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RESUMO: O objetivo principal do artigo é problematizar a narrativa de alguns agentes
sociais (nacionais e internacionais) envolvidos no processo de formacdo de um consen-
so que subsidiou a gestdo publica do Municipio do Rio de Janeiro a adotar o modelo de
transporte denominado BRT como, ao mesmo tempo, solu¢ao de mobilidade urbana e
legado olimpico.

PALAVRAS-CHAVE: BRT. Mobilidade urbana. Agentes sociais.

ABSTRACT: The main objective of this article is to problematize the narrative of some
social agents (national and international) involved in the process of forming a consen-
sus that subsidized the public management of the city of Rio de Janeiro to adopt the
transportation model called BRT as, at the same time. time, urban mobility solution and
Olympic legacy.

KEYWORDS: BRT. Urban mobility. Social agentes.



47

Ao Gilmar, para quem o viver a cidade ndo era apenas uma retdrica

Introducao

Ao longo da segunda década do século XXI, o Brasil esteve no centro da
atencdo midiatica global com a realiza¢do de dois megaeventos esportivos:
a Copa do Mundo da Federacgao Internacional de Futebol Associado (FIFA),
disputada em 2014, e realizada em 12 cidades brasileiras (das quais nove sao
metrdpoles [IBGE, 2007]); e os Jogos Olimpicos de Verdo do Comité Olimpico
Internacional (COI), realizado em 2016 e quase que totalmente disputado na
cidade do Rio de Janeiro. Para os propésitos do presente artigo, o evento ob-
jeto de andlise sdo os Jogos Olimpicos.

A organizacdo e a operacionalizacao de um evento com forte ape-
lo midiatico como os Jogos Olimpicos (BOURDIEU, 1997) exigem um nivel
de comprometimento politico, econémico e financeiro que une, de um lado,
gestores puiblicos de diferentes esferas governamentais (no caso do Brasil,
os niveis Federal, Estadual e Municipal) e, de outro lado, entidades espor-
tivas, empresarios de diferentes ramos e agentes financeiros (publicos e
privados), dentre outros agentes sociais, que estruturam uma coalizagao de
poder para fazer frente as inimeras exigéncias que devem ser atendidas para
que a cidade seja escolhida como sede do evento.

Tal arranjo organiza-se em um contexto de governanca urbana ca-
racterizado pelo empreendedorismo urbano (HARVEY, 1989; HACKWORTH,
2007) que se relaciona, inicialmente, a ascensdo do neoliberalismo nos pai-
ses centrais do capitalismo, caracterizando o que se pode chamar de gover-
nanca neoliberal das cidades (HARVEY, 1989).

No entendimento de Harvey (1989), a governanca neoliberal das
cidades caracteriza-se por trés elementos fundamentais: 1) as Parcerias
publico-privadas (PPP); 2) a promocdo de atividades empreendedoras por
parte da coalizacdo de poder e da parceria publico-privada, subordinadas ao
mercado; e 3c) pelo enfoque do empreendedorismo urbano estar centrado
em parcelas especificas da cidade e ndo no conjunto do territério.

Esse é o contexto que emoldura e embasa o denominado “urbanis-
mo olimpico” que impde um conjunto de transformacées urbanas seletivas,
necessarias a satisfacdo dos interesses mercadoldgicos presentes, também,
em tais eventos.
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Nesse sentido, a existéncia de uma rede de transportes publicos de
massa é um dos requisitos basicos fundamentais para a escolha de uma ci-
dade como sede dos Jogos. Caso nao disponha, ou disponha de um sistema
precario ou insuficiente, os gestores proponentes da candidatura se compro-
metem, em um exiguo prazo de tempo, em implantar tal rede, uma vez que a
mobilidade urbana é considerada, pelos organizadores detentores dos direitos
privados dos Jogos, como um dos pilares estratégicos de sucesso do evento.

Para que se tenha uma ideia da importancia da rede de transportes
no evento, nos Jogos Olimpicos do Rio, em 2016, estiveram presentes cerca
de onze mil atletas, suas respectivas comitivas esportivas e outras milha-
res de pessoas dentre jornalistas, turistas e a propria populacdo da cidade.
Dever-se-ia, portanto, ser capaz de possibilitar o deslocamento de milhares
de pessoas para que as inimeras e simultaneas agendas fossem cumpridas
sem atropelos.

Cumpre ainda destacar que a mobilidade urbana é componente estra-
tégico do chamado “legado olimpico”, amplamente utilizado pelos agentes
envolvidos narealizacdo dos Jogos como um argumento de for¢a a fazer crer,
e convencer, que o evento €, antes de tudo, um “beneficio” para todos os ci-
daddos da cidade.

Nesta perspectiva, a cidade do Rio de Janeiro deveria realizar, em
cerca de oito anos, o que ndo houvera realizado nas dltimas décadas. Além
disso, dois dos principais locais de realiza¢dao de eventos dos jogos ou nao
dispunham de um servico de transportes puiblico de massa (como o caso do
Parque Olimpico, na Baixada de Jacarepagua) ou dispunham do servico, po-
rém precarizado e sem receber investimentos ha muitas décadas (como o
Parque Olimpico de Deodoro, no subtirbio de mesmo nome) (Figura 1).

De todo modo, ambos os centros onde se realizariam os eventos
olimpicos ndo se conectavam por meio de uma rede de transportes publicos
de massa. Esta era a tarefa a ser realizada, implantar efetivamente uma rede
(grifo nosso) de transportes publicos de massa, posto que, no territorio do
municipio e de seu entorno metropolitano, o que se tinha (ou tem?) era (ou
é?) uma rede radial (grifo nosso) de transportes ptiblicos de massa, com cor-
redores expressos rodo-metro-ferroviarios ligando as periferias (Zona Oes-
te, Baixada Fluminense e Leste Metropolitano) ao Centro do municipio sem,
no entanto, conexao entre si. A excecdo deste sistema radial era o corredor
expresso rodoviario Avenida Governador Carlos Lacerda (Linha Amarela)’,
que liga a Baixada de Jacarepagua a Ilha do Fundao, sem, no entanto, articu-
lar os dois Parques Olimpicos.
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FIGURA 1: Rede de Transportes do Municipio do Rio de Janeiro e
Parques Olimpicos
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Fonte: Adaptado: Souza, T.T., 2019.

