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Estratégias para incentivar o transporte ndo
motorizado em megaeventos esportivos: o caso
do estddio do Maracanag, Rio de Janeiro

Strategies to promote non-motorized transportation in major sporting events:

the case of Maracana stadium, Rio de Janeiro

Josefina Florez™, Licinio da Silva Portugal®, Nathaly Escobar®
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Resumo

Abstract

A fim de contribuir com a concepgio de politicas de mobilidade urbana mais eficientes, foram definidas e
avaliadas estratégias para promover o transporte ndo motorizado (principalmente a pé) nos jogos realizados
no estadio do Maracan3, que possam ser replicaveis em outras instalacdes esportivas que fazem parte dos
megaeventos no Rio de Janeiro. As estratégias foram formuladas com base em duas fontes de informagdes, na
revisdo bibliografica e nos resultados de uma pesquisa de campo constituida por: mais de 1.000 entrevistas
com os espectadores dos jogos no Maracand durante a Copa das Confederac¢des de Futebol 2013; grupos
focais envolvendo frequentadores desse estadio; e entrevistas em profundidade. Posteriormente, especialistas
da administracdo publica foram consultados e avaliaram tais estratégias, definindo como prioritarias
aquelas referentes as melhorias na infraestrutura e nos equipamentos para pedestres e cadeirantes, bem
como as campanhas de divulgacdo e de conscientizagdo que incentivam o uso dos modos ndo motorizados
e desestimulam o uso dos automoveis. As estratégias destacadas pelos especialistas se caracterizam por
apresentar um menor nivel de dificuldade e de custo para a sua implantagio, representando uma boa op¢io
para melhorar a qualidade urbana e promover a mobilidade sustentavel.

Palavras-chave: Estratégias de transporte. Transporte ndo motorizado. Caminhada. Bicicleta.
Megaeventos esportivos.

Strategies to promote non-motorized transport (mainly on foot) are defined and evaluated in the games held
at the Maracand stadium. The strategies are formulated based on bibliographical review, and on the results
of a field research comprising more than 1,000 interviews with spectators of the 2013 FIFA Confederations
Cup games at the Maracand, focus groups with stadium attendants, and in-depth interviews. Subsequently,
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public administration specialists evaluated the strategies and prioritized those related to improvements to

infrastructure and facilities for pedestrians and people in wheelchairs, as well as dissemination and awareness

campaigns to promote more sustainable transport alternatives. The strategies highlighted by the specialists are

characterised by lower levels of complexity and cost of implementation, representing a good option to improve

urban quality and promote sustainable mobility. These strategies are expected to be replicated in other sports

facilities hosting mega-events in Rio de Janeiro.

Keywords: Transport strategies. Non-motorised transport. Walking. Bicycle. Mega-events.

Introducdo

A ocorréncia de megaeventos nas cidades representa
diversos desafios para aadministragdo publica, como o
gerenciamento do grande nimero de pessoas atraidas
e os impactos significativos que elas geram no sistema
de transporte, em razdo das altas demandas de viagens
concentradas em um breve periodo de tempo, devendo
o sistema de transporte garantir a mobilidade efetiva
de bens e de pessoas com necessidades cotidianas e
temporais (Parkes et al., 2016).

Comumente nesses eventos, o planejamento e o
gerenciamento da mobilidade se fundamentam em
estratégias destinadas a incentivar o uso do transporte
publico (TP) e a restringir o uso do automovel.
Entretanto, observa-se uma menor aten¢do dada aos
modos ndo motorizados (MNM), apesar de que eles
sdo uma atraente alternativa quando os eventos se
realizam em contextos urbanos que permitem viagens
de curta a média distancia (Portugal et al., 2014).

Além disso, as viagens em MNM integradas a outros
modos motorizados sdo expressivas, considerando que
a caminhada, comumente, esta presente no inicio e
no final dos deslocamentos, representando um elo de
conexdo modal (LTNZ, 2009; Rietveld, 2000). Somente
nas ultimas duas décadas, tém-se incrementado as
politicas dirigidas a promover os MNM em razdo
dos evidentes efeitos positivos destes em termos
de favorecer o ambiente, de ser econdémico, de dar
suporte a economia local, de incrementar a percep¢ao
de seguranca e de melhorar a saide publica (Banco
Mundial, 2002; Rodrigues etal., 2014). Essa mudanca
de enfoque, valorizando o papel dos MNM, constitui um
desafio na formulagdo das estratégias de transporte
(Malhado & Rothfuss, 2013), o que contrasta com os
timidos avanc¢os observados em cidades brasileiras
(Florez et al., 2014). Em tal contexto, autores,
como Stott et al. (2006), tém procurado entender
0 comportamento dos usudrios em megaeventos.

Mais recentemente, Parkes et al. (2016) estudaram a
mudang¢a no comportamento das viagens dos individuos
quanto a mobilidade cotidiana nos Jogos Olimpicos e
Paraolimpicos (JJOO) de Londres 2012. Eles apontaram
que houve reducdo no nimero das viagens, além de
altera¢des nos horarios, nos modos e nas rotas. Mudanga
nos padrdes de viagens também foi observada em
evento realizado no Rio de Janeiro (Portugal et al,,
2014). Entretanto, em Londres, 6% mantiveram o
novo comportamento apds os jogos, mostrando que
0s megaeventos representam uma oportunidade para
promover estratégias que incentivem e incorporem
comportamentos de mobilidade sustentavel. No caso
da mudanga modal, requer-se que a nova alternativa
ofere¢a condi¢des comparativas que sejam percebidas
pelos usudrios e favorecam a sua escolha (Parkes et al.,
2016). Bovy (2007) expde que um dos aspectos
cruciais do servigo e da infraestrutura do transporte
em megaeventos é o estadio e o seu entorno, em um
raio de 1 km, no qual se concentram viagens a pé e
diferentes modalidades de acesso.

Nesse sentido, cresce a exigéncia pela disponibilizagio
de servicos adequados para garantir um transporte
de qualidade tanto para os turistas como para os
moradores, segundo a nog¢ao de legado (Portugal etal.,
2014). No entanto, o estadio de futebol do Maracana
como outros equipamentos esportivos da cidade
localizam-se em bairros que permitem acesso a pé
ou por bicicleta, sendo possivel promover os MNM
durante futuros megaeventos, assim como favorecer o
acesso ao TP com medidas que permitam melhorar a
qualidade dos trajetos a pé entre as estacdes e paradas
de TP e as instalacdes esportivas.

