios com check list

para a avaliagdo dos simulados de contingéncia.
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N&o necessariamente a equipe responsavel por analisar 0s riscos e a
vulnerabilidade do sistema de transporte pablico durante um megaevento sera a mesma
determinada para agir na contingéncia. Isso porque pode existir uma equipe

diferenciada para a gestdo dos riscos.

Considerar a existéncia de uma equipe especifica para o gerenciamento dos
riscos e ameacas ao sistema de transporte publico é importante para que todos o0s
impactos sejam avaliados e para que a equipe de contingéncia possa determinar 0s
procedimentos necessarios para restabelecer o modo de transporte afetado e assim
atender a demanda do evento.

A etapa de andlise das caracteristicas locais é fundamental para garantir o
sucesso e continuidade dos demais processos de contingéncia, pois com maior
conhecimento a respeito do local do megaevento é possivel identificar os riscos
especificos para a regido em estudo e assim, se preparar para 0s mais diversos cenarios
de crise de acordo com os elementos existentes na infraestrutura (aspectos fisicos) e nas

caracteristicas climaticas e geogréficas da cidade sede.

Como caracteristicas geograficas do local do evento, que precisam ser avaliadas,
destacam-se a area delimitada para o evento, a distancia para os demais bairros da
cidade e a densidade demografica dos bairros no entorno do local do evento. E
importante também analisar o indice de turistas que chegam a cidade para 0s

megaeventos.

As etapas defendidas por CHANG e SINGH (1990), JOHNSON (2007) e
MINIS e TSAMBOULAS (2008) também foram incluidas, tendo em vista que a
metodologia desenvolvida nessa dissertacao é especifica para a elaboracéo de planos de

contingéncia em megaeventos, assim como a metodologia apresentada pelos autores.

Outra etapa apresentada na metodologia desenvolvida para planos de
contingéncia do transporte publico em megaeventos foi a elaboracdo de formularios
para avaliacdo dos procedimentos de contingéncia durante a simulagdo dos cenarios de

risco. Esse formulario com check list dos procedimentos necessarios para a contingéncia

69



do sistema de transporte publico € de extrema importancia para validar o plano
elaborado e, posteriormente, propor melhorias e corrigir possiveis falhas.

6.2 — Apresentacdo da metodologia proposta para elaboracdo de planos de
contingéncia

Primeiramente, a definicdo dos objetivos e metas do plano de contingéncia se faz
necessaria para saber a real finalidade do plano e o que realmente se espera alcancar

com as medidas de contingéncia.

Outra etapa a ser considerada na nova metodologia é a identificacdo das
responsabilidades e papeéis de cada funcionario envolvido com os procedimentos de
contingéncia para o transporte publico da cidade. Definir apenas a equipe de emergéncia
ndo é suficiente para reestabelecer o sistema de transportes em um cenario de crise. A
ferramenta da qualidade 5W2H pode ser aplicada para definir quem serd o responsavel
por cada atividade, como proceder em situagfes de emergéncia, qual o fluxo de
comunicacdo deve ser adotado e quem deve trocar informacbes e em qual momento

para que ndo ocorram falhas no plano de contingéncia.

Nas metodologias analisadas, a comunicacdo integrada entre 0s responsaveis
pelo transporte e 6rgdos do governo proporciona maior resultado no controle e
restabelecimento do sistema afetado. Sendo assim, serdo consideradas na nova

metodologia as etapas de:

e Definicdo dos procedimentos de comunicacao;
e Desenvolvimento de um canal de comunicacdo adequado para as
contingéncias;

e Comunicagdo integrada entre as agéncias envolvidas no plano.
A andlise das carateristicas locais do evento também sera considerada uma das

etapas da metodologia de elaboracdo de planos de contingéncia, tendo em vista que essa

etapa estad relacionada a andlise dos possiveis riscos durante o periodo do evento. As
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caracteristicas referentes a cidade como o clima, a seguranca, a infraestrutura e os

aspectos geogréficos, também fazem parte da nova metodologia.

A identificacdo das atividades e dos procedimentos de contingéncia faz parte da
metodologia apresentada, assim como a aplicagdo de treinamentos e simulacdes de
cenarios de riscos. A apresentacdo do plano por escrito em forma de documento
também é considerada uma etapa importante da metodologia de elaboracéo de planos de

contingéncia.

Como novidade, a elaboragdo de formulérios com check list para avaliar o0s
simulados de contingéncia ¢ mais uma etapa incluida na nova metodologia, pois é a
partir do feedback dos participantes e envolvidos no plano que é possivel propor

melhorias e novos procedimentos de contingéncia.

A simulacdo da contingéncia com a participacdo da populacdo é uma etapa
relevante e por isso inserida no novo procedimento metodoldgico. Ao disponibilizar a
versdo simplificada e publica do plano de contingéncia, a populacdo poderia fazer parte
dos exercicios de paralisacdo do transporte publico para avaliar se os procedimentos

definidos em situacdes de crise estdo adequados.

A penultima etapa da metodologia, a revisdo e atualizacdo do plano, é de
extrema importancia para que os procedimentos de contingéncia sejam avaliados e

modificados em caso de ajustes.

A figura 7 apresenta o fluxograma com as etapas da metodologia de elaboragéo
de planos de contingéncia para o transporte publico durante megaeventos.
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7 - EXEMPLO DE APLICACAO: A CIDADE DO RIO DE JANEIRO

O Estado do Rio de Janeiro € uma das 27 unidades federativas do Brasil e tem
divisa com os estados de Sdo Paulo, Minas Gerais e Espirito Santo. Ocupa uma area de
43.780,172 km2, Sua populacdo estimada no segundo semestre de 2016 é de 16,64
milhdes de habitantes (IBGE, 2016). Ja a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

(RMRJ) tem 11 milhdes de habitantes em sua area metropolitana.

A RMRJ possui uma area de 5.384 km?2 e é composta por outros 17 municipios
além do municipio do Rio de Janeiro, sdo eles: Duque de Caxias, Itaguai, Mangaratiba,
Nilopolis, Nova lguacu, Sdo Gongcalo, Itaborai, Magé, Marica, Niteroi, Paracambi,

Petropolis, Séo Jodo de Meriti, Japeri, Queimados, Belford Roxo, Guapimirim.

O clima do Rio de Janeiro é tropical, quente e imido, com variagfes locais em
funcdo das diferencas de altitude e vegetacdo. O Rio de Janeiro € uma das capitais mais
quentes do Brasil, com verdes quentes e Umidos e altas temperaturas. Ja no inverno o
regime de chuvas mais restrito. De modo geral, o ano pode ser dividido em duas

estacOes: uma quente e relativamente chuvosa e a outra com temperaturas amenas.

Nos quatro meses do chamado alto verdo, que compreende 0s meses de
dezembro a marco, os dias sdo quentes e geralmente caem chuvas fortes e rapidas. As
chuvas variam de 1.200 a 1.800 mm anuais (PREFEITURA DO RIO, 2009).

O COR da Prefeitura do Rio de Janeiro disponibiliza informacdes climaticas da
cidade na internet com o radar meteoroldgico, o qual € um importante instrumento para
a deteccdo de chuvas e tempestades, Localizado no Sumaré, ele envia imagens
atualizadas a cada dois minutos, permitindo observar a localiza¢do, o deslocamento e a
intensidade da precipitacdo (COR, 2016).