A solucdo encontrada para atender as exigéncias e, assim, satisfazer
interesses diversos, foi implantar um sistema de transporte sobre pneus,
denominado BRT?, que fazia algumas décadas vinha sendo trabalhado pela
inddstria automobilistica e sua cadeia produtiva associada para ser uma so-
lugdo de mobilidade urbana vendida como rapida, barata e de alta capacidade
de transporte de passageiros (CARVALHO JR., 2018).

Assim, o objetivo do presente trabalho é problematizar a narrativa
de alguns agentes sociais que formulam um entendimento que considera o
sistema de transportes conhecido como BRT como um modal de transporte
de passageiros de alta capacidade, de rapida implantacdo e de baixo custo
de implantacao e menor custo operacional. Face aos limites deste trabalho,
optou-se por apresentar uma fracao do material de pesquisa que foi levanta-
do e resultou na elaboracdo da tese de doutoramento do autor.
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A construcao da narrativa do BRT
como solu¢ao de mobilidade urbana

A implantacdo de um sistema de transportes nos moldes de um BRT exige
uma série de medidas institucionais, politicas, econémicas e operacionais
(GOMIDE; ORRICO FILHO, 2004; MATELA, 2015), que possibilitem ao trans-
porte por 6nibus (um modal de baixa capacidade de transporte de passagei-
ros) um ganho de performance que sob determinadas condicdes pode al¢a-lo
a condicdo de transporte de média capacidade. Estas condi¢des envolvem
um conjunto de intervencdes técnicas e operacionais que, dentre outras, vi-
sam a circulagdo prioritaria de 6nibus em vias urbanas exclusivas e segre-
gadas, que possuam embarque e desembarque em nivel (estagdes), veiculos
especiais (articulados ou biarticulados), recolhimento antecipado de tarifa,
prioridade semafoérica, alinhamento central de canteiros, Centro de Controle
Operacional (CCO) e o uso de ITS (Sistemas Inteligentes de Transporte)-.

Paralelamente as questdes técnico-operacionais, existem aspectos
de cunho politico e econémico que concorrem para o refor¢o desse enten-
dimento. Em um contexto global de modelo econémico de viés neolibe-
ral, onde a expansdo de Parcerias Publico-Privadas (PPPs) é um arranjo
politico e institucional incentivado e presente em governos municipais ao
redor do mundo, conforme alertara Harvey (1989) e Hackworth (2007), ter
uma modalidade de transporte padronizada, testada, baseada em um setor
produtivo icone do individualismo dependente do modo capitalista de pro-
ducdo, na qual importantes agentes econdmicos encontram-se dispostos a
financiar para ser oferecida como “solucao de mobilidade barata e eficaz”,
torna-se um trunfo auspicioso para gestores* e agentes econémicos®. Nesta
perspectiva, portanto, a ideia de uma modalidade de transporte sob o epi-
teto BRT se constitui em importante elemento de apoio a projetos neolibe-
rais de governanca.

Para esse projeto ir adiante, contudo, inimeros obstaculos preci-
sam ser removidos uma vez que a narrativa que o defende como solugao de
mobilidade ndo se sustenta sem que requisitos minimos sejam implantados.
Esse é o ponto, ao mesmo tempo, forte e fragil da narrativa. Caso os requisi-
tos minimos sejam implantados, nos moldes apresentados anteriormente,
o sistema ganha em performance e eficiéncia e pode ser comparado a ou-
tros sistemas de média capacidade de transporte de passageiros como o VLT
ou os bondes, ndo obstante seus defensores alegarem que o sistema pode
concorrer com trens e metrds. Caso ndo implante os requisitos minimos, a
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narrativa ndo se sustenta e o projeto malogra. Em suma, ha uma narrativa
que transforma as possibilidades de solucdes de engenharia de transportes
agrupadas na ideia de um BRT em uma mercadoria bem-acabada, chance-
lada tecnocraticamente, nos termos propostos por Lefebvre (1972), e que
pode ser comercializada e vendida para “gestores” municipais mundo afora.
Assim, a mercadoria BRT transforma-se em uma modalidade de transporte
com atributos e identidade prépria. E como se existissem o trem, o metrd, o
avido, as embarcagoes, o VLT, o BRT e o 6nibus, cada um representando mo-
dalidades de transporte distintas.

Uma das estratégias levadas adiante pelos agentes defensores do
BRT como solu¢do de mobilidade é ganhar o apoio de tecnocratas que atuam
nos servicos e agéncias publicas de transportes para que o sistema seja ado-
tado®. O apoio técnico é fundamental, pois respalda e fortalece a decisdo. Aqui
se percebe claramente o tautismo’ presente na narrativa: a industria® e seus
representantes apresentam aos técnicos o sistema BRT, os técnicos, premi-
dos por limitacOes orcamentarias e de necessidades prementes de tomada de
decisdo (com problemas concretos a resolver em suas tarefas e atribuicoes
cotidianas decorrentes de uma morfologia urbana favoravel ao automdvel
(GORZ, 2012), veem no sistema uma excelente oportunidade de “resolver
problemas” e indicam aos gestores a adogdo de tal solucdo. O gestor vislum-
braapossibilidade de deixar um “legado politico” e adota o modelo. Aindds-
tria recebe encomendas da “melhor solucio custo-beneficio”. No curso de
tal processo, a narrativa ganha o apoio do senso comum via reportagens nos
meios de comunicag¢ao® que mostram todas as vantagens que tal modalida-
de oferece (a tecla de ser mais barata é batida a exaustdo), mostrando que o
“mundo moderno” caminha nessa dire¢do, salientando que a “mobilidade
urbana” é o grande legado social de tal iniciativa. Alias, esse é um desdobra-
mento importante de uma tal narrativa, a de fazer crer que 0o BRT é uma solu-
¢do de mobilidade urbana, barata, eficaz e de rapida implantacdo, ideal para
projetos politicos de curto prazo e sem compromisso de Estado ou sociais,
mas de governo, portanto, efémeros.