A fim de contribuir com a concepgdo de politicas
de mobilidade mais eficientes, neste artigo foram
definidas e avaliadas estratégias para promover o
transporte ndo motorizado nos jogos realizados no
estaddio do Maracana. As estratégias foram formuladas
com base na revisdo bibliografica e nos resultados
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de uma pesquisa de campo formada por: mais de
1.000 entrevistas com os espectadores da Copa das
Confederacgdes FIFA em 2013 (CC2013); grupos focais
realizados com frequentadores do estadio; e entrevistas
em profundidade dirigidas a cadeirantes. Os resultados
foram submetidos a avaliagcdo de especialistas que
trabalham na administracdo publica.

Deve-se ressaltar que existem poucos estudos sobre
mobilidade em cidades brasileiras que consideram as
atitudes e preferéncias dos usuarios na escolha modal
em megaeventos, assim como na literatura em geral
(Malhado & Rothfuss, 2013). Também sao escassas
as pesquisas sistematizadas e documentadas sobre
experiéncias envolvendo a mobilidade em megaeventos
no Rio de Janeiro, apesar do histdrico dessa cidade
em acolher grandes eventos (Rio de Janeiro, 2013),
como os Jogos Pan-Americanos em 2007, a Copa do
Mundo de Futebol FIFA em 2014 (CMF2014) e os
JJOO2016. Portanto, os resultados desta pesquisa
contribuem para preencher uma parte desse vazio do
conhecimento, ao levar em consideragao as motivacdes
dos usudrios na sua escolha modal com énfase nos
MNM, assim como na defini¢do de estratégias que
consideram experiéncias prévias, valorizacdo dos
usudrios e avaliacdo de especialistas.

0 artigo estrutura-se em cinco itens, incluindo
esta introducdo. No segundo item, apresenta-se o
contexto em que se realiza a pesquisa e, no terceiro,
descrevem-se as estratégias destinadas a promover
0s MNM, principalmente a caminhada, incluindo-se,
de forma exploratoria, os cadeirantes e os ciclistas.
Por fim, apresentam-se os resultados da avaliagao
das estratégias pelos especialistas e as conclusdes.

Contexto da pesquisa

Rio de Janeiro e Tijuca: contexto
espacial da pesquisa

Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]),
realizam-se diariamente mais de 22 milhdes de
viagens (Rio de Janeiro, 2015), das quais cerca de
94% ocorrem no espago viario, o qual ndo dispde
de uma malha vidria suficiente e especializada para
atender a essa elevada demanda, bem como pela
tendéncia de aumento da taxa de motorizagdo (ODM,
2013). Como consequéncia, sdo frequentes os acidentes
de transito, que afetam, principalmente, os usuarios
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mais frageis. Além disso, cerca de 60% das mortes no
transito do Rio sdo por atropelamentos de pedestres
e de ciclistas (Waiselfisz, 2013), o que indica a pouca
atencao dada aos MNM.

Em tais condig¢des, atender as necessidades de
mobilidade geradas por um megaevento envolve certa
complexidade, exigindo adequadas politicas publicas,
como incentivar o uso da caminhada e da bicicleta.
Entretanto, para o seu sucesso, é requerido que o
entorno da instalacdo esportiva apresente condi¢des
seguras e favoraveis a tais modalidades.

No caso do estadio do Maracan3, ele se insere na
Grande Tijuca, cujo ambiente construido é potencialmente
indicado a utilizacao dos MNM, fruto do uso do solo
denso e diverso, malha viaria altamente conectada
e infraestrutura destinada aos pedestres. Também
para os ciclistas, ao situar-se na area que tem a maior
extensdo de ciclovias da cidade (81 km), além de uma
conexao ao centro urbano, segundo dados de 2011
(Armazém de Dados, 2016; Rio de Janeiro, 2016).
Vivem nessa area 456 mil habitantes, dos quais
12% tém nivel de renda mais alto e compativel com
o perfil do grupo-alvo do megaevento. Entretanto,
apresenta uma taxa de motorizacdo acima da média
da cidade, o que sugere uma maior propensao ao uso
do automével, reforcando a necessidade de politicas
de restricdo de acesso por essa modalidade.

Pesquisa de campo durante a Copa
das Confederacées 2013

Durante a CC2013, realizaram-se entrevistas
nas imediacbes do estadio, aplicando trés tipos de
questiondarios a uma amostra dos espectadores dos
trés jogos realizados no Maracana. Um questiondrio,
identificado como “compacto”, tratou das caracteristicas
pessoais dos usuarios (idade, sexo, local de residéncia)
e das caracteristicas da viagem para acessar o estadio
(origem e modalidade principal). Outro questiondrio,
chamado “complementar”, acrescentou perguntas
sobre: a percepc¢ao da qualidade da viagem (em todas
as modalidades), os motivos que justificaram a escolha
do modo utilizado na viagem ou prevista para o
préximo jogo. O terceiro questionario aplicou-se as
pessoas que usavam cadeiras de roda, indagando-as
adicionalmente sobre a percepc¢do da qualidade da
viagem e, especificamente, sobre a qualidade do trajeto
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realizado, desde o modo de transporte principal até
o estadio.

Posteriormente, processaram-se os dados validos,
resultando em um total de 1.095 questionarios
compactos, 351 complementares e 17 dirigidos aos
cadeirantes. Do total da amostra do questionario
compacto, 7,43% dos participantes realizaram sua
viagem a pé (Tabela 1). Com relagio ao questionario
direcionado aos cadeirantes, ainda que pequena a
amostra, é possivel identificar os atributos de qualidade
de servigo mais valorados pelos usudrios.

Adicionalmente, foram utilizadas duas técnicas
qualitativas: grupos focais e entrevistas em profundidade.
A primeira permitiu explorar a percepcao, as atitudes
e o comportamento dos pedestres de forma mais
detalhada. Essa técnica se aplica em grupos reduzidos de
pessoas com certas caracteristicas comuns e que fazem
parte do publico-alvo da pesquisa (Cruz etal., 2002).
Com tal proposito, buscou-se aplicar em dois grupos
com moradores nos bairros do entorno do Maracana
que tivessem assistido a algum evento no estadio
depois de sua reforma (junho de 2013): um grupo
envolvendo cinco jovens universitarios (20-25 anos)
e outro grupo de dez pessoas com mais de 25 anos.
Com a realizacao do segundo grupo, foi possivel
ratificar as tendéncias observadas no primeiro e
fundamentar a analise, alcancando os objetivos
propostos. J& nas entrevistas em profundidade
(Malhotra, 2012), exploraram-se individualmente, por

Tabela 1 - Distribuicgio modal das viagens com origem
na Tijuca e em todas as localidades

Viagens com
origem em todas as
localidades (%)

Viagens com origem

Modo de transporte na Tijuca (%)

Automével 421 14,32
Taxi 10,53 7,43
Coletivo de uso privado 0 10,73
Metrd 8,42 45,17
Trem 2,10 5,01
Onibus 3,16 9,82
Ndo motorizados 71,58 7,52
Tofal 100,00 100,00

YA pé (7,43%) e por bicicleta (0,09%).
Fonte: Elaboragdo prapria com base no questiondrio compacto.

meio de didlogo semiestruturado, as opinides genuinas
dos entrevistados. Foram realizadas sete entrevistas
com cadeirantes e seis com especialistas dessa area.
Ambas as técnicas permitiram obter informagdes
detalhadas e valiosas que, posteriormente, foram
processadas para complementar os resultados dos
questiondrios aplicados.