O municipio do Rio de Janeiro é dividido em cinco areas de planejamento: AP1
(Zona Central), AP2 (Zona Sul e Grande Tijuca), AP3 (Zona Norte), AP4 (Barra,
Jacarepagua e adjacéncias) e AP5 (Zona Oeste), mantidas como principal unidade de
planejamento e gestdo da cidade. A Zona Norte (AP3) é a mais populosa da cidade com

2.399 mil habitantes, porém sua expectativa de crescimento € baixa, em torno de 1,94%,

73


https://pt.wikipedia.org/wiki/Unidades_federativas_do_Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea
https://pt.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea_metropolitana

por se tratar de uma regido ja consolidada, com poucos vazios urbanos (PREFEITURA
DO RIO, 2014).

A regido que compreende Barra, Jacarepagué e adjacéncias (AP4) representa a
continuacdo da expansdo da cidade, a partir da Zona Sul em direcdo a Barra da Tijuca, e
compreende também a populacao de Jacarepagud, entre os macicos da Tijuca e da Pedra
Branca, onde vivem amplos setores da classe média baixa: sdo 909 mil habitantes
(11,6% da populacéo carioca). Na Zona Oeste da cidade (AP5) predominam os setores
populares, é a segunda &rea mais populosa da cidade, com 1.704 mil habitantes (26,6%
do total). As areas de planejamento do municipio do Rio de Janeiro estdo apresentadas

no mapa da figura 8.

Figura 8 - Areas de planejamento e gestdo do municipio do Rio de Janeiro
Fonte: Fetranspor (2016)

Em relacdo ao municipio do Rio de Janeiro, a populacéo estimada de 2016 é de
6,5 milhdes de pessoas. A area do municipio do Rio de Janeiro é de 1.255,3 Kmz2,
incluindo as ilhas e as 4guas continentais, de leste a oeste possui 70 km e de norte a sul
44 km. O municipio esta dividido em 32 Regides Administrativas com 159 bairros
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(PREFEITURA DO RIO, 2016). A densidade demogréafica da cidade é de 5.265,82
hab/km? (IBGE, 2010).

Os congestionamentos nas grandes cidades brasileiras crescem disparadamente
em funcdo do aumento de veiculos motorizados nas vias e falta de priorizacdo e
investimento no transporte pablico. O Rio de Janeiro apareceu em 8% posi¢do das
cidades mais congestionadas do mundo (TOM TOM, 2017), isso pode ser comprovado
pelo alto nimero de automdveis nas vias da cidade. Por exemplo, o municipio do Rio de

Janeiro apresentava em 2015 uma frota de 1.943.456 automoveis (IBGE, 2016).

7.1 — Rede de transporte publico da cidade do Rio de Janeiro

O sistema de transportes integrado possibilita o deslocamento em rede, a
integracdo fisica e tarifaria. No Rio de Janeiro, a rede de transportes é constituida
principalmente por linhas de dnibus convencionais que proporcionam a integracdo com

os demais modos do sistema de transporte, como o metro, trem, barcas, BRT e VLT.

O transporte publico por 6nibus da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
possui uma frota de 20 mil, distribuida entre 124 empresas, as quais realizaram por
meio de 1.752 linhas, uma média de 3.437.378 viagens por més no ano de 2015
(FETRANSPOR, 2016).

O sistema integrado de transportes tem como objetivo melhorar o nivel de
servico do transporte publico, aumentando o conforto e reduzindo os tempos e custos de
transferéncias entre linhas ou redes de diferentes modos de transporte. O SIT (sistema
integrado de transportes) facilita 0 acesso dos usuarios as linhas ou redes de transporte
de alta capacidade, eliminando as viagens de 6nibus com baixo indice de utilizagdo nos
corredores radiais, com a finalidade de aumentar a velocidade do transporte publico e
reduzir o tempo de viagem dos usuérios, de tornar os servicos mais regulares e de

reduzir o custo operacional do transporte publico.
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A rede integrada de transportes do Rio de Janeiro evoluiu se compararmos a rede
de 2012 com a rede atual de 2016. Os corredores BRTs, a linha 4 do metr6 e o sistema
de veiculo leve sobre trilhos (VLT) ampliaram a rede de transporte publico da cidade
favorecendo a integracdo entre os demais modos de transporte. A nova linha do metrd
(linha 4) permite a integracdo com o BRT Transoeste na Barra da Tijuca e o VLT com
as linhas da Rodoviaria e da Central do Brasil, assim como as linhas de onibus
convencionais estdo conectadas com o VLT no Centro e com os BRT na Zona Oeste,

Zona Norte e Centro.
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Com rede de transportes expandida € necesséario elaborar o plano de
contingéncia integrado para o transporte publico visando garantir a continuidade do
servico mesmo em caso de paralisacdo de algum modo de transporte. Este plano servira

como base para o plano de contingéncia durante megaeventos.

A cidade do Rio de Janeiro possui um centro de operacfes com sistema de dados
integrado, o qual monitora toda a cidade 24h por dia e fornece informacfes em tempo
real das concessionérias e orgdos pubicos. O COR (Centro de Operagdes do Rio) foi
inaugurado em dezembro de 2010 e nele estdo concentradas todas as etapas de um
gerenciamento de crise, desde a antecipacdo, reducdo e preparacdo, até a resposta
imediata as ocorréncias, como chuvas fortes, deslizamentos e acidentes de transito.
Considerando a necessidade de resposta a situacdes de crise na operagéo do transporte,
0 COR é um recurso de grande relevancia no processo de comunicacdo de uma
ocorréncia e posterior acdo em conjunto das concessionarias do servico de transporte

publico.

- 4
il

=% CENTRO DE OPERA,
88 "~ PReFETURA DY ;‘.:,355

Figura 10 - Centro de Operacdes do Rio
Fonte: PREFEITURA DO RIO (2014).

Cabe ressaltar que os operadores do transporte publico da cidade do Rio de
Janeiro possuem seu préprio centro de operacGes, permitindo acompanhar a operagéo
do sistema em tempo real. Esse recurso possibilita a integracdo entre os modos do

sistema de transporte publico da cidade.
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7.1.1 — Metrd

Em marco de 1979 foi inaugurado o metrd do Rio de Janeiro com apenas cinco
estacdes, uma linha e 4,3 km de extensdo. Em 1981, ocorreu a inauguragédo da linha 2 e
posteriormente as demais expansdes ocorreram ao longo dos anos e em abril de 1998
houve a concesséo do sistema, que passou a ser operado por uma entidade privada. O
metré do Rio de Janeiro transportava no inicio de sua operacdo uma media de 60 mil

passageiros, segundo informacdes do MetréRio (2016).

No final de 2009 houve uma mudanca considerdvel na operagdo do sistema,
anteriormente os usuarios da linha 2 precisavam efetuar a transferéncia entre as linhas
do metrd na estacdo Estacio e com a modificacdo, os trens da linha 2 passaram a
compartilhar os trilhos com os trens da linha 1, no trecho compreendido entre as
estacOes de Central a Botafogo (GARCIA; CAMPQOS, 2015). A baldeacdo na estagédo

Estacio passou a ocorrer somente aos finais de semana e feriados.

Em 1998 a empresa MetroRio assumiu a operacdo do metr6é do Rio de Janeiro, e
em dezembro de 2009, a mesma passou a fazer parte do Grupo Invepar (METRORIO,
2016). O metrd do Rio de Janeiro possui atualmente 41 estacGes, trés linhas e 14 pontos

de integracéo.