Mas como se constréi uma narrativa? De onde ela surge? Por que
se afirma que se trata de uma narrativa? Quem a elabora? A resposta ou as
respostas para tais indagac¢des ndo é direta e tampouco objetiva e seus des-
dobramentos se estendem no tempo e no espaco, havendo momentos de ex-
pansdo e outros onde pode ocorrer uma retra¢do. Ndo ha um personagem
Unico que condense e proponha tal interpretacdo milimetricamente estrutu-
rada. O que se processa é uma convergéncia de interesses de diferentes agen-
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tes sociais, ndo necessariamente articulados entre si, mas cuja cosmovisao
e interesses comuns se reforcam mutuamente. Nesse sentido, a elaboracao
de uma narrativa favoravel ao sistema BRT como “solugado, indica que um
conjunto de diferentes agentes sociais' produzem entendimentos, estudos e
projetos que convergem na dire¢ao de identificar que a modalidade em ques-
tdo possui caracteristicas e atributos que se tornam uma vantagem competi-
tiva em rela¢do a outras solugdes ou modalidades.

Assim, entende-se que a utiliza¢do da categoria de andlise “agen-
tes sociais” permite que se identifique, se caracterize e se contextualize os
responsaveis pela produ¢do do espacgo urbano (PIRES, 2014 ), auxiliando na
desconstrucdo dos elementos fetichizantes do mesmao.

Identificar agentes sociais comprometidos com uma narrativa nao
constitui um trabalho que tenha como preocupacao revelar ou descobrir al-
guma teoria conspiratoria, ao contrario. O que se pretende ao identificar os
principais grupos que atuam na formula¢do de entendimentos, de analises,
de propostas, de recomendacoes, de orientacdes, de avaliacao e mesmo de
defesa explicita da utilizacdo do sistema BRT como a “melhor solu¢ao” para
a mobilidade urbana em cidades de quaisquer tamanhos, de qualquer parte
do mundo, é expor que tais “consensos” ou entendimentos nio representam
uma “verdade absoluta” ou a “melhor opgdo técnica”. Antes de tudo, esses
“consensos” representam uma dentre varias abordagens e solucGes possi-
veis, e ndo necessariamente a mais adequada a resoluc¢do dos problemas em
tela. Entretanto, como representam uma ac¢ao resiliente e constante de gru-
pos de pressao, seu entendimento sobre a questao acaba por prevalecer sobre
outros entendimentos. Como isso ocorre? Esses grupos dispéem de recursos
vultosos, tanto materiais quanto humanos, e de uma rede politica influente
e com efetivo poder politico, os quais ratificam e emplacam o seu “produto”
como a Unica solugdo viavel. Quando os estudos técnicos apontam que o seu
“produto” ndo é a melhor solucdo, acabam por indicar que é o que cabe no
orcamento dos combalidos cofres publicos, atendendo, desta forma, as de-
mandas da sociedade sem que se cometa “crime de responsabilidade fiscal”
casando novamente com o projeto neoliberal que tem na dita “responsabili-
dade fiscal” o seu mantra de governanca.

Assim, a partir do levantamento bibliografico inicial e o posterior
desenrolar da pesquisa que embasou este trabalho, chegou-se a identifica-
cdodediferentes agentes sociais que atuam no plano mais abrangente de de-
fesa do sistema BRT como uma solucdo “mais eficiente” no enfrentamento
dos problemas de transito e mobilidade das cidades.
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Os agentes foram divididos em 4 grupos: (a) Agentes Governamen-
tais, que retinem as instituicdes governamentais e seus respectivos progra-
mas cientificos que realizam estudos, projetos e programas experimentais,
desenvolvem produtos, estabelecem normas técnicas, fixam diretrizes e
produzem relatdrios técnicos sobre o tema e suas abrangéncias. Esse gru-
pamento é composto por institui¢cdes norte-americanas; (b) Agentes Aca-
démicos, compde-se de professores, pesquisadores e instituicdes acadé-
micas e suas publicacdes cientificas que realizam estudos e projetos, fixam
diretrizes e produzem artigos cientificos sobre o tema e suas abrangéncias,
em sua maioria pesquisadores estrangeiros e empresas de consultoria; (c)
Agentes Think Tanks, agrega ONGs e institui¢des privadas (fundacées cor-
porativas ou pessoais) que prestam assessoria, elaboram manuais, reali-
zam monitoramento e processamento de dados, publicam artigos, criam
formas de avaliacao do sistema, realizam conceituacdes sobre o tema e suas
abrangéncias; e (d) Agentes Classistas, engloba os fabricantes de veiculos e
suas respectivas associagdes e institutos representantes de seus interesses,
associacgOes representativas de classe de operadores rodoviarios, profissio-
nais da area e usuarios.

Contudo, em funcdo das caracteristicas da estrutura institucional
e académica norte-americana, onde os financiamentos privado e estatal se
fundem e se misturam em uma complexa rede de fomento e normatizagao
técnica, por um lado, e face ao modo como os principais Think Tanks incenti-
vadores do BRT compdem seu quadro dirigente, ndo de forma idéntica, mas
valendo-se de estratégia semelhante a rede institucional-académica, ou
seja, ter um corpo dirigente composto de pessoas egressas dos mais variados
campos de atuacdo (estratégia politica de cooptacio de possiveis opositores
e de aliados politicos importantes), se decidiu abordar os agentes sociais em
dois grupos distintos: a rede institucional-académica norte-americana, e;
os Think Tanks. Os dois grandes grupos operam de forma complexa e articu-
lam os quatro grupos de agentes sociais que foram identificados. A interacado,
muitas vezes assimétrica, entre os diferentes agentes, resulta na formulagao
de uma narrativa favoravel a utilizacdo do sistema BRT, na forma de um epi-
teto, construido para representar o sistema BRT como uma modalidade de
transporte distinta do 6nibus. E essa intera¢do entre os dois grupos que sera,
resumidamente, apresentada a seguir.
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A rede Institucional-académica norte-americana
responsavel pela formulacao de conceitos de BRT

A elaboragido de politicas publicas e de normas técnicas para o setor de trans-
portes, nos EUA, envolve uma complexa rede institucional que articula 6r-
gdos e departamentos publicos, associacdo de profissionais e de usuarios,
universidades e seus departamentos, empresas de consultoria (muitas delas
tendo a frente pesquisadores de destaque no meio universitario), associa-
¢oes cientificas federais e ainduistria dos setores envolvidos.