Com relacdo aos resultados dos questionarios,
a regido da Tijuca concentra a origem de todas as
viagens a pé para acessar o Maracand, devido as
naturais limitacdes desse modal para percorrer
longas distancias. Ainda assim, quase 15% das viagens
geradas nela realizaram-se por modos motorizados
individuais (taxi e automdvel), apesar das restrigdes
para estacionar (Tabela 1).

Vale mencionar que a propor¢do de viagens em
bicicleta foi desprezivel, o que impossibilitou considerar
aopinido dos ciclistas. Porém, a pouca utilizagdo dessa
modalidade justifica um maior incentivo de seu uso
nesses megaeventos. Ja a proporc¢do de viagens a pé
refor¢a sua aimportancia como alternativa de transporte
eanecessidade de ser incentivada. Em ambos os casos,
o desafio é de contemplar adequadas estratégias
derivadas das boas praticas disponiveis, mas, ao
mesmo tempo, aderentes as especificidades locais,
fruto das pesquisas de campo realizadas.

Estratégias para incentivar o transporte ndo
motorizado durante os jogos no Maracanéa

As estratégias propostas estdo destinadas a
incentivar os MNM, principalmente a caminhada,
incluindo acdes orientadas aos cadeirantes e aos
ciclistas. Aquelas direcionadas a promover as viagens
a pé foram elaboradas de acordo com os resultados
obtidos nos questionarios realizados durante a
CC2013, nos grupos focais, assim como os derivados
darevisdo bibliografica. Além disso, foram enfatizadas
recomendacdes para a area da Tijuca, onde todas as
viagens a pé se originaram. As estratégias destinadas
a favorecer o acesso dos cadeirantes se sustentam,
além do estado da arte, nos dados obtidos por meio
das entrevistas em profundidade realizadas com
eles e com os especialistas e dos resultados dos
questionarios. Ja as recomendagdes para o incentivo
da bicicleta foram definidas baseadas apenas na
revisdo bibliografica.

urbe. Revista Brasileira de Gestio Urbana (Brazilian Journal of Urban Management), 2018 maio/ago., 10(2), 357-370



Desse processo derivaram-se 16 estratégias que,
posteriormente, foram agrupadas em categorias,
considerando a classificagdo proposta por America
Walks & Sam Schwartz Engineering (2012), com base
em quatro areas: desenho e engenharia (desenho,
trafego, elementos das intersecdes e sinalizacdo
envolvendo a infraestrutura e aspectos operacionais);
uso do solo; promogao e educacgdo; e aplicagdo das
normativas. De acordo com a natureza e o alcance
desta pesquisa e dos resultados obtidos em campo,
destacaram-se os componentes da area de “desenho e
engenharia” com énfase nos pedestres, resultando em
um total de cinco categorias: a primeira (A) englobou
aquelas relacionadas as melhorias necessarias
em termos de infraestrutura e de equipamentos
destinados a pedestres e cadeirantes; a segunda
(B) reuniu tais melhorias especificas da bicicleta;
a terceira (C) abrangeu o conjunto de condi¢des
operacionais necessarias para uma melhor experiéncia
dos pedestres; a quarta (D) agrupou o conjunto de
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acdes orientadas a educar os potenciais usuarios sobre
as vantagens dos MNM; a quinta (E) compreendeu
estratégias dirigidas ao uso do solo e a promog¢io
da Tijuca como area de eventos e de zona turistica
devido ao seu potencial.

As estratégias encontram-se sumarizadas nas
Tabelas 2 a 6. Na primeira coluna de cada uma
das referidas tabelas elas sdo definidas, e, na
segunda, sdo indicados os resultados da pesquisa
de campo, assim como as fontes bibliograficas que
as sustentam.

Estratégias destinadas a melhorar
a infraestrutura e os equipamentos
para pedestres e cadeirantes (A)

Esta categoria compreendeu trés estratégias que
buscam favorecer um ambiente mais seguro e inclusivo,
trajetos mais diretos e conexao entre os pontos de
interesses e as paradas e estacoes de TP (Tabela 2).

Tabela 2 - Caracterizagio e justificativa das estratégias destinadas a melhorar a infraestrutura e os equipamentos para pedestres e cadeirantes

Estratégia

Justificativa

A1. Desenvolver e implementar projetos seguros e de alta qualidade urbana para
pedestres nos principais trajefos ao Maracand, oriundos de diferentes geradores de
viagens a pé localizados na vizinhanga, priorizando a linearidade do trajeto, de forma
a evifar potenciais inferferéncias que possam prejudicar a acessibilidade e a rapidez da
caminhada dos pedestres.

A2. Melhorar as condicGes de caminhabilidade no enforno, estendendo tais condicdes a
distincias maiores, particularmente as superiores a 750 metros (cerca de 10 minutos
de caminhada) ou ainda 1.500 metros.

A3. Favorecer a aufonomia dos cadeirantes ou de pessoas com deficiéncia de mobilida-
de por meio de rotas sem obstdculos, com a existéncia de rampas dentro dos padrdes
de desenho universal. Disponibilizar estacionamento preferencial aos cadeirantes com
(CesS0s Universais.