A nova linha inaugurada em julho de 2016 para os jogos olimpicos, a linha 4, faz
a conexdo entre a estacdo General Osorio em Ipanema e a estacdo Jardim Oceanico,
com integracdo com o BRT da Barra da Tijuca. A construcdo da linha 4 foi
responsabilidade da Concessionaria Rio Barra e com a obra concluida, a concessionario
MetréRio assumiu a operacdo do novo trecho com cinco estacfes e 16 km de extensao.
A malha metroviaria da cidade do Rio de Janeiro abrange a regido central, a Zona Norte
e com a inauguracdo da linha 4, também compreende parte da Zona Oeste (Jardim

Oceanico).
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Figura 11 - Mapa esquematico do metr6 do Rio de Janeiro
Fonte: METRORIO (2016)

Durante os jogos olimpicos, entre os dias 5 e 19 de agosto, 12,8 milhdes de
passageiros circularam nas trés linhas e houve recorde de passageiros, ultrapassando
mais de um milhdo de usuérios por dia (METRORIO, 2016). O intervalo médio de
viagem entre Ipanema e Barra da Tijuca foi de 13 minutos no periodo olimpico.

O metrd do Rio de Janeiro atende aos bairros da zona sul, da zona oeste, da

regido central e da zona norte da cidade, conforme apresentado no mapa da figura 12.
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7.1.2-Trem

A implantacdo do sistema de trens suburbanos foi responsavel pela consolidagéo
da ocupacdo das areas periféricas da cidade e regides isoladas da Baixada Fluminense.
Com a crescente urbanizacdo das areas ao redor das esta¢fes dos suburbios, 0 nimero
de passageiros cresceu ininterruptamente durante a primeira metade do seéculo XX
(GUEDES, 2015).

O sistema de trens urbanos de passageiros do Rio de Janeiro passou a ser
gerenciado em 1984, pela CBTU (Companhia Brasileira de Trens Urbanos), companhia
estatal criada na esfera federal cujo objetivo era incorporar 0s principais sistemas de
trens metropolitanos operados no Brasil. Em 1994, o sistema foi incorporado a esfera
estadual, cumprindo determinacédo constitucional, sendo criada a estatal FLUMITRENS
— Companhia Fluminense de Trens Urbanos, conforme apresentado por GUEDES
(2015). Ja em 1998, a operacdo do sistema ferroviario do Rio foi transferida para a
empresa privada, a Supervia, por meio da concessdo por um periodo de 25 anos

renovaveis por igual periodo.

O sistema de trens metropolitano do Rio de Janeiro atende 12 municipios, entre
eles 0 municipio do Rio de Janeiro e os municipios da Baixada Fluminense: Duque de
Caxias, Nildépolis, Mesquita, Nova lIguacu, Queimados, Japeri, Sdo Jodo do Meriti,
Belford Roxo, Paracambi, Magé e Guapimirim. A figura 13 apresenta 0s ramais
ferroviarios distribuidos na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.
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A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro possui uma malha ferroviaria de 270
km e 102 estacOes, distribuidas em cinco ramais (Deodoro, Santa Cruz, Japeri,
Saracuruna e Belford Roxo) e trés extensbes (Vila Inhomirim, Paracambi e

Guapimirim), conforme informag6es divulgadas pela concessionéria Supervia (2016).

O sistema ferroviario de passageiros recebeu investimentos para os Jogos Rio
2016. As estacOes de Sdo Cristovao, Engenho de Dentro, Deodoro, Magalhdes Bastos,
Vila Militar e Ricardo de Albuquerque foram reformadas e modernizadas para receber
0s espectadores dos jogos olimpicos e paralimpicos. Houve reforma da fachada,
nivelamento e cobertura de plataformas, no total foram 37. 082 m? de &rea construida e
reformada, 6.500 m2 de novos mezaninos, instalacdo de 20 elevadores e 9 escadas
rolantes, 20.700 m2 de cobertura de plataforma, 15 mil metros lineares de piso tatil e
novas rampas de acesso, além da revitalizacdo da iluminacdo e reforma dos banheiros
(SUPERVIA, 2016). A concessionaria informou que foram realizadas 500 viagens
extras ao longo do dia e apds o horario comercial, a fim de atender aos espectadores das
competicdes noturnas. Para os jogos olimpicos 120 novos trens com ar condicionado
foram inseridos no planejamento operacional do sistema, reduzindo o intervalo entre
trens nos ramais de Deodoro e de Santa Cruz. Atualmente o sistema possui uma frota de

185 trens com ar condicionado e uma frota total de 201 trens em operacao.

Figura 14 - Estacdo ferroviaria da Central do Brasil
Fonte: Supervia (2016).
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Segundo informagdes do SEGOV-RJ (2016) a Supervia transportou em média
500 mil passageiros/dia, e por periodo foram 9,8 milhGes de passageiros durante os
Jogos Olimpicos e 1,46 milhGes de passageiros durante os Jogos Paralimpicos. E
durante os Jogos Olimpicos houve o recorde de passageiros transportados, um total de
735 mil no dia 17 de agosto de 2016 (SUPERVIA, 2016).

A Supervia possui um CCO (centro de controle operacional) moderno e com
tecnologias que permitem um controle da operagcdo em tempo real, possibilitando o
intervalo regular entre trens e intervencdo nas viagens programadas em caso de

emergéncia.

SUpeIVIA

Tom 1R

Figura 15 - Centro de Controle Operacional da Supervia
Fonte: SUPERVIA, 2013.
Situacdes de emergéncia ja ocorreram muitas vezes no sistema ferroviério do
Rio de Janeiro onde milhares de passageiros foram prejudicados e tiveram suas viagens
interrompidas. Em 2014 houve um descarrilamento de um trem em S&o Cristovdo que
paralisou a circulacdo de todos os ramais da Supervia. O sistema precisa estar preparado

para mitigar as consequéncias de uma situacéo de crise.

7.1.3-BRT

O sistema BRT é classificado como transporte de média capacidade, segundo
informacdes do Ministério das Cidades (2008) o corredor exclusivo para 6nibus, com

veiculos articulados e pagamento na estacdo, apresenta capacidade de 9.779
8b



passageiros/hora/sentido. A capacidade do BRT pode variar muito com base na
concepgdo e operacdo de corredor. Outro exemplo sobre a capacidade do BRT ¢é
apresentado pelo Departamento de Transportes dos Estados Unidos (2009), que realizou
um levantamento dos corredores exclusivos para avaliacdo da frequéncia dos veiculos e
a capacidade dos corredores. Para a cidade de Curitiba, os corredores exclusivos tem
capacidade prética estimada de 13.900 a 24.100 passageiros/hora.

Em relacdo aos modos de transporte de alta capacidade, VUCHIC (2007) afirma
que o transporte sobre trilhos tem capacidade entre 40 a 63 mil passageiros/hora. Essas
informagdes ratificam que o BRT ndo é um transporte de alta capacidade, mas é um

sistema que oferece um servico eficiente.

Os corredores da cidade do Rio de Janeiro em funcionamento proporcionam o
deslocamento de cerca de 430 mil passageiros/dia, por meio de uma frota de 440
veiculos. O sistema tem propiciado uma reducdo de até 45% do tempo gasto nos

deslocamentos.

O sistema de transporte por 6nibus articulados do Rio de Janeiro € monitorado
por um centro de controle operacional dedicado exclusivamente aos corredores de BRT
da cidade. O CCO ¢ responsavel pelo controle dos quatro corredores de BRT projetados
para a cidade, Transoeste, Transcarioca, Transolimpica e Transbrasil (em construgéo). O
projeto, orcado em R$ 11 milhdes, foi totalmente custeado pelos operadores da cidade
do Rio de Janeiro. Este centro de controle tem papel fundamental na tomada de decisdo
em relacdo a operacdo dos corredores, principalmente em caso de interrup¢do do
sistema, decorrente de acidentes, manifestacbes e seguranca viaria. A figura 16

apresenta o CCO localizado no Terminal Alvorada na Barra da Tijuca.
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Figura 16 - Centro de Controle Operacional do BRT
Fonte: Consorcio BRT

O BRT Transoeste foi o primeiro corredor inaugurado na cidade do Rio de
Janeiro, em junho de 2012, ligando o Terminal Alvorada até Santa Cruz e a partir de
2014 ampliou sua operacdo no eixo Av. Cesario de Melo até Campo Grande. Este
corredor teve seu trajeto estendido na Barra da Tijuca passando a ligar, desde julho de
2016, o terminal Alvorada a recém-construida Linha 4 do metr6, no Jardim oceanico. O
BRT Transoeste possui 61,5 quildmetros, 60 estacbes e 4 terminais, 190 Onibus
articulados e 134 6nibus midi, realiza 9 servigos expressos e 5 paradores, com uma

média de 170 mil passageiros/dia.