Nesse complexo sistema, além de dotagdo orcamentaria direta do
governo federal, qualquer pessoa fisica ou juridica pode contribuir (através
de doacdo) pecuniariamente com os projetos em andamento ou em pro-
cesso de estruturacdo. E aqui que as inddstrias do setor aportam recursos
significativos na busca de solugdes para seus respectivos segmentos pro-
dutivos. Ha também chamadas publicas que patrocinam projetos aprecia-
dos e aprovados.

No que concerne ao transporte rodoviario, pode-se mencionar dois
programas patrocinados por 6rgdos federais: o National Cooperative Highway
Research Program (NCHRP)"', mais voltado a infraestrutura fisica das autoes-
tradas, e; o Transit Cooperative Research Program (TCRP)'?, dedicado ao debate
de solucdes de transportes.

Ambos os programas estao abrigados na Cooperative Research Pro-
grams Division™, divisao do The Transportation Research Board (TRB)", res-
ponsavel pela administragdo de diversos programas de pesquisa desenvol-
vidos por outras organizac¢des. O TRB é um dos sete programas do National
Research Council'®, o qual é administrado pelas National Academies of Sciences,
Engineering, and Medicine'®.

O NCHRP foi criado em 1962, com o intuito de constituir-se em um
programa de pesquisas na area de autoestradas, de alcance nacional, criado
e mantido pelos membros da Associagao Norte-Americana de Especialistas
Rodoviarios e de Transporte (AASHTO)", com apoio e suporte da Adminis-
tracdo Federal de Estradas de Rodagem (FHWA)'. A experiéncia acumulada
nesse programa resultou na criacao do TCRP™.

O TCRP foi criado cerca de 30 anos depois, em 1992, resultado de uma
triplice cooperacdo entre a Federal Transit Administration (FTA)®, a Transit
Development Corporation (TDC)?' e a National Academies of Sciences, Engine-
ering, and Medicine?. A expectativa institucional com o Programa era fazer
com que “aindustria dos transportes desenvolva inovag¢des para problemas
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operacionais de curto prazo bem como ajustar apropriadamente novas tec-
nologias e abordagens para que sejam incorporadas ao sistema publico de
transportes da na¢do”?. Da forma como esta escrito, pode-se inferir que
o Programa serviu, e ainda serve, também, como laboratdrio experimental
da inddstria. Isto se explica pelo papel estratégico da APTA na escolha de
quais projetos serao contemplados com recursos para seu desenvolvimento.
Entidade privada constituida por centenas de personalidades juridicas, ins-
tituicGes de pesquisa, agéncias governamentais e profissionais autobnomos
com 136 anos de existéncia, a APTA mantém o TCRP Oversight and Project Sel-
lections Committee (TOPS)?¢, que é o responsavel pela escolha dos projetos que
serdo financiados e que se auto define como “[...] organizac¢do internacional
que tem representado a industria dos transportes por mais de 100 anos, des-
de 1882”2, Assim, cumpre destacar a importancia da APTA em todo o pro-
cesso de pesquisa e busca de solu¢des para os assuntos de transportes uma
vez que a entidade participa efetivamente da selecao de projetos (via TOPS)
e foi fundadora do TCRP (via TDC). Portanto, patrocinar a APTA é estratégi-
co e essencial no complexo institucional-cientifico norte-americano para
o setor de transportes. Os recursos para financiamento sao decorrentes de
contribuicées de entidades publicas e privadas?. Ndo obstante asseverar que
“nos salvaguardamos as conclusdes e deliberacdes dos comités de quaisquer
influéncias dos patrocinadores”?, seria ingenuidade ndo admitir a influén-
cia da inddstria e de setores econdmicos correlatos e afins nas deliberacoes
estabelecidas.

Dos trabalhos produzidos pelo TCRP, o presente trabalho destaca
dois: o Project A-23 (Implementation Guidelines for Bus Rapid Transit Systems?®)
e 0 Project A-23A (Cost and Effectiveness of Selected Bus Rapid Transit Compo-
nents?®). O Projeto A-23 e o Projeto A-23A produziram, respectivamente,
os Relatdrios 90 (Bus Rapid Transit, Volumes 1 & 2) e 118 (Bus Rapid Transit
Practitioner’s Guide). Ambos integralmente dedicados ao estudo e analise de
sistemas de Transporte Rapido por Onibus. O processo institucional descrito
anteriormente pode ser visualizado na Figura 2.
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FIGURA 2: Cooperacao Institucional Publico-Privada
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Fonte: Elaboragdo propria.
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Os dois relatorios se tornaram referéncia nos estudos sobre a im-
plantacio e escolha do Transporte Rapido por Onibus como solucio de trans-
porte urbano. A razdo para a relevancia dos referidos relatoérios, além da im-
portancia conceitual, técnica e operacional, é o fator politico, uma vez que
sdo publicag¢des chanceladas pelos 6rgaos reguladores e normatizadores do
sistema de transportes estadunidense e que, invariavelmente, vao ser a base
técnica e conceitual de inimeros artigos cientificos publicados apés 2003
sobre tematica BRT.

Como afirmado no inicio deste item, ha uma complexa teia que ar-
ticula instancias governamentais ao meio académico no processo de elabo-
racao e concepg¢ao de normas e solucdes para o sistema de transportes. Uma
expressdo desta complexa teia é a Universidade do Sul da Flérida (USF)*°. Em
1988, a USF criou o Center for Urban Transportation Center (CUTR), com o obje-
tivo de pensar “[...] solu¢oes inovadoras [...] em diferentes modais de trans-
porte”3'. Em 2001, em parceria com a Federal Transportation Administration
(FTA), criou o National BRT Institute (NBRTI), dedicado a publicacdo, avalia-
¢do e difusao de trabalhos e iniciativas que envolvam a utilizacao de solucoes
de transporte urbano com utilizacdo de principios de BRT, dentro de certos
padrdes de exigéncia, como ja mencionado.