© Principais atributos para realizar as viagens a pé, segundo os enfrevistados: rapidez, proximida-
de, facilidade, evitar confusdo, ser divertido com o grupo e falta de estacionamento;

o Afributos mais valorizados estio associados & acessibilidade: rapidez (50%); proximidade
(38,5%) e faclidade (19,2%);

© Rapidez estd relacionada com: auséncia de obstdculos, existéncia de caminhos diretos, possibilida-
de de selegdo de rofas mais curtas e baixo volume de pessoas (Fldrez et l., 2014).

o (s entrevisfados que fazem a viagem toda a pé percebem uma menor qualidade dos frajetos
até o esfddio do que aqueles que chegam em outras modalidades;

© ( tipo e as caracteristicas das calcadas sdo fatores relevantes que afetam a mobilidade dos
pedestres (Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia, 2015). Os resultados das entrevistas mos-
fram que, quanto maior a proximidade ao estddio, melhor a percepcto da qualidade, o que
estd vinculado s remodelagdes redlizadas no entorno do Maracand e d proibigdo do trénsifo
de veiculos nas imediagdes;

o A arborizagdo ao longo dos caminhos foi um aspecto basfante comentado nos grupos focais
¢, de acordo com Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia (2015), & um dos quatro fatores que
revelam maior significdncia na mobilidade dos pedestres.

o Mtributos realcados pelos cadeirantes: acessibilidade, agradabilidade, aufonomia, conforto,
conveniéncia e seguranga;

o s piores avaliacGes de satisfacdo no entorno do estddio foram para autonomia e seguranga;

© Para 57% dos entrevistados, a seguranca urbana (afitudes antissociais) teve maior impor-
aincia;

© Observou-se a inexisféncia de esfacionamentos preferenciais destinados a cadeirantes no esté-
dio, enquanto os disponiveis no entormo ndo contavam com rofas acessiveis até o Maracand;

o A acessibilidade propicia as relacGes da sociedade, por isso o espaco urbano deve estar livre de
barreiras arquitetdnicas e urbanas (Machado & Lima, 2015).

Fonte: Elaboragdo prapri.
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Tabela 3 - Caracterizaco e jusfificativa das estratégios destinadas a melhorar a infraestrutura e os equipamentos para bicicletas

Estratégia

Justificativa

B1. Ampliar a rede de ciclovios na Tijuca, melhorando o qualidade e a
sequranca da sua infraestrutura e integrando rotas com outros bairros
que se encontram a uma distancia aceitdvel para realizar as viagens
de bicicleta.

B2. Insfalar bicicletdrios e equipamentos seguros e adequados nas
imediacdes do estddio.

© Observou-se, na pesquisa de campo e na bibliografia consultada (Scheiner, 2010, 2011), uma propenstio
ao uso do automavel ou do tdxi em pessoas com maior nivel de renda, como sio os casos da Tijuca e da
Zona Sul, dreas com condides favordveis ao uso de bicicleta;

© Usudrios de TP tendem a ndo usar a bicicleta por: risco de uso, seguranca urbana, frdnsito perigoso e falta
de ciclovias (Banco Mundial, 2002);

o A distiincia aceitdvel para o uso da bicicleta fende a variar entre 2 ¢ 10 km, de acordo com distintos
fafores, como o propdsito da viagem. Em linhas gerais, considera-se 8 km um valor razodvel para

expressar esse limite (Dill & Voros, 2007);

o A promocgo do uso da bicicleta precisa de frdnsifo seguro, confidvel e direfo. AcGes minimas incluem a
provisto de: infraestrutura sequra e adequadamente segregada, rotas diretas sem grandes conflitos com
0 trinsito automotor e bicicletdrios sequros para evitar roubos que prejudiquem a infegragdo com o TP
(Adjei, 2010; Banco Mundial, 2002).

B3. Promover a infegracto da bicicleta com outros modais, como
trem e mefrd, para seu uso nas viagens a trabalho e escolhas feitas
cofidianamente.

o A oferta do TP ndo satisfaz as necessidades de mobilidade das pessoas, especialmente na dltima milha,
na qual a bicicleta pode contribuir como um sistema alimentador dos transportes publicos (Rietveld,
2000). Uma adequada integrago da bicicleta a estes tende a atrair mais usudrios e a aumentar a

cobertura do sistema colefivo (TRB, 2005);

© No Rio de Janeiro, existem dreas com potencial uso de bicicleta infegrado a outros modais, como mefrd
ou trem, por conta da frama urbana inferconectada, usos misfos e oferfa de infraestrutura para ciclistas,
como os bairros da Tijuca e da Zona Sul.

Fonte: Elaboragdo prdpria.

Estratégias destinadas a melhorar
a infraestrutura e os equipamentos
para bicicletas (B)

As trés estratégias contempladas nesta categoria
pretendem incentivar o uso da bicicleta, propiciando
condi¢des mais seguras e de conectividade entre os
pontos de interesse que se encontram a uma distancia
compativel com as caracteristicas operacionais dessa
modalidade (Tabela 3).

Estratégias destinadas &s condi¢cdes
operacionais, & sinalizagdo, & iluminacdo
e & seguranca dos pedestres (C)

Esta categoria incluiu quatro estratégias que buscam
favorecer fluxos de pedestres com menos conflitos e
melhorar as condi¢des de seguranga viaria e pessoal.
Considerando-se que muitos espectadores ndo moram

10 chamado problema da tltima milha refere-se ao vazio
de interconexdo que tipicamente existe entre o servico
de transporte de longa e curta distancia e que tem como
consequéncia que a ultima (ou primeira) milha da viagem se
realize em automavel ou taxi desde o sistema de transporte
principal ao destino final (ou vice-versa) (Lundlin, 2011).

no bairro, preveem-se sinalizacdo e equipamentos
que favorecam sua orientacdo (Tabela 4).

Campanhas destinadas a promover
modalidades sustentdveis e a
desestimular o uso do automével (D)

As estratégias destinam-se a divulgar e a conscientizar
as pessoas quanto as vantagens comparativas do
uso das modalidades sustentaveis em relacdo ao
automovel (Tabela 5).

Estratégias dirigidas ao uso do solo
e & promogdo e marketing do bairro
onde o evento se realiza (E)

Com as estratégias E1 e E2, pretende-se promover
atividades permanentes e temporarias naregido com
0 proposito de gerar um ambiente seguro e ameno,
mais propicio aos MNM. As estratégias E3 e E4 sdo
destinadas a promover a Tijuca como uma regido
propensa a realizar atividades de entretenimento,
assim como de alojamento para visitantes (Tabela 6).
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Tabela 4 - Caracterizagdo e justificativa das estratégias destinadas ds condicdes operacionais, @ sinalizagdo, d iluminagdo e & seguranca dos pedestres

Estratégia

Justificativa

(1. Organizar os fluxos de pedestres por distintos caminhos por meio de placas e de
agentes sinalizadores que fornegam diferentes opcdes de percurso para os pedestres
até o estddio e demais atividades e servicos direcionados ao pablico.

(2. Melhorar a sinalizagdio de orientactio no entorno do estddio, fazendo uso de
diversos recursos que apresentem informagdes sobre os frajefos a pé até ele, prin-
cipalmente informando distdncias reais a serem percorridus e o tempo de viagem.
Recomenda-se que essa acdo ndo seja feita apenas de forma tempordria, mas tam-
bém aprimorando a sinalizacdo fixa dos caminhos para pedestres.