O segundo BRT entrou em operacdo em junho de 2014, o BRT Transcarioca liga
o terminal Alvorada, na Barra da tijuca, ao Aeroporto Internacional Anténio Carlos

Jobhim/Galedo, na ilha do Governador.

Uma peculiaridade deste BRT ¢ a ligacdo com o aeroporto do Galedo, primeiro
transporte de média capacidade ofertado como solucdo de mobilidade em um aeroporto
no Rio de Janeiro, e ainda destaca-se pela integragdo com outros modos de transporte
publico — como os corredores BRT Transoeste e BRT Transolimplica, o trem (estagdo
Madureira) e metrd (estagdo Vicente de Carvalho). O BRT Transcarioca também sera
integrado ao BRT Transbrasil e este, por sua vez, se conectara as rodovias Presidente
Dutra (BR-116) e Washington Luis (BR-040). O futuro corredor BRT Transbrasil ligara
0 bairro de Deodoro na Zona Oeste & regido central da cidade, fazendo integracdo com a

estacdo ferroviaria Central do Brasil.
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O BRT Transcarioca possui 41,1 quildometros, 45 estacOes e 5 terminais, 130
onibus articulados e 202 6nibus midi, realiza 5 servigos expressos, 1 servi¢o semidireto

e 3 paradores, com uma média de 230 mil passageiros/dia.

O BRT Transolimpica foi inaugurado para os jogos olimpicos de 2016 e foi o
sucesso da ligagdo entre o Parque Olimpico na Barra da Tijuca e o complexo esportivo
de Deodoro. O corredor atende 13 bairros da Zona Oeste da cidade, possui 20,7
quildmetros, 17 estacdes e 3 terminais, 21 dnibus articulados, realiza 1 servi¢co expresso,

1 servico direto e 1 parador, com uma média de 30 mil passageiros/dia.

No periodo de 5 a 21 de agosto, durante os jogos olimpicos, o sistema BRT
conduziu 11,7 milhGes de passageiros e as interdi¢cdes ao redor dos locais de competicédo
visaram a garantia da seguranca e da mobilidade do publico, ja que a prioridade para o
deslocamento a esses locais foi dada ao transporte publico de alta capacidade
(FETRANSPOR, 2016). O sistema adotado foi semelhante ao utilizado em eventos
anteriores e nos testes para as olimpiadas, assim como nos Jogos Olimpicos de Atlanta
(1996), Sidney (2000) e Atenas (2004).

Nas Paralimpiadas, de 8 a 18 de setembro, o sistema transportou 8,1 milhGes de
passageiros. O Brt teve seu recorde de passageiros nos Jogos Olimpicos em 12 de
agosto com 855 mil. Nos Jogos Paralimpicos, o dia de mais movimento foi 9 de
setembro, quando 867 mil passageiros usaram o sistema (FETRANSPOR, 2016).

7.14-VLT

O novo modo de transportes da cidade do Rio de Janeiro, o veiculo leve sobre
trilhos (VLT) foi inaugurado em junho de 2016 ligando a Praca Maua ao aeroporto

Santos Dumont no centro do Rio.

O planejamento de transportes alinhado ao uso do solo, para fins comerciais e
residenciais, € uma das vertentes do projeto VLT e Porto Maravilha, pois a ideia do projeto
é trazer vida para a regido portuaria da cidade e oferecer transporte publico integrado aos

demais modos de transporte que ja operam no Centro do Rio.
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O VLT é o primeiro modo de transporte sobre trilhos com conexao ao aeroporto da
cidade. O sistema possui 26 estacdes e opera em duas linhas — linha 1 (linha azul) da
Rodoviaria até o Santos Dumont e a linha 2 (linha verde) da Rodoviaria até a Praga XV. A
expansdo futura compreende em conectar a Central do Brasil (trem e metr6) a estacdo
Santos Dumont, cujo trajeto sera via Av. Marechal Floriano e Av. Rio Branco. Na figura 17
sera apresentado o mapa com as linhas e estacfes do VLT. Sua infraestrutura é baseada no
sistema APS (alimentacao pelo solo), ou seja, sem precisar das catenarias da rede aérea para

movimentar as composigoes.
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Figura 17 - Linhas e esta¢fes do VLT do Rio de Janeiro
Fonte: VLT (2016).

Segundo informagdes do VLT Carioca (2016), o sistema em funcionamento pleno
contara com 32 trens, 28 km de trilhos e nove pontos de integracdo com outros modos de
transportes, como onibus, barcas, trem, metrd, teleférico e o aeroporto Santos Dumont.

Cada veiculo tem capacidade para até 420 passageiros.

Durante o periodo olimpico, o VLT foi responsavel por transportar 756,2
mil passageiros no eixo entre a Rodoviaria Novo Rio e o Aeroporto Santos Dumont (VLT,
2016). Durante os Jogos Olimpicos 10 composig¢des circularam no periodo de 6h as Oh do

dia subsequente, mais de 3.300 viagens com média de 36 min do Centro a Rodoviaria.

O VLT foi construido e sua operagdo e manutengao é responsabilidade do consdrcio
VLT Carioca com participacdo da CCR, Invepar, Odebrecht Transport, Riopar

Participacgdes, Benito Roggio Transporte e RATP do Brasil Operag6es. O sistema possui um
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Centro de Controle Operacional (CCO) e um Centro Integrado de Operagdo e Manutengéo
(CIOM) localizados na regido portuéria da cidade (VLT, 2016).

7.1.5 — Barcas

O transporte aquaviario do Rio de Janeiro é o mais importante do pais e possui
seis linhas, das quais quatro destas linhas tem conexdo com a estagédo da Praga XV, no
Centro do Rio. Séo elas: Praga XV - Arariboia, Praca XV — Charitas, Praca XV — llha
do Governador e Praca XV — llha de Paqueta. As estacfes e as embarcagdes foram
reformadas proporcionando mais conforto aos passageiros, e a operacdo também passou
por mudancas, pois o sistema que operava por horérios passou a trabalhar com o sistema
por intervalos em outubro de 2015. As embarcacdes da linha Praca XV — Arariboia
partiam a cada 10 minutos e os catamards da linha Praca XV — Charitas a cada 15
minutos. Em novembro de 2016, o intervalo aumentou para 20 minutos na linha
Charitas e durante o periodo de 12h as 16h esta linha ndo opera mais, aos finais de
semana as linhas Pragca XV — Arariboia opera com intervalos de uma hora. Essas
mudancas tém como objetivo reduzir os custos, principalmente na linha Charitas, que

sofreu com a queda de demanda em 2016, e consequentemente, uma perda de receita.

No geral, o sistema de transporte publico por barcas perdeu passageiros em
funcdo do desemprego no segundo semestre de 2016 e também por causa das mudancas
para as obras do Porto Maravilha, conforme informacdes da concessionaria CCR Barcas
(2016). As obras para construcdo da Via Expressa e da nova praca maritima, proximo a
Praca XV, fizeram com que o mergulhdo da Praca XV fosse interditado e,
consequentemente, os pontos finais das linhas de oOnibus alterados. Com isso, a
integracdo das barcas com os 6nibus foi prejudicada causando a reducdo de passageiros

transportados pelo modo hidroviario.