O CUTR publica uma revista eletronica internacional, o Journal of Pu-
blic Transportation (JPT), que se dedica a publicacdo de artigos cientificos e
estudos de caso em areas que abrangem, dentre outras, engenharia, plane-
jamento, economia, geografia, politicas publicas, ciéncias politicas. Porém,
a énfase reside na “identificagdo de solucées inovadoras para problemas de
transportes publicos”2 Dentre varios artigos publicados sobre o tema BRT,
o JPT disponibilizou, em 2002, o volume 5, n°® 23, uma edi¢do inteiramente
dedicada a estudos sobre BRT, com oito artigos, dezenove autores e cento
e oitenta e nove paginas. Nesta edi¢do, o BRT aparece como uma solugao
barata, moderna e de rapida implantacdo a solucionar os problemas de con-
gestionamentos das grandes cidades norte-americanas e mundiais. Chama
atencdo que o primeiro artigo deste volume, Bus Rapid Transit: An Overview,
foi escrito pelos mesmos autores que, no ano seguinte, assinariam o Relatd-
rio 90 (Bus Rapid Transit, Volumes 1 & 2), realizado pelo TRB, sob os auspicios
da FTA.
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A atuacao de Think Tanks

Apesar dos investimentos materiais, intelectuais e institucionais engendra-
dos para a sedimentac¢do de uma ideia de BRT como um modal de transporte
rodoviario equiparado ao ferroviario, sua implantacdo, nos EUA, ndo pros-
perou como se esperava, provocando certo desapontamento nos entusiastas
por sua adogao.

Muito desse “insucesso” pode ser atribuido a banalizac¢do do uso do
termo BRT em muitas iniciativas de transportes sobre pneus, empreendi-
das nos EUA, que ndo tinham qualquer preocupag¢do com os rigores técnico-
-operacionais que se buscava estabelecer para que um sistema de circulacdo
prioritaria de 6nibus em vias urbanas recebesse a chancela BRT.

[...] uma nova classe de sistemas BRT surgiu na América Latina, Asia e
Africa que demonstrou que o BRT pode prover niveis de velocidade e
capacidade comparéaveis ao metr6. A medida que o BRT se torna um fe-
némeno mundial, as cidades americanas comegam a considera-locomo
uma alternativa vidvel em seus planos de transporte. Infelizmente, ain-
da ndo ha um consenso do que seja um sistema BRT. Como nos EUA a
noc¢do do potencial pleno de um sistema BRT é limitada, diversas cida-
des promoveram melhorias modestas em seus sistemas de 6nibus e as
chamaram de BRT, manchando sua marca. Como resultado, noinicio da
segunda década do século XXI, o publico da maioria das cidades norte-
-americanas permanece ignorante ou apatico do pleno potencial que o
BRT pode oferecer®(WEINSTOCK etal., 2011, p. 15).

No texto acima, o lamento dos autores pela banalizacao do uso
do termo BRT revela que, para eles, o termo ndo pode ser empregado em
quaisquer intervengoes de transportes de passageiros sobre pneus. O que
chamam de “falta de consenso do que seja um sistema BRT” é o intento em
somente considerar BRT um tipo especifico de intervengdo. Ao reprovar
essa denominacao para medidas que ndo representem o modelo tecnica-
mente mais avanc¢ado, o fazem para tentar vender o BRT como um siste-
ma de alta capacidade, o que, exageradamente, pode ser comparado a um
metrd, porém, com menor custo e de mais rapida implantacdo. E essa a
narrativa (BRT como epiteto de um modal de alta capacidade) que alguns
Think Tanks vao assumir e defender para apresentar esse modal ao redor do
mundo.
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0 BRT, enquanto epiteto, é baseado na experiéncia pioneira do mo-
delo de Curitiba, tem o modelo operacional e institucional do sistema co-
lombiano® e as bases conceituais sdo as que constam dos Relatérios 90 e 118.
Portanto, o minimo que se exige é que o sistema seja dotado de embarque e
desembarque em nivel, recolhimento antecipado de tarifas, veiculos espe-
ciais, usodeITS, prioridade semaférica, com alinhamento em canteiros cen-
trais, Centro de Controle Operacional e vias de rolamento segregadas, dentre
outras caracteristicas.

E exatamente este modelo que é defendido pelo Instituto de Politi-
cas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP)*¢, entidade internacional, com
sede em Nova York e escritérios no Rio de Janeiro e em outras cidades do
mundo, que, sem exageros, poderia ser considerada como a grande divul -
gadora e incentivadora da adog¢do do sistema de BRT como “solucdo de mo-
bilidade” para as cidades do mundo, principalmente as cidades do chamado
“mundo subdesenvolvido”.