(3. Melhorar a iluminagdo e a visibilidade, favorecendo a percepcdo de seguranca
nos trajetos a pé, a fim de incentivar a presena de pessoas, em especial do pablico
feminino.

(4. Procurar meios de expor a presenga de policiamento ao publico de forma pouco
ostensiva.

o Caminhos sem presenca de aglomeracdes sto percebidos como mais seguros para
a caminhada até o estadio (de acordo com grupos focais e LTNZ, 2009).

o A confiabilidade — facilidade com que os pedestres podem orientar seu desloca-
mento e a cerfeza de chegar ao destino e no hordrio — (LTNZ, 2009) apareceu
com grande destaque nos grupos focais para 0 modo a pé até o estddio;

o (s pedestres tém caracteristicas diferentes dos outros usudrios da via, por isso
devem-se tomar medidas especificas: canalizar os fluxos pedestres, realcar a
presenca de pedestres, indicar as prioridades nas intersecdes (LTNZ, 2009).

o A sensagdo de vulnerabilidade, diante da possibilidade de crime, é um aspecto
importante para os pedestres (Austroads, 2013), podendo ser melhorado por meio
da iluminagdo e de medidas que favoregam a visibilidade e um ambiente seguro
(LTNZ, 2009);

© (s grupos focais indicam que a seguranca — de frdfego e urbana — é o aspecto
que mais condiciona a selecdo de rofas, em especial no caso das mulheres. Existe
a preferéncia por caminhos com boa conectividade, pois eles facilitam a saida em
caso de emergéncia;

o A seguranca de trdfego é um atributo muito importante, nesse sentido & necessdrio
contar com um desenho adequado de ruas e inferse¢des (Austroads, 2013), assim
como a presenca de dispositivos de controle de frénsito e sinalizagdo.

© De acordo com os grupos focais: a imagem de um policiamento agressivo pode
causar maior sensacdo de inseguranga nos espectadores que circulam pela regido.
Diferentes pesquisas confirmam que a presenca discreta do policiamento favorece
a ordem pdblica em grandes aglomeracdes (Stott et al., 2006);

o A vigilancia é frequentemente citada na literatura como um dos fatores mais
influentes nas viagens a pé (Valenzuela-Montes & Talavera-Garcia, 2015).

Fonte: Elaboragdo prapria.

Tabela 5 - Caracterizagdo e justificativa das estratégias destinadas a promover modalidades sustentdveis e a desesfimular o uso do automével

Estratégia

Justificativa

D1. Divulgar a restricio de estacionar e circular o automdvel sem autorizagdo
no entorno do estddio, reforcando as desvantagens comparativas do uso dessa
modalidade no megaevento.

D2. Criar campanhas de marketing que incenfivem MNM na Tijuca, especialmente
focadas no pablico feminino e o de maior idade. Tais campanhas devem estar
acompanhadas de intervendes urbanas que incorporem um desenho de alta
qualidade do espaco piblico, assim como elementos que fornecam seguranga,
encorajondo a caminhada e o uso da biciclefa.

o Apesar das restrigdes para estacionar e circular, 4,2% das viagens com origem na
Tijuca para o evento foram realizadas por automavel, e 10,5%, de tdxi, mostrando
que os modos motorizados de uso particular sGo uma opcdo afraente para as
viagens de curta distdncia nesse bairro, favorecidas pela presenca de domicilios
com renda média e alta nessa drea (IBGE, 2010);

o A maioria dos espectadores entrevistados (60,4%) dispunha de automével.
A mefade das pessoas que foram a pé afirmou dispor desse modo, das quais
82% alegaram que preferiram a caminhada devido s dificuldades para estacionar;

© Na Tijuca, as condicoes urbanas so positivas para viagens a pé: rede relativamente
interconectada, usos mistos do solo e presenca de infraestrutura para pedestre
(Florez et al., 2014);

o Verificou-se que as mulheres, os idosos e os turistas estdo mais propensos a optar
por modos motorizados (ixi e metrd), mesmo estando préximos ao estddio;

e Quando avalioda a propensdo a mudar do automével para modais mais
sustentdveis, observou-se que entre os usudrios mais propensos a mudar estavam
aqueles localizados na Tijuca, drea beneficiada pela proximidade e existéncia de
infraestrutura que incentiva a caminhada, e que teve um peso relativo (8,6%) no
total das viagens.

Fonte: Elaboragdo prapri.
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Tabela 6 - Caracterizaco e justificativa das estratégias dirigidas ao uso do solo e d promogéo e marketing do bairro onde o evento se realiza

Estratégia

Justificativa

E1. Promover atividades tempordrias de entretenimento, lazer e recreacto dentro do
Maracand ou no entorno, antes e depois de finalizado o evento, para ter um melhor
aproveitamento dos diversos modos de transporte, evitando o acdmulo de pessoas,
especialmente na saida do evento.

E2. Fortalecer na Tijuca os usos de solo mistos por meio de politicas e de regulagdes
urbanas, bem como manter adensamento relativamente alto.

E3. Criar e promover uma “marca” Tijuca como um local de entretenimento diurno e alo-
jamento fempordrio por meio da organizacto de grupos vizinhos, taxistas, empresdrios e
lideres da Prefeitura.

E4 Abrir um sife ou conceber um aplicativo com indicacto das atividades lidicas, alojo-
mentos, frajetos mais interessantes a pé e de biciclefa, inclusive sinalizando nas estagdes
de metrd, de trem e no entoro do esfddio os lugares de inferesse, de maneira a reforcar
a atrafividade da Tijuca.

* (onsiderando que muitos espectadores preferem chegar com antecipacto (20% com
frés horas) e que, de acordo com os grupos focais, os pedestres avaliam como um fator
positivo da caminhada as condicdes de socializacdo, a identificagdo e a criagdo de um
ambiente festivo e de atividades locais serviriam ndo somente aos alojados na Tijuca,
mas também dqueles que chegam mais cedo, gerando, assim, condicdes favordveis para
a caminhada;

© Em termos gerais, os espectadores subestimam os tempos de caminhada. Em média,
0 tempo percebido é de 10 minutos menor ao efetivo para cada percurso (com base
em estimativas dos entrevistados). Isso pode ser explicado pelo ambiente festivo que
envolve o evento e torna o trajeto mais ameno. Tais atividades fendem a amenizar a
percepdo do fempo no frajeto e na espera do evento, conforme indica Litman (2008)
para o caso do TP: os afributos qualitativos das viagens (como conforto, conveniéncia e
seguranca) afefam o valor que os usudrios afribuem ao tempo de viagem ou de espera,
0 que se traduz em condicdes favordveis.