Em 1967, o Governo Federal criou o Servico de Transportes da Baia de
Guanabara - STBG S.A, que realizava entre Rio e Niterdi, o transporte de passageiros,
cargas e veiculos. J& em 1977, apés a construcdo da Ponte Rio — Niterdi, 0 que
representou forte queda no numero de passageiros, e da fusdo entre o antigo Estado da
Guanabara e o Estado do Rio de Janeiro, o transporte aquaviario foi transferido para o

governo estadual, com o nome de Companhia de Navegacdo do Estado do Rio de
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Janeiro — CONERJ (LEITE, 2014). Em fevereiro de 1998, por iniciativa do Governo do
Estado, o controle acionério da CONERJ é assumido por um consorcio de empresas
privadas sobre regime de concessdo por 25 anos, renovaveis, dando origem a Barcas
S/IA.

Em 2004 é inaugurada a linha maritima: Praca XV — Charitas e no primeiro ano
de operacdo, foram transportados aproximadamente cinco mil passageiros por dia. Em
julho de 2012, o Grupo CCR, um dos maiores grupos privados de concessdes de
infraestrutura da América Latina, assumiu o controle acionario da concessionéria Barcas
S/A. A partir deste momento, a concessiondria passa a se chamar CCR Barcas (LEITE,
2014).

Segundo a autora LEITE (2014), o sistema transportou no ano de 2013 um total
de 22,9 milhdes de passageiro. Na linha hidroviaria Praga XV-Niter6i sdo transportados,
aproximadamente, 32% do total de passageiros que fazem a travessia da Baia da
Guanabara pelas barcas, catamards e em 6énibus intermunicipais, pela Ponte Rio-Niteroi
nos dias uteis e a linha Praca XV-Niter6i ¢ a maior do Brasil, em numero de
passageiros, frota e capacidade das embarcac6es (LEITE, 2014).

A frota da CCR Barcas é composta de 19 embarcacdes, sendo 13 catamaras e 6
barcas e as embarcacgdes transportam 25 milhGes de passageiros por ano. A média diaria
de passageiros transportados por barcas e catamards nas seis linhas operadas pela
concessionaria é de aproximadamente 80 mil pessoas (CCR BARCAS, 2016). O
estaleiro da CCR Barcas que realiza a manutencdo de todas as embarcacGes da frota esta

localizado no municipio de Niterdi.

No mapa da figura 18 s@o apresentados 0s bairros com as estacdes em operacdo
pela CCR barcas e as linhas hidroviarias do sistema. Destacam-se 0s bairros do Centro
do Rio de Janeiro (Estacdo Praca XV), de Cocota na llha do Governador (Estacdo
Cocota), de Paquetd na Ilha de Paquetd (Estacdo Paquetd), do Centro de Niteroi
(Estacao Arariboia) e de Charitas (Estacdo Charitas).
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atendidos pelo transporte publico hidroviario

do municipio do Rio de Janeiro

Figura 18 — Bairros

Fonte: Elaboracéo propria.



7.2 — Megaeventos no Rio de Janeiro

O Rio de Janeiro comecgou a se preparar para sediar os Jogos Olimpicos e
Paralimpicos 2016 desde que foi anunciado como vencedor da disputa pelo COIl em
2009. A realizacao dos Jogos na cidade também ajudou a concretizar aspiracdes globais
para o futuro da cidade, com uma visdo de longo prazo, acelerando o processo de

transformacéo do Rio de Janeiro.

O Rio de Janeiro se beneficiou ainda da experiéncia de ter sediado outros
grandes eventos internacionais, como a Jornada Mundial da Juventude em 2013 e a
Copa do Mundo da FIFA de 2014, cujos investimentos garantiram consideraveis
melhorias em infraestrutura e experiéncia a forca de trabalho da cidade para os Jogos de
2016. Também merecem destaque as adaptacdes e mudancas estruturais nas operagdes
por transporte publico, essenciais para atender as grandes demandas e dissipacdo do

grande namero de espectadores atraidos pelos eventos (FETRANSPOR, 2016).

7.2.1 — Jornada Mundial da Juventude de 2013

A Jornada Mundial da Juventude consolidou-se como um dos mais importantes
megaeventos realizados, ja que reuniu grande publico, com participantes estrangeiros e
de diversas cidades do Brasil. Durante uma semana foram realizados eventos de
diferentes portes, alguns envolvendo operacdes especiais, como visitas oficiais do Papa.
As solucdes variaram de interdicGes a reforcos de frota e desvios de trafego, de acordo
com a especificidade do evento. Para os maiores, 0 modelo do réveillon foi replicado
durante quatro dias, quando jovens se reuniram na praia de Copacabana. Houve muita
dificuldade, sobretudo em funcdo da mudanca de local do evento a trés dias de sua
realizacdo. No entanto, a JMJ possuia caracteristicas proprias, pois, ao contrario do que
se espera habitualmente, o publico ndo ficou hospedado na rede hoteleira da cidade e

ndo se concentrou em uma so regiéo.

Foram 303.713 peregrinos, provenientes de 175 paises, distribuidos na Regido
Metropolitana e utilizando o transporte publico para se locomover durante 7 dias. O
sistema por Onibus transportou uma média de 390 mil passageiros/dia, ou seja, uma

média de quase 1,3 deslocamentos por peregrino/dia, com aumento de 15% da frota
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circulante e demanda adicional de 26%, com concentracdo de mais de 3 milhdes de
pessoas nos Ultimos dois dias sem que parasse o funcionamento da cidade. Um dos
maiores desafios de planejamento era a falta de uma previsdo de publico bem definida,
ja que ndo havia restricao na inscri¢do, ou seja, nao havia data limite para encerramento
e, consequentemente ndo se tinha a nogdo exata de pablico. Assim, diversos cenarios de
operacdo foram realizados e preparados para execugdo. Seguindo 0 mesmo principio ja
usado no Rock in Rio, que é a utilizacdo de linha circular ligando os terminais
provisorios a grandes terminais, foram criados dois servicos: JMJ-Central (grande hub
de transportes com integragdo com metrd, trem, terminal de Onibus municipal e
intermunicipal) e JMJ-Rodoviéria (integracdo com terminal de 6nibus municipal,
intermunicipal e interestadual e passando pela Estacdo das Barcas e Aeroporto Santos

Dumont), porém sem a estrutura de catracas para o pré-embarque.

7.2.2 —Rock in Rio 2011, 2013 e 2015

O Rock in Rio acontece de dois em dois anos na Barra da Tijuca, Zona Oeste do
Rio de Janeiro, exatamente na mesma regido do Parque dos Atletas e da Vila Olimpica.
O Rock in Rio desde 2011 tem uma operacdo especial por 6nibus para atendimento ao
publico com destino a “Cidade do Rock”. Em 2011, 2013 e 2015, o Rock in Rio reuniu
publicos de 700, 595 e 595 mil pessoas, respectivamente, em um periodo de 10 dias,
sendo 7 dias de shows distribuidos em 2 semanas, inclusive em periodos coincidentes
com horérios de pico em dias Uteis (FETRANSPOR, 2016).