A histéria do ITDP inicia-se em 1985 quando seu fundador, Michael
Replogle, funda o instituto com o objetivo de ser uma organizac¢ao de suporte
para apoiar “iniciativas de paz e desenvolvimento” ao redor do mundo, sen-
do um dos mais efetivos apoiadores do movimento “Bicicletas sim, bombas
ndo”, surgido em 1984, tendo embarcado centenas de bicicletas para a Ni-
caragua. No ano seguinte ao de sua fundacdo, Replogle publica um artigo,
“Transporte Sustentavel” que “estabeleceu os principios do ITDP”* e ob-
teve, em seguida, financiamento do TRB (um dos sete programas mantidos
pela National Research Council, dos EUA) para implementar novo projeto de
envio de veiculos ndo-motorizados para “paises em desenvolvimento”. O
instituto seguiu com a pautaambientalista e chegouamandar10.000bicicle-
tas para a Nicaragua, em 1989. A partir da atua¢do na area ambiental, o ins-
tituto construiu uma articulagdo politica com representantes de segmentos
importantes do cenario politico nacional e internacional, como o Congresso
dos EUA, o Banco Mundial e o Banco Europeu de Investimentos que resultou
em sua participacao, em 1996, no encontro do Programa Habitat da ONU
(HABITAT II), que teve lugar em Istambul, Turquia, sobre transportes. Foi
no encontro de Istambul que Walter Hook, entdo Diretor-Executivo, semeou
a ideia de adoc¢do de medidas que “enfrentem” o problema “ambiental” dos
transportes urbanos ao divergir da proposta do Banco Mundial, que entendia
que o problema da ma qualidade dos servigos de transportes urbanos residia
na gestdo publica dos mesmos e a solucdo deveria ser pela sua privatizagdo.
Hook entendia que o problema estava nos transportes motorizados. No ano
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seguinte ao do encontro em Istambul, o ITDP pressionou o Fundo Global para
0 Meio Ambiente para rever as diretrizes de seu programa de transporte e,
assim, liberar milhdes de ddlares para projetos de BRT e transportes nao-
-motorizados (ITDP, 2008). Daquele ano até os dias de hoje, o ITDP se tornou
um dos grandes lobistas internacionais do BRT.

Por que se afirma isso? Porque o que se observa nas propostas do
ITDP para a solugdo de transportes ou de mobilidade é a recomendagdo do
sistema BRT como o modal chave, estruturante e de alta capacidade, para
solucionar problemas de congestionamento de transito das grandes metré-
poles. A “sustentabilidade” aparece no incentivo a transportes ndo-moto-
rizados, como bicicletas ou riquixas (estes nos paises asiaticos) e na adogao
do sistema BRT, pois, ao priorizar o transporte coletivo, retira-se veiculos
particulares de circula¢do, diminuindo-se, em sua narrativa justificatoria,
a emissdo de poluentes motorizados. Nao que o uso de transportes nao-
-motorizados ndo seja importante (o deslocamento a pé e de bicicleta sdo
expressivos no Brasil, por exemplo), mas o que se constata é a proposicio de
instalacdo de ciclovias ou de ciclofaixas nas areas centrais das cidades, sem
proposta de estruturagdo de uma rede de ciclovias nas areas onde sdo mais
utilizadas. No caso do Rio de Janeiro, por exemplo, a populacdo que mais faz
uso da bicicleta em seu cotidiano como um meio de transporte é a populagao
de mais baixa-renda e que habita nas areas mais distantes do centro, onde
nao existe nenhuma proposta de uma rede de ciclovias.

Toda essa trajetdria, por sua vez, somente se faz com muita articu-
lagdo politica. Nesta perspectiva, a estratégia global do instituto é ter, em
seus quadros, principalmente em seu Conselho de Diretores, profissionais
que sejam membros ou egressos de organizac¢oes internacionais de destaque
no cendario corporativo internacional. Além do Banco Mundial (instituicao
estratégica nas agdes globais do instituto), o Conselho de Diretores possui
representantes de diferentes corpora¢des que, na perspectiva apresentada
acima, de composi¢ao de um ambiente urbano corporativo, expoe a comple-
mentaridade e a “sinergia” entre os interesses das diferentes empresas e os
projetos apresentados pelo instituto.

Depreende-se, portanto, que ha uma convergéncia de expertises vol -
tadas a transformacao seletiva e parcial da morfologia urbana, na perspec-
tiva de um processo de governanca neoliberal das cidades (HARVEY, 1989;
HACKWORTH, 2007) pautado por restruturacoes espaciais destinadas a pro-
ducdo do espaco e reproducdo do capital (SOJA, 1993), onde atores e agentes
hegemonicos de uma ordem e estrutura anterior, se ressignificam, alterando
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apenas a forma e a embalagem de seus produtos, mas mantendo o controle e
permanéncia de suas ag¢des. Por isso a solu¢do BRT, enquanto epiteto de uma
modalidade de transporte de alta capacidade, é um produto incentivado e de-
sejado por tais agentes, ele faz girar o mecanismo de uma cadeia produtiva (a
automotiva), reforcando a hegemonia sobre pneus, ao mesmo tempo em que
articula processos seletivos de reestruturacao espacial.

Além disso, nota-se, também, a representacdo de interesses geo-
politicos, geoeconémicos e geoestratégicos dos Estados Unidos, atuando
efetivamente na gestdo do Instituto, na figura do Vice-Presidente Joseph
Ryan. O Vice-Presidente do ITDP representa a entidade de sugestivo nome
SAFE, acronimo para Securing America’s Future Energy®. A SAFE expde clara-
mente, em sua pagina na Internet, ser o petrdleo vital para economia norte-
-americana, estabelecendo que a seguranca energética é seguranca nacio-
nal, e impedir interrup¢des no fornecimento de petréleo para a economia
estadunidense custa as forcas armadas americanas entre US$67,5 bilhdes a
US$83 bilhdes de dblares anualmente. Uma provavel justificativa para que
essa entidade esteja representada no Conselho de Diretores do ITDP pode ser
a defesa de politicas de melhoria da eficiéncia energética nos transportes e
de diversificacdo da matriz energética dos transportes, bandeiras empunha-
das pela organizagdo. Por outro lado, pode, também, representar influéncia
e articulacdo politica em paises produtores de petrdleo (ou com paises com
relagcOes proximas destes produtores) como estratégia ndo militar de garan-
tia do fornecimento de petrdleo. Ou ambas.