© () planejomento do fransporte e do uso do solo de forma infegrada é uma ferramenta
muito forte para incenfivar o uso de diferentes modalidades de transporte (Monzan,
2005);

o A densidade influencia na mobilidade utilizada, tendendo a reduzir o uso do automdvel
a medida que esta aumenta (Rodrigues et al., 2014). Adicionalmente, o uso do solo é
um dos fatores que mais influenciam na mobilidade dos pedestres (Valenzuela-Montes
& Tolavera-Garcia, 2015). A drea de influéncia do estddio do Maracand apresenta uma
diversidade de usos do solo, uma alta densidade e uma rede de caminhos relafive-
mente conectados, proporcionando um ambiente construido favordvel para caminhar
(Florez et al., 2014).

® Resulfados dos questiondrios mosfram que alguns espectadores ndo residentes se
alojam na Tijuca, apesar de ndo ser um dos sefores turisticos da cidade;

® A promocto de uma marca no Gmbito urbano leva @ criacdo de estratégias que
convergem em um Gnico conceito, sem deixar de lado a gesttio dos recursos, a reputagdo
do local e a sua imagem. A marca impulsiona a compefitividade local para afrair turistas
e potenciais investidores, ao mesmo tempo que ajuda na regeneragdo urbana do local e
incrementa a qualidade de vida dos moradores (Dinnie, 2011);

* (onsiderando que a Tijuca & um bairro de usos mistos, intensa dindmica urbana,

boa acessibilidade por meio de TP e da presenca do estddio (condicdes validadas pelos
grupos focais), é possivel promover o local como zona de alojamento e atividades
urbanas. Durante os eventos no Maracand, a Tijuca pode se posicionar como um bairro
de alojomento com acesso a pé e de bicicleta até o estddio.

Fonte: Elaboragdo prdpria.

Avaliacdo das estratégias por meio
de consulta a especialistas

Procedimento de consulta e
processamento dos resultados

Depois da determinacado e classificacdo das
estratégias, realizou-se uma consulta a profissionais
(da Secretaria Municipal de Transportes do Rio de
Janeiro, da Companhia de Engenharia de Trafego e
da Empresa Olimpica Municipal) dedicados a pratica
do planejamento e da gestdo dos transportes, com

atuacdo na elaboracgdo e na execucdo do plano de
transportes e transito durante os jogos da CC2013 e
da CMF2014 realizados no Maracana.

0 objetivo da consulta foi garantir uma interagao
com os especialistas a fim de analisar a adequabilidade
e validar as estratégias propostas, envolvendo um
processo participativo, transparente e respaldado
tecnicamente, permitindo convergir para um elenco
de estratégias mais consolidado.

Dos especialistas consultados, dez deles confirmaram
asua participacdo, preenchendo uma tabela enviada
por correio eletronico para a avaliagao das estratégias.
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Os especialistas avaliaram cada estratégia por
meio de perguntas fechadas, com base em itens
tipo-Likert (Boone & Boone, 2012), para definir a
importancia, o grau de dificuldade e o horizonte de
aplicacdo destas, ou escrevendo diretamente, no caso
de consultas abertas (principais restricoes e atores
responsaveis). Nos itens tipo-Likert, transferem-se
qualidades atitudinais em uma escala quantitativa
para fins do processamento dos dados, mas, nesse
caso, diferentemente da escala Likert, cada item é
tratado como uma pergunta individual sem pretender
combinar os resultados das respostas no momento da
analise. Consequentemente, as medidas de tendéncia
central devem ser a mediana ou a moda (Boone &
Boone, 2012).

0 grau de importancia, que mede a relevancia de
implementar cada estratégia a fim de promover os
MNM, foi avaliado por meio de uma escala de cinco
niveis: 1, sem importancia; 2, pouco importante;
3, indiferente; 4, importante; e 5, muito importante.
Porém, o grau de dificuldade de implementar tais

Estratégias para incentivar o transporte ndo motorizado em megaeventos esportivos

estratégias foi medido em apenas trés niveis: 1, baixo;
2, moderado; e 3, alto. Antes de definir este ultimo, os
consultados deviam descrever as principais restricdes
de acordo com sete categorias: politicas; recursos
(financeiros-custos e tempo); legais; técnicas; gerenciais
e de planejamento; culturais (mudanca de habito e
comportamento); ambientais e sociais (seguranga).
Na Figura 1, apresentam-se os resultados obtidos
(em porcentagens) com relacdo ao grau de importancia
que os especialistas outorgaram a cada estratégia.
Foram calculados a moda (Mo) para medir a
tendéncia central dos dados e o intervalo (I) para
medir a sua dispersao, na andlise estatistica referente
a importancia e a dificuldade de cada estratégia.
Levando em conta essas andlises, classificaram-se as
estratégias a partir dos seguintes critérios:

1. Aprioridade de aplicacdo das estratégias classificou-se
em alta, moderada e baixa prioridade, de acordo
com sua importancia e dificuldade;

A.1, Desenvalver e implementar projetos seguros e de alta qualidade urbana para os pedestres 70,00% 30,00%

A.2. Melhorar as condigGes de caminhabilidade, ndo s6 no entorno, mas considerando distancias maiores 70,00%

A.3. Favorecer a autonomiz dos cadeirantes ou de pessoas com deficiéncia de mabilidade 30,00% 60,00%

B.1. Ampliar a rede de ciclovias na macrozona Tijuca

B.2. Instalar estacionamentos & equipamentos seguros e adequados nas imediagdes do estadio, incentivando o uso da
bicicleta

B.3, Promaver a integracio da bicicleta com outras mados como trem e metrd 30,00% 30,00%

€.1. Organizar os fluxos de pedestres
10,00%

C.2. Melhorar a sinalizagie no entorno do estadio

C.3. Melhorar a iluminacdo e a visibilidade 10,00%

C.4. Pracurar que & presenca de policiamento seja expasta ao publico de forma menos ostensiva

D.1. Divulgar a restrigio de estacionar e circular o automavel sem autorizaio no entorno do estidio

D.2. Criar campanhas de marketing que incentivern modos ndo motorizados na Tijuca

E.1. Promover atividades de entretenimento, lazer e recreacio dentro do Maracani ou no entorno

E.2. Fortalecer na macrozona Tijuca os usas de solo mistos por meio de politicas e regulagBes urbanas 50,00%

E.3. Criar e promover uma “marca” Tijuca 11,11% 33,33% 11,11% 11,11%
4. Abrir um si nceber um aplicat indicagio das ades Iudicas, alojamentos, tra ais interessantes a =
E.4. Abrir um site ou conceber um aplicativo com ini cnzws ::h‘:’(\;\:wdes\tdl as, alojamentos, trajetos mais interessante: 10,00% 20,00% 20,00%