Nas duas primeiras edi¢des do festival, ndo havia um modo de transporte de alta
capacidade para atendimento do publico, apenas linhas regulares de énibus atendendo o
entorno. Em 2015 foi diferente, pois ja existia 0 BRT Transcarioca que circulava entre o
Terminal Alvorada e a cidade do Rock que recebeu uma plataforma provisoria para
receber os articulados proximo ao evento. Uma linha especial fazia a ligacdo do
Terminal Alvorada com a estacdo provisoria na Av. Abelardo Bueno, proxima & Cidade
do Rock. O servigo regular por BRT teve como objetivo garantir a agilidade no
processo de escoamento do publico, ao fim de cada dia de evento. No Rock in Rio 2015
foram transportados de BRT aproximadamente 260 mil passageiros, e o intervalo medio

entre os veiculos articulados era de 2,5 minutos, conforme dados do Consoércio BRT.
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Nos trés anos do evento, devido a sua importancia e a diversidade de publico,
foram ofertados dois tipos de servico: especial e regular. Segundo a Fetranspor (2016),
0 servico especial denominado “Primeira Classe” ofereceu Onibus rodoviarios que
chegavam até um terminal provisorio no Riocentro, préximo a “Cidade do Rock”. Os
itinerarios eram pré-definidos e os 6nibus possuiam adesivos para acesso especial as
vias interditadas e areas de bloqueio. Este servico atendeu as zonas Sul, Oeste e Norte,
além da regido central da cidade, rodoviaria e os dois aeroportos, o que possibilitou
atendimento a pessoas de outras cidades. O servigo regular era operado por Onibus
convencionais por meio de uma linha circular entre 0 Terminal Alvorada e a Av.

Abelardo Bueno. Porém em 2015, este servico foi operado pelo Consorcio BRT.

7.2.3 — Copa do Mundo de 2014

A cidade do Rio de Janeiro sediou sete dos 64 jogos da Copa do Mundo de
Futebol da FIFA 2014, com destaque para a partida final, na qual mais de 70 mil
torcedores assistiram ao jogo no Estddio do Maracand. O plano operacional de
transportes teve como modos principais 0 metrd, o trem e o BRT Transcarioca,
conectando o Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro a estacdo de metrd de Vicente

de Carvalho.

A CET-Rio elaborou os bloqueios e divulgou as interdi¢des das vias do entorno
do estadio Maracand, e para o escoamento do publico que deixava o estadio apds a
competicdo, foram planejados e implementados bolsdes de 6nibus. Os mesmos ficavam
localizados préximos a Av. Maracand, contribuindo no escoamento do publico que

deixava o estadio ap6s a competicéo.

Os demais pontos de 6nibus estavam concentrados no entorno do estadio do

Maracana e eram distribuidos por destino, conforme apresentado na figura 19.
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Figura 19 - Mapa das interdicdes e pontos de 6nibus para a Copa 2014
Fonte: RIO ONIBUS (2014).

7.2.4 — Jogos Olimpicos e Paralimpicos de 2016

Para os Jogos Olimpicos e Paralimpicos foi criado em dezembro de 2015 o
Comité Gestor de Mobilidade Rio 2016, por meio de um decreto do prefeito da cidade
do Rio de Janeiro. O Comité surgiu com o objetivo de promover estudos e diretrizes
para acOes de planejamento, operagédo e implantagdo do fluxo Comunica¢do-Comando-
Controle (C3) dos modos de transporte para os Jogos Olimpicos e Paralimpicos.

Este Comité foi desenvolvido considerando a necessidade de elaboracdo de
Planos de Contingéncia para transportes publicos durante o periodo dos Jogos Rio 2016,
conforme estabelecido nas diretrizes do Plano Operacional de Transporte e Trafego para
0s Jogos Olimpicos e Paralimpicos. Com a necessidade também de integrar sistemas de
monitoramento e os setores de planejamento e operagédo da SMTR, COR e IPLANRIO,
além de favorecer a integracdo com as concessiondrias e outras agéncias
governamentais de nivel estadual e federal, estabelecendo o fluxo de informacdes e
acOes imediatas com os 6rgdos gestores, facilitando e agilizando a organizacdo e o

correto enfrentamento de incidentes diversos.

O Comité Gestor de Mobilidade é representado por instituicdes publicas como a
SMTR, SETRANS, IPLANRIO, COR, EOM, CET-Rio, GM-Rio, CRI e Casa Civil do
Governo Estado do Rio de Janeiro. Tendo em vista que o funcionamento de suas
atividades ocorre dentro do Centro de Operagdes da Prefeitura, foi estabelecido o
Comité Integrado de Mobilidade Urbana (CIMU) que permitiu a integracdo e

comprometimento dos operadores de transportes publicos, assim como o
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compartilhamento de informacdes dos modos de transportes de interesse dos cidadaos e
visitantes da Cidade do Rio de Janeiro.

Definir o fluxo de Comunicacdo-Comando-Controle (C3) dos transportes
publicos durante o periodo de jogos foi uma das metas do CIMU, tendo em vista a
importancia e necessidade da integracdo entre as concessionarias de transporte para
resposta rapida e eficiente a uma situacio de crise. E fundamental que se tenha um canal
de comunicacdo entre os membros do Comité com a finalidade de tomada decisdo e
aplicacdo de acbes necessarias em cada cenario, como por exemplo, a comunicacdo aos
usudrios do transporte pablico em situacfes de emergéncia, atrasos e eventualidades no

sistema de transportes.

O CIMU compartilhou algumas informacgdes com 0s usuarios e espectadores por
meio de aplicativos como o Moovit, Traffic, aplicativos de taxi e o proprio sistema do
Comité Organizador dos Jogos com o objetivo de atingir o publico espectador, além das

redes sociais em geral.

Outra meta do CIMU foi estabelecer uma agenda de testes de simulados
voltados para a construcdo de protocolos de resposta aos incidentes durante as
Olimpiadas. Os simulados eram realizados no COR com a participacdo do Comité dos
Jogos Rio 2016, representantes da SMTR e CET-Rio, GM-Rio e representantes das
concessionarias de transporte da cidade como a Supervia, Metr6Rio, Rio

Onibus/Fetranspor/Consorcio BRT.

Os Jogos Olimpicos e Paralimpicos contribuiram para aproximar os operadores
de transporte da cidade para que 0s mesmos possam planejar em conjunto e trabalhar
em prol da mobilidade. Com a criacdo do CIMU as concessionarias passaram a interagir
mais na tomada de decisdo e na resposta a uma emergéncia ou crise na operacao do
sistema de transportes. Anteriormente as olimpiadas, o fluxo de comunicacgdo entre o0s
operadores e 0 COR néo era estruturado e o0 a informagdo muitas vezes ndo chegava a
tempo de evitar problemas e confusdes com a paralisacdo de algum modo de transporte.
O CIMU ¢ um dos legados que ficou para a cidade do Rio de Janeiro, pois ele
permanece com sua estrutura montada dentro do COR e com a participagdo das
concessionarias de transporte publico da cidade. Outro legado para o transporte publico

foi a criacdo de um grupo de comunicacdo via aplicativo de celular o qual facilitou
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muitas vezes a solugdo rapida de problemas na operacdo de algum modo de transporte.
Tendo em vistas que a comunicagdo precisa ser agil e em tempo real, este grupo foi
essencial para aproximar os operadores de transporte e que ap6s os Jogos Rio 2016

ficou como legado e recurso de comunicacdo em caso de emergéncias.

Cada concessionaria de transportes tem seu proprio plano de contingéncia em
caso de interrupcdo da operacdo. Com a finalidade de oferecer transporte publico e dar
continuidade a viagem do usuério de transporte em caso de crise, foi assinado um
acordo de cooperacdo entre a Agetransp, SMTR, SETRANS, Metr6Rio, Supervia,
Barcas e Fetranspor em marco de 2015. Sendo assim, caso ocorra algum problema em
um modo de transporte de alta capacidade, a concessiondria afetada podera emitir o
cartdo “Siga Viagem” para que o usuario impactado possa utilizar qualquer modo de
transporte para continuar a sua viagem. O acionamento deste cartdo € feito durante a
paralisacdo de um modo de transporte da RMRJ, normalmente em situacdes cotidianas

da cidade.