Com tamanha articula¢do internacional, reproduzir a estratégia de
representacdo politica presente no Conselho de Diretores da matriz ndo foi
tarefa dificil para o escritdrio brasileiro. Neste, o Conselho Diretor tem per-
sonagens que ocupam ou ja ocuparam cargos de relevo na administracdo pt-
blicabrasileira nas diferentes esferas. Portanto, ndo é de se estranhar a forca
e influéncia do ITDP no Rio de Janeiro, tanto no municipio quanto no estado.
A entidade se faz presente e atuante na formulagdo e gestdo de politicas pu-
blicas para a area que chamam de mobilidade. Esse papel pode ser percebido
a partir da consideracao dos aspectos que se seguem: (a) teve assento no
Conselho Municipal de Transporte da cidade do Rio de Janeiro; (b) assesso-
rou graciosamente a prefeitura na estruturacao do sistema BRT da cidade; (c)
influénciou a Secretaria de Estado de Transportes (SETRANS), em reunides
com técnicos do alto escaldo — o instituto era mencionado como entidade
parceira e que deveria ter assento no Conselho Estadual de Transportes e Lo-
gistica (CETL) que se encontrava em discussdo —; (d) participou da Camara
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Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro®; (e) participou da elaboracao,
como apoio, do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Rio de
Janeiro (PMUS); (f) fez parceria com a Secretaria Nacional de Transportes e
da Mobilidade Urbana (SeMob) e com o Ministério das Cidades, traduzindo
do inglés para o portugués o Manual de BRT (de autoria do préprio ITDP); e
(g) parceria com a SeMob, o Ministério das Cidades, o WRI BRASIL e o Insti-
tuto de Meio Ambiente (IEMA), desenvolvendo uma “cartilha da mobilida-
de” que foi distribuida para mais de 5.000 municipios brasileiros onde o BRT
é recomendado como solucdo de mobilidade urbana.

Enfim, ha uma efetiva participa¢do no debate e na implantagdo de
politicas publicas de mobilidade no Brasil e no mundo. O nivel de articula¢ao
global do instituto pode ser medido pelo informe* do préprio instituto de
que o ITDP e parceiros assumiram o compromisso, durante a conferéncia
Rio+20, em aplicar, junto com bancos de desenvolvimento, USS$175 bilhdes
(cento e setenta e cinco bilhoes de délares) durante 10 anos em politicas de
mobilidade e transportes sustentaveis. Recursos vultosos capazes de ali-
mentar a “sustentabilidade” desses setores produtivos.

Consideracdes finais

O projeto de urbanismo olimpico iniciado em fins da primeira década do pre-
sente século, em sua narrativa idilica, sinalizou com a possibilidade de su-
peracao de um dos problemas que mais afligem o cotidiano dos moradores
da metrdpole carioca e, por conseguinte, de seu entorno metropolitano — os
congestionamentos de transito.

O perfil radial de suarede de transportes (Figura 1), ha décadas espe-
rava por intervengdes que construissem, efetivamente, uma rede com modais
de alta capacidade a conectar transversalmente os tradicionais e histéricos
eixos radiais que ligavam a metrépole e seu entorno a Centralidade metropo-
litana. Havia um potencial de altera¢do significativo na maneira e nas direcoes
de como os cariocas e os visitantes da cidade se deslocam sobre o territdrio.

Seestarealidadeaindando haviamudado, ndo erapor faltade estudos
ouiniciativas. A pesquisa histérica mostra que planos e projetos, com mais de
50 anos de existéncia, ja haviam proposto o rompimento da lgica radial com
aimplantacdo de eixos transversais alterando a 1dgica dos deslocamentos da
metropole. Contudo, muitos destes planos, que previam a implantacdo de
eixos ferroviarios de passageiros, sucumbiram a légica de uma morfologia
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urbana dependente e tributaria do automével, conforme demonstrado por
Gorz (2012), com a construcado, em seus trajetos projetados, de vias urbanas
prioritariamente utilizadas por veiculos automotores individuais.

O resultado, portanto, pela caracteristica do transporte automotivo
(ou individual ou coletivo de baixa capacidade de transporte) era a perma-
néncia dos congestionamentos e a demora nos deslocamentos.

O urbanismo olimpico apresentou-se como capaz de resolver tal si-
tuacdo. Os compromissos assumidos previam a estruturacao de uma rede de
transportes nao mais radial, com eixos articulados em diferentes dire¢oes.

Contudo, a solugdo escolhida recaiu, uma vez mais, na ado¢ao de um
modal rodoviario logo, de baixa capacidade de transporte. A novidade, desta
vez, era que o modal vinha embalado por uma narrativa cuidadosamente ela-
borada, cientificamente chancelada, que propalava tratar-se de um sistema
“moderno, eficiente e barato”, previamente testado em outros lugares.

Onibus especiais (articulados ou biarticulados), circulando em in-
tervalosregulares, em vias segregadas e exclusivas com alinhamento central
de canteiros, dispondo de modernas tecnologias de transporte resolveriam
os historicos problemas e iriam redefinir o mapa da rede de transportes da
cidade (Figura 3).
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FIGURA 3: Rede de Transportes do Municipio do Rio de Janeiro Com o Sistema
BRT e Parques Olimpicos
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Fonte: Adaptado: Souza, T.T., 2019.

Com excecdo da rapidez na implantacdo, de fato a logistica técnico-
-operacional de uma faixa de rolamento é mais rapida e de menor complexi-
dade do que um sistema sobre trilhos. Ja os custos mais baixos e a alta capa-
cidade sdo aspectos, para dizer o minimo, muito controversos.

Seja em ndo se computar, por exemplo, todo o investimento
pretérito existente em um local que vai receber uma calha segregada,
como o proprio loteamento em si, o arruamento, a drenagem, a iluminagéo
publica e a sinalizacdo, seja na mais rapida deterioracdo das vias e a menor
vida util dos veiculos. Uma composicdo de trem, por exemplo, opera com
seguranca por mais de 40 anos. Os veiculos sobre pneus duram no maximo
12 anos. Contudo, em muitos veiculos do BRT, por exemplo, ja se nota
nitidamente sinais de deterioracdo muito avancada. A narrativa favoravel
ao BRT afirmava ser este um fator de vantagem, pois, com menor vida ttil,
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assegurava-se a “modernidade” da frota em oposicdo a obsolescéncia dos
trens.