B Muito importante

20,00% 20,00%

20,00% 30,00%

B |mportante M |ndiferente Pouco importante Sem importancia

Figura 1 - Grou de importdncia dos estratégios segundo os especialistas
Fonte: Elaboragdo prdpria.
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2. A importancia aumentou com o valor da Mo,
portanto considerou-se que as estratégias com
moda igual ou maior a 4 eram as que tinham
maior importancia. O intervalo indicou a
dispersdo entre os dados; consequentemente,
para menores valores de [, obteve-se maior
consenso na valoracao feita pelos especialistas;

3. Ograudedificuldade para aimplantacido de cada
estratégia foi medido pela moda dos valores e do
intervalo. Para valores da Mo igual a 1, classificou-se
como baixa dificuldade; igual a 2, moderada; e
valores de 3, como de alta dificuldade. Entretanto,
todas as estratégias obtiveram valores de 1 e 2.
Com relacdo ao intervalo, os valores observados
nio apresentaram um comportamento que
orientasse a classificacdo dos resultados.

Considerando estes aspectos, foram definidos os
critérios estabelecidos na Tabela 7 e os resultados
sao mostrados na Tabela 8.

Adicionalmente, realizou-se uma analise quanto
ao horizonte de aplicacao e aos atores responsaveis,
enfatizando as estratégias consideradas mais
importantes pelos especialistas. Para o horizonte
de aplicacdo das estratégias, foi considerada a
porcentagem de respostas dos consultados, com as
estratégias a serem implementadas, no curto (dois
anos) ou médio prazo (cinco anos), compreendendo
todas aquelas em que 60% ou mais dos entrevistados
concordaram que a aplicagao deveria ser em algum
desses periodos. Nos casos em que o respectivo
percentual variou entre 50% até 60%, entendeu-se
que existia uma situacdo indefinida para o horizonte
de aplicacao.

Prioridade e natureza das restricdes para a
implantacdo bem-sucedida das estratégias

Com base nos resultados (Tabela 8), verificou-se
um alto consenso entre os especialistas sobre a
identificagdo das estratégias de alta prioridade, pois
a dispersdo entre as respostas foi baixa (I < 2), além
de que todas as estratégias apresentaram um baixo
nivel de dificuldade de implantacdo. O grupo de
estratégias com moderada prioridade teve valores da
moda de 3 e 4. Em geral, a dispersdo entre as opinides
dos especialistas foi maior (I = 3, com uma exce¢ao),
enquanto o nivel de dificuldade se encontrou entre
baixo e moderado.

Por fim, as estratégias de baixa prioridade, além
de contar com menores valores da moda, tiveram
a maior dispersao de respostas (I = 4) e, portanto,
mostraram menor consisténcia e consenso entre os
especialistas, apesar de manter o nivel de dificuldade
entre moderado e baixo.

Adicionalmente, ao se observar a Figura 1,
verificou-se que, em algumas estratégias, as opinides
sobre o grau de importancia encontraram-se divididas
(50% importante e 50% pouco importante), como
C4 e E2, ou inclusive no caso da E4, em que 50% dos
consultados opinaram que era indiferente, o que
sugere um maior aprofundamento desses casos em
pesquisas posteriores.

Com relacdo as categorias das estratégias,
constatou-se que todas as orientadas a infraestrutura
e equipamentos para pedestres e cadeirantes (A),
assim como as que estdo direcionadas a promover as
modalidades mais sustentdveis (D), sdo consideradas
de alta prioridade. Quanto as estratégias orientadas
as condi¢des operacionais, a sinalizagdo, a iluminagdo
e a seguranga (C), C2 e C3 foram consideradas de
alta prioridade, C1, de média, e C4, como de baixa

Tabela 7 - Gritérios de dlossificacto das estratégias segundo sua prioridade

. Importdncia Dificuldade
Prioridade
Grau Mo: Moda I: Intervalo Grau Mo: Moda I: Intervalo
Alta Alfa >4 <? Baixa 1 0-2
Média Média 34 23
Baixa ou Moderada <? 12
Baixa Baixa <3 >3

Fonte: Elaboragdo prdpria.
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Tabela 8 - Resultados da andlise estatisfica e dlassificacto das estratégias

Andlise estatistica:

Andlise estatistica:

Identificactio das estratégias . Grau“de. resultados da importdncia _G."“' de resultados da dificuldade
importdncia dificuldade
Moda Intervalo Moda Intervalo

ALTA PRIORIDADE

hraicariatt S T T TR

A2 Melhorar as condicGes de caminhabilidade. Alfo 5,00 ) Baixo 1,00 2

A3 Favorecer a aufonomia dos codeirantes. Alto 4,00 1 Baixo 1,00 2

(2 Melhorar a sinalizacdo. Alto 4,00 2 Baixo 1,00 0

(3 Melhorar a iluminagdo e a visibilidade. Alto 4,00 1 Baixo 1,00 ]

D1 Divulgar a restricdio de estacionar e circular o automdvel. Alto 5,00 2 Baixo 1,00 ]

Eg TCllrllJ(z] .cumpunhus de markefing que incentivem MNM Mo 400 9 Baio 1,00 :
/MODERADA PRIORIDADE

B1 Ampliar a rede de ciclovias na Tijuca. Moderado 3,00 3 Moderado 2,00 2

B2 Instalar estacionamentos e equipamentos seguros. Moderado 4,00 3 Baixo 1,00 2

B3 Promover a infegraco da bicicleta com outros modos. Moderado 4,00 3 Moderado 2,00 2

(1 Organizar os fluxos de pedestres. Moderado 3,00 2 Baixo 1,00 1

rEJqF:ﬂograr atividades de enfretenimento, lazer e Moderado 400 3 Baio 100 9
BAIXA PRIORIDADE

f((:lr;(r]o;l:::li) ;ns;?:n(ifvzxpor a presenca de policiamento de Baixo 200 i Baio 100 9

E2 Fortalecer na Tijuca os usos de solo mistos. Baixo 3,00 4 Moderado 2,00 2

E3 Criar e promover uma “marca” Tijuca. Baixo 3,00 4 Moderado 2,00 1

E4 Abrir um site ou conceber um aplicativo. Baixo 3,00 4 Baixo 1,00 ]

Fonte: Elaboragdo prapria.

prioridade. Todas as estratégias agrupadas na categoria
B, destinadas a infraestrutura e ao equipamento para
bicicletas, foram contempladas como de prioridade
moderada. Uma das estratégias dirigidas ao uso do solo
e a promogdo e marketing do bairro considerou-se de
prioridade moderada (E1), e as outras trés, de baixa
prioridade (E2, E3 e E4).