7.2.5 — Réveillon de Copacabana 2017

O réveillon redne todos os anos aproximadamente 2 milhdes de pessoas na Praia
de Copacabana, conforme informacdes da Riotur, Secretaria de Turismo da cidade.
Houve uma evolucdo no planejamento operacional do evento, o qual adotou o conceito
de fechamento de vias e montagem de estruturas provisorias. Diferentemente das festas
dos anos anteriores, em que veiculos particulares, pablico em geral e linhas de dnibus se
misturavam nas vias e havia dificuldade de locomocdo de pedestres e veiculos, em
2013/2014 vias foram fechadas ao trafego de veiculos em praticamente todo o bairro,

priorizando a circulacdo de pedestres e o transporte publico para o acesso a Copacabana.

O metré é o principal modo de transporte deste megaevento, mas existem
também os bolsbes de 6nibus a espera do publico no final do evento. Os dnibus ficam
distribuidos na Enseada de Botafogo com linhas regulares para o Centro da Cidade e
Zona Norte do Rio. Existe um planejamento operacional com a venda antecipada de
bilhetes do metrd para o publico espectador, os bilhetes de acesso ao metrd garantem o
deslocamento de ida ao réveillon e de volta, e os bilhetes sdo agrupados por faixa

horério.
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7.3 — Analise da metodologia proposta para planos de contingéncia e identificacéo
dos modos de transporte envolvidos na operacdo dos futuros megaeventos na
cidade do Rio de Janeiro

Com o objetivo de analisar a metodologia proposta para a elaboracdo de planos
de contingéncia para o sistema de transporte pablico durante megaeventos, e verificar se
a mesma esta adequada para que seja aplicada em outras cidades, serdo apresentados o0s
recursos que a cidade do Rio de Janeiro dispde de forma a garantir a construgdo de
futuros planos de contingéncia em caso de interrupcdo do transporte publico durante

megaeventos.

Uma das primeiras etapas da metodologia apresentada é definir quem sdo os
envolvidos no plano de contingéncia, ou seja, quem faz parte da equipe de emergéncia.
Elaborar a estrutura organizacional da contingéncia é fundamental para conhecer todos
os participantes do plano. Com a existéncia do CIMU (Comité Integrado de Mobilidade
Urbana) dentro do Centro de Operagdes da Prefeitura do Rio de Janeiro, a integracao
entre os operadores do transporte publico se tornou mais préatica e funcional. Sendo
assim, apos determinar 0s responsaveis por implementar o plano de contingéncia, 0s

mesmos poderdo se relacionar e trocar informagdes por meio do CIMU.

A Secretaria Municipal de Transportes do Rio de Janeiro pode criar um grupo de
trabalho especifico para o gerenciamento e avaliacdo dos riscos relacionados ao
transporte publico. Essa equipe seria responsavel por analisar as caracteristicas da
cidade e identificar os possiveis riscos.

Na etapa de andlise da programacdo do evento, da demanda prevista e da
capacidade dos modos de transporte que atendem ao evento, os operadores de transporte
publico urbano junto aos organizadores do megaevento devem trocar informacoes para
obter maior conhecimento sobre o planejamento operacional de cada concessionaria e
assim determinarem os procedimentos adequados para atender o publico em caso de

interrupcdes do sistema de transportes.

Uma das grandes vantagens da cidade do Rio de Janeiro é a existéncia do Centro
de OperacBes do Rio que permite acompanhar o transito das principais localidades da

cidade em tempo real, as mudancas climaticas, a previséo de fortes chuvas na regido e a
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existéncia e magnitude das manifestaces nas ruas da cidade. O sistema de transportes
do Rio de Janeiro € monitorado em tempo real por meio do COR e do CIMU, que foram
deixados como legado para as operadoras do transporte publico da cidade e para a

prépria populacéo.

Tendo em vista que dentro do COR existe um responsavel de cada
concessionaria de transportes puablicos para acompanhar a operacdo e comunicar
determinadas situacdes de crise as equipes das agéncias envolvidas. Pode-se afirmar que
0 Rio de Janeiro ja dispde de um centro integrado de controle e comunicacgao, faltando
apenas detalhar os procedimentos relacionados a contingéncia.

A integracdo entre as agéncias de transporte é fundamental para o sucesso dos
planos de contingéncia e por meio do CIMU é possivel construir um grupo de trabalho
com todos os modos existentes de transporte publico na cidade que possa avaliar e
discutir os procedimentos de comunicacdo entre operadores e para a populacdo em
situacOes de risco. Por meio do CIMU também é possivel realizar os treinamentos e as
simulacdes referentes ao transporte de passageiros durante 0S megaeventos com a
participacdo de todas as concessionarias de transporte publico e o0s gestores

responsaveis pelo plano de contingéncia.

Com base nos recursos que a cidade do Rio de Janeiro possui e na melhoria da
integracdo entre os operadores de transporte publico desde a criacdo do CIMU para 0s
jogos olimpicos, pode-se afirmar que a metodologia apresentada para o
desenvolvimento de planos de contingéncia para o transporte publico da cidade do Rio
de Janeiro durante megaeventos estad adequada e deve ser aplicada em futuros eventos

que o Rio podera sediar.

Em seguida serdo apresentados os megaeventos que acontecem com frequéncia
na cidade do Rio de Janeiro e 0os modos de transporte ofertados durante o periodo do

evento.

Os proximos eventos que a cidade do Rio de Janeiro ird sediar sdo a 312 edi¢do

do festival de rock, o Rock in Rio 2017, e o Réveillon do Rio. O Rock in Rio acontecera
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na Barra da Tijuca, no local onde era o Parque Olimpico durante as olimpiadas e
paralimpiadas. O evento serd atendido por transporte publico rodovidrio de média
capacidade, o BRT, com servicos diretos partindo do Jardim Oceénico e do Terminal
Alvorada com destino a cidade do rock, na Av. Abelardo Bueno. A localizacdo do

evento e apresentada na figura 20.

Figura 20 - Cidade do Rock em 2017
Fonte: Elaboracéo propria

Com a nova integracéo da linha 4 do metr6 com o BRT no Jardim Oceénico sera
necessario envolver as concessionarias responsaveis para elaborarem o plano de
contingéncia em conjunto. Primeiramente é preciso analisar 0s riscos e ameacas para a
circulagdo do BRT préximo ao local do evento. Entre os riscos, deve-se considerar a
possibilidade de manifestacfes com interferéncias no corredor exclusivo de Onibus.
Outra ameaca ao sistema de transporte publico é a paralisacdo da linha 4 do metr6 nos
horarios de maior publico, sendo necessario definir os procedimentos e as atividades

para dar prosseguimento ao transporte dos espectadores.

Os procedimentos de comunicagdo sdo essenciais para garantir o sucesso da
contingéncia, comunicacdo integrada entre as concessionarias envolvidas e atuacéo
dentro do COR. E importante definir quem sio os responsaveis por cada atividade, por
acionar o plano de contingéncia, por desviar demais linhas de onibus para o local da

ocorréncia para atender ao publico do evento.
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Em todos os eventos que ocorreram no Rio de Janeiro, a infraestrutura de
transportes para atendimento ao evento sempre foi entregue com atraso. Com isso, a
possibilidade de treinar as equipes de contingéncia e de propor melhorias nos
procedimentos determinados no plano de agdo era invidvel, tendo em vista que o

sistema de transportes publicos ndo estava totalmente implantado e operacional.