No que diz respeito as estratégias de alta prioridade,
as restricdes mais frequentes estavam associadas a
falta de recursos, as deficiéncias de geréncia e de
planejamento e a aspectos politicos. No que se refere
aos recursos, citaram-se os econoémicos e financeiros
para a execucdo de obras e compra de mobilidrio
urbano. Quanto as deficiéncias de geréncia e de
planejamento, foi citada, principalmente, a falta de
projetos urbanos (mobilidade, trafego e desenho

urbano), assim como a necessidade de investimento
e de fiscalizagcdo por parte dos 6rgaos publicos.
Por ultimo, as restri¢des politicas foram associadas
a falta de comprometimento do poder publico com
projetos relacionados a promo¢do de MNM.

Horizonte de aplicacdo e atores responsdveis

Em termos gerais, observou-se que existe uma
tendéncia a aplicagdo das medidas no curto prazo.
A maioria dos especialistas (entre 70 e 100%)
considerou que, com excecdo da A2, as seis demais
estratégias de alta prioridade podiam realizar-se no
curto prazo.
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Quanto aos atores responsaveis pela implantagio
das estratégias de maior prioridade, os especialistas,
apesar de destacarem o papel da Prefeitura do Rio
de Janeiro, incluiram o Governo do Estado do Rio de
Janeiro, as operadoras dos transportes, os organizadores
do evento, a midia e a sociedade civil.

Os organizadores do evento passaram a ter um
papel muito importante nas estratégias sugeridas,
as quais, geralmente, estdo associadas ao entorno do
megaevento. Essa caracteristica envolve, na maioria
dos casos, um esfor¢o conjunto de atores locais.
Os meios de comunica¢do também tiveram um papel
importante nas estratégias dirigidas a divulgacio e a
promogao de a¢des de conscientiza¢do e de incentivo
a comportamentos e escolhas modais compativeis
com modalidades sustentaveis.

Ressalta-se ainda que a presencga de diferentes atores
naimplantacgdo de cada estratégia exige um esforco de
articulacdo e de integra¢do, que ndo tem sido comum
no marco institucional das cidades e, principalmente,
das metrépoles brasileiras, representando um desafio
para a administragdo publica.

Conclusoes

As 16 estratégias propostas contaram com respaldo
tedrico e pratico, ja que, além de terem sido identificadas
a partir de consulta ao estado da arte, foram também
extraidas dos resultados das opinides de mais de 1.000
participantes e, ainda, avaliadas por especialistas.

De acordo com os especialistas consultados,
todas as estratégias recomendadas neste artigo
para incentivar as viagens ndo motorizadas tiveram
baixo ou moderado nivel de dificuldade para a sua
implantacdo. Nesse sentido, representam uma boa
op¢ao para melhorar a qualidade urbana de certos
setores da cidade e para promover a mobilidade
sustentavel com a¢des de baixo a moderado custo e
de baixa complexidade técnica, o que se torna mais
evidente ao se comparar com os requerimentos
técnicos e custos de investimentos associados a agdes
dirigidas a infraestruturas e servigos destinados ao
transporte motorizado.

As estratégias propostas destinam-se as areas
adjacentes ao estddio do Maracana e estendem-se
a Grande Tijuca. Ndo obstante, elas poderiam ser
contempladas em outras zonas da RMR] que contém
infraestrutura e instalacdes esportivas de grande

porte e que se localizam em bairros com condig¢des
potenciais as viagens a pé e de bicicleta.

Com a aplicacdo das estratégias propostas
indiretamente, incentiva-se o uso do TP, ao melhorar a
qualidade dos trajetos para os pedestres e cadeirantes
desde as paradas e estagdes dos sistemas coletivos
até as instalagdes esportivas, assim como com outros
geradores de viagens. Ainda assim, recomenda-se
que, em prol de promover uma mobilidade mais
sustentavel na RMRJ, também se apliquem, de forma
conjunta, medidas a favor do TP e de desestimulo ao
uso do automovel.

As estratégias consideradas de alta prioridade
dirigem-se, principalmente, a melhorias de infraestrutura
e de equipamentos para os pedestres e cadeirantes,
incluindo na iluminacao, na sinaliza¢do, bem como
campanhas de divulgacdo e de conscientiza¢do que
incentivem o uso dos MNM e reforcem as restri¢coes
de acessar e estacionar no entorno do estadio.
Com relacdo as medidas destinadas a estimular o
uso da bicicleta, elas sdo consideradas de moderada
prioridade. Ainda, as estratégias mais orientadas ao
uso do solo e a promogdo do bairro sdo consideradas
de moderada a baixa prioridade, o que pode significar
uma tendéncia dos especialistas em valorizarem as
acOes mais concretas na melhoria da infraestrutura
para os pedestres e nas campanhas de incentivo ao
uso dos modos sustentaveis.

Das sete estratégias destacadas pelos especialistas,
seis poderiam ser executadas no curto prazo, e
todas com baixo grau de dificuldade de implantacao,
favorecendo a sua aplicagdo. Mesmo assim, isso ainda
ndo ocorreu, provavelmente por restricdes, como a
atuacdo coordenada entre os atores intervenientes.

E valido ressaltar que as 16 estratégias resultantes
configuram uma base de conhecimento que deve servir
de referéncia e de estimulo para novos aprofundamentos
e aperfeicoamentos. Destaca-se também que os
megaeventos deveriam ser vistos como oportunidades
para se construir uma cultura de planejamento e
de operagdo segundo uma concepcdo intersetorial
e integrada, valorizando a pesquisa de campo para
capturar as especificidades locais e as necessidades
percebidas pelos usuarios do evento. Acrescenta-se
anecessidade de se garantir um processo de decisdo
mais transparente e participativo que contribua
para a promogdo de um sistema de transporte mais
digno para a populacdo do Rio de Janeiro e seus
visitantes. Ressalta-se ainda que as mudancas de
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comportamento dos usuarios em suas viagens, durante
0s megaeventos, podem permanecer e ser estendidas
aseus deslocamentos cotidianos (Parkes etal., 2016).
Por tultimo, na hora de formular e de implementar
estratégias, os governos locais devem considerar
e garantir uma visdo de conjunto da metrépole.
Tal como indica Sassen (2007), é necessario que as
autoridades assumam competéncias sob um marco
mais amplo e inovador de governanca. Assim, Varela
(2015) prevé que as autoridades deverdo enfrentar o
desafio que representa a coordenacdo e a articulacdo
entre os atores envolvidos e assumir competéncias
e fungdes, como o marketing urbano, as associacdes
publico-privadas, a gestdo do conhecimento, entre
outras, garantindo uma visio que responda a dindmica
da regido metropolitana.
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