Com o sistema de transportes publicos ja implantado na cidade, como o0s
corredores de BRT e a nova linha do metrd, sugere-se que a metodologia apresentada
nesse capitulo seja aplicada na elaboracdo do plano de contingéncia para o transporte
publico do Rock In Rio 2017.

O réveillon em Copacabana também é um megaevento comum no Rio de Janeiro
e para garantir o deslocamento dos passageiros rumo a grande festa da virada, €
necessario desenvolver um plano de contingéncia considerando diversos riscos para 0
sistema de BRT e do metrd. O plano de contingéncia deve envolver as concessionarias
de transporte publico, e os procedimentos e as responsabilidades de cada funcionario
devem ser determinados com antecedéncia para que seja possivel realizar treinamentos

e simulados de emergéncia.

Considerando alguns riscos para o transporte publico no réveillon, caso a linha 1
do metrd que faz a ligacdo com a linha 2 em Botafogo sofra alguma interrupgéo, os
passageiros da Zona Norte ndo conseguirdo fazer a transferéncia na estacdo de Botafogo
com destino a Copacabana. A figura 21 apresenta o local do evento na Praia de

Copacabana.
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Figura 21 - Réveillon em Copacabana - Rio de Janeiro
Fonte: Elaboracéo propria

Por isso se faz necessario definir a equipe de contingéncia, criar um grupo de
gerenciamento dos riscos, definir os procedimentos, inclusive de comunicacdo a
populacao e realizar treinamentos com a equipe e com 0s proprios passageiros, por meio
de simulacdes. Ou seja, é fundamental e urgente elaborar o plano de contingéncia para
esse megaevento, pois caso seja necessario preparar um estoque operacional de énibus
convencionais para atender a paralisacdo do metrd, as atividades da equipe de
contingéncia ja devem estar definidas e devem ser claras e objetivas para nao gerar

davidas e confus6es no momento da crise.

A figura 22 apresenta 0 mapa do municipio do Rio de Janeiro e a rede de
transporte publico que atende aos dois exemplos de megaeventos previstos para 2017.
Pode-se observar os corredores de BRT na regido da Barra da Tijuca e as linhas 1 e 4 do
metrd, atendendo aos bairros da Tijuca, do Centro do Rio de Janeiro, de Copacabana e

Ipanema na Zona Sul e da Barra da Tijuca, na Zona Oeste da cidade.
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8 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A finalidade deste estudo foi desenvolver uma metodologia para elaborar planos
de contingéncia para o transporte publico durante megaeventos e pode-se concluir que o
resultado foi satisfatorio e podera contribuir para o sistema de transportes das cidades

brasileiras e estrangeiras, e principalmente para a cidade do Rio de Janeiro.

Com a apresenta¢do do novo procedimento metodoldgico para desenvolvimento
de planos de contingéncia para o transporte pablico em megaeventos, pode-se despertar
0 interesse dos 6rgdos publicos locais e dos operadores de transporte publico das
cidades em criar planos de contingéncia com a finalidade de garantir os deslocamentos
do publico ao evento mesmo em situagfes de crise e emergéncias. A metodologia
apresentada nesta dissertacdo podera contribuir para a continuidade dos servicos e maior

confiabilidade no sistema de transporte publico das cidades.

A dificuldade em encontrar referéncias relacionadas aos planos de contingéncia
na area de transportes demostra que apesar do tema ser relevante e de extrema

importancia para o transporte publico, poucos se interessam e escrevem sobre o assunto.

O método comparativo aplicado nessa dissertacdo possibilitou analisar diversas
etapas e elementos das metodologias selecionadas a fim de desenvolver uma nova
metodologia de planos de contingéncia para o transporte publico em megaeventos.
Nessa metodologia foram consideradas as etapas de maior relevancia e
representatividade entre os autores destacados na literatura, etapas especificas para
megaeventos, e novas etapas elaboradas com base na pesquisa realizada.

A etapa de definicdo de uma equipe especifica para o0 gerenciamento dos riscos
foi incluida na metodologia apresentada nesta dissertacdo porque € necessario avaliar e
reconhecer todos 0s riscos para o sistema de transporte publico durante megaeventos, e
a criagdo dessa equipe exclusiva para essa analise é o diferencial para o sucesso da
identificacdo de um maior nimero de ameacas possiveis que precisam ser mitigadas por

meio de procedimentos a serem definidos no plano de contingéncia.
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Outra etapa nova apresentada na metodologia de planos de contingéncia foi a
andlise das caracteristicas fisicas, climaticas e, especialmente, as geogréficas do local do
evento, para que todos os riscos ao sistema de transportes publicos fossem
considerados. Por ultimo, a etapa de elaboracdo de formularios com check list para a
avaliacdo dos simulados a serem realizados com a equipe de contingéncia, podendo
envolver o publico ou ndo. Esse check list tem o objetivo de corrigir e melhorar os

procedimentos que ndo tiveram bom resultado no simulado.

A cidade do Rio de Janeiro foi apresentada nessa dissertagdo como referéncia
para a analise da metodologia proposta. Com base nos recursos disponiveis na cidade
foi possivel validar o procedimento metodolégico desenvolvido e concluir que a nova
metodologia estd adequada para ser aplicada na cidade do Rio de Janeiro e em outras

cidades do Brasil e do mundo.

Como recomendacdes e sugestbes futuras, existe a possibilidade de adaptar a
metodologia apresentada considerando a operacdo cotidiana do sistema de transporte
publico das cidades. A partir disso, é possivel analisar os deslocamentos diarios dos
passageiros em horarios de pico, no caso do Rio de Janeiro, onde os deslocamentos sdo
pendulares (sentido Centro da cidade no pico matutino e sentido regides periféricas no

pico vespertino), o desafio é maior.

A ideia € explorar a metodologia e adapta-la para o cenario de interrup¢cdo do
transporte publico de alta capacidade em dias Uteis e sem eventos na cidade em funcéo
das adversidades do tempo, por exemplo, temporais que alagam a cidade e afetam a
circulacdo do transporte publico. Em dezembro de 2016 houve uma forte chuva na zona
norte da cidade do Rio de Janeiro que paralisou a linha 2 do metr6é no horério de pico,
afetando os passageiros que voltavam do trabalho. Entre 20h30min as 20h55min, a
operacdo foi interrompida de Irajd até a Pavuna porque houve um alagamento nos
trilhos. Durante 25 minutos, o servico so ficou disponivel entre Botafogo e Iraja. Outra
situacdo semelhante ocorreu em Sdo Paulo no més de janeiro de 2017, o temporal
atingiu a Zona Norte da cidade e alagou a estacdo Jardim Sao Paulo - Ayrton Senna, da
linha Azul do metrd. A estacédo ficou fechada das 16h08 as 18h50.
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Por isso é de extrema importancia a existéncia de um plano de contingéncia para
0 sistema de transportes durante os alagamentos na cidade em funcdo das fortes chuvas,
pois 0s passageiros ndo podem ser prejudicados pela falta de planejamento integrado

entre os modos de transporte publico.

Os planos de contingéncia ndo podem ser lembrados somente quando ha
situacOes de risco e paralisacdo do transporte pablico com interferéncia na viagem de
milhares de passageiros. Eles devem ser elaborados em paralelo aos planos operacionais
e mesmo depois de finalizados, os mesmos ndo podem ser deixados de lado porque é
essencial que haja revisdo e adaptacdo dos procedimentos envolvidos durante a

contingéncia.

A questdo ndo é ter uma visao pessimista, mas se preparar para as dificuldades e
situagdes adversas, com o objetivo de manter a eficiéncia dos servigos de transporte
publico. Esse conceito deve estar presente no planejamento operacional das instituicoes
de transportes e deve ser aplicado no transporte de passageiros durante 0s megaeventos

ou em deslocamentos cotidianos na cidade.
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