Ainda no que diz respeito ao custo de implantacdao, em um corredor
como o Transoeste, por exemplo, nem a exigéncia técnica imperiosa de se
ter uma faixa de rolamento em concreto foi executada*'. No afa de colocar o
corredor pronto antes da Copa do Mundo da FIFA, ndo se cumpriu uma exi-
géncia basica para a pavimentacdo. O resultado pode ser visto em inimeras
reportagens e relatos que tratam das “crateras” nas vias do corredor. Ou-
trossim, mesmo no Transcarioca, feito quase que na totalidade em concreto,
ha suspeita de ndo se ter cumprido os padrdes técnicos minimos necessarios.
Oresultado, também, é a abertura de buracos que, de forma equivocada, tém
sido cobertos com lama asfaltica. Mesmo considerando que os problemas
existentes sejam decorrentes de falhas ou omissdes no processo de implan-
tacdo e ndo uma falha inerente ao modal, ha de se considerar que um projeto
BRT para operar nos moldes de um metrd, por exemplo, deveria ter condi-
¢oes operacionais semelhantes, como, por exemplo, ndo estar sujeito as pa-
radas causadas por cruzamentos. Isso seria fundamental para que a ideia de
se “metronizar”“? os 6nibus, se efetivasse plenamente.

N3o obstante a cuidadosa e bem-sucedida narrativa, cujos principios
basicos foram aqui apresentados, a situacdo hoje do sistema ndo é nada boa.
0 Consorcio sofreu intervencdo da prefeitura, o nimero de passageiros nao
atingiu o prometido nos estudos de viabilidade técnica, 6nibus biarticulados
e de maior capacidade de transporte ndo mais operam e a frota esta deterio-
rada, bem como as esta¢des e embarque e desembarque. Alias, algumas estdo
fora de uso.

0 legado olimpico, vendido como “moderno, barato e eficaz”, reve-
lou-se caro, precocemente obsoleto e incapaz de resolver os problemas de
mobilidade da cidade do Rio de Janeiro.
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Notas

1ALinhaAmarela é umadaslinhas
policromaticas do Plano Doxiadis, que foi
construida sobre o tracado originalmente
projetado pelo urbanista Lucio Costa para
serumalinhade metrdaligaraBarrada
Tijuca ao Méier.

2 Doinglés Bus Rapid Transit, Transporte
Rapido por énibus. Todas as tradug¢des do
presente artigo foram feitas pelo autor.

3 Doinglés Intelligent Transportation
Systems.

4 Pode-seimplantar osistemanociclode
uma gestdo municipal de quatro anos como
é ocasodoBrasil.

5Tanto os diretamente ligados ao setor

da cadeia produtiva automotiva quanto
empreendedoresimobiliarios, e respectiva
cadeia de negdcios, que veem seus ativos
valorizarem-se.

6 Técnicos ligados ao setor de engenharia
detransito, de transportes ou de urbanismo
de 6rgdos publicos das distintas escalas de
fragmentacgao politico-administrativa, em
diferentes partes do mundo, participam de
workshops, cursos, palestras e seminarios
que apresentam o BRT como solugdo

de mobilidade. Invariavelmente com
patrocinio ou apoio de entidades que sdo
financiadas pelo segmento automotivo ou
mesmo diretamente pelos fabricantes do
setor. Nota-se que em muitos trabalhos
académicos, 0 BRT é apresentado como
uma das possibilidades de transporte que
deve ser conjugada a outras modalidades.
7 Tautismo é um neologismo empregado
por Lucien Sfez (2007), obtido pela
combinagdo entretautologia e autismo, que
tenta explicar um modelo de comunicacdo
marcado pela autorrefencialidade,
circularidade, impossibilidade de trocae,
consequentemente, por totalitarismo.

8 Aformade apresentacdo feita pela
industriando é direta. Elase faznaforma
de financiamento de projetos que tratam
do problema, como serd mostrado nos
proximos topicos deste capitulo.

9Ndo esquecer que o setor automotivo é
um dos principais anunciantes dos meios
de comunica¢do em suas diferentes formas
(impressa, falada e televisionada).

10 Paraum melhor entendimento dos
usos da categoria “agentes sociais”, ver
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Vasconcelos, 2011, p. 86-96 e Corréa, 2011,
p.41-51.

11“Programa Nacional de Pesquisa
Cooperativaem Rodovias”. Disponivel

em: http://www.trb.org/NCHRP/
NCHRPOverview.aspx. Acesso em:

1 mai.2016.

12"Programa de Pesquisa Cooperativaem
Transportes”. Disponivel em: http://www.
trb.org/TCRP/TCRP. aspx. Acesso em:

1 mai.2016.

13“Divisdo de Programas de

Pesquisas Cooperativas”. Disponivel

em: http://www.trb.org/AboutTRB/
AboutCooperativeResearchPrograms.aspx.
Acessoem: 1 mai.2016.

14"Conselho de Pesquisasem
Transportes”.

15“Conselho Nacional de Pesquisa”.
16“Academia Nacional de Ciéncias,
Engenharia e Medicina”. Vale destacar que
aAcademia de Ciéncias foi fundada no
contexto da Guerra Civil Norte-Americana
pelo presidente Lincoln,em 1863.Em 1916,
no contexto da Primeira Guerra Mundial,
foi criado o National Research Council,
pararecrutar cientistas e especialistas
parao esforco de guerra, tornando-se
permanente. Em 1964, foi fundada a
Academia Nacional de Engenhariae, em
1970, o Instituto de Medicina, transformado
em Academia Nacional de Medicina

em 2015. Disponivel em: http://www.
nationalacademies.org. Acesso em:

1 mai.2016.

17 Dasiglaeminglés: American Association
of State Highway and Transportation Officials.
18 Dasiglaeminglés: Federal Highway
Administration, equivalente ao
Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem - DNER, no Brasil.

19 Paramaisinformacgdes sobre o
Programa consultar: http://www.trb.org/
TCRP/TCRPOverview.aspx. Acesso em: 27
abr.2016.

20 Administra¢do Federal de Transportes.
21"“Corporacdo de Desenvolvimentoem
Transportes”, uma organiza¢do educacional
sem fins lucrativos mantida pela American
Public Transportation Association - APTA
(Associacdo Americana de Transportes
Publicos), entidade de direito privado que
congrega diversos segmentos ligados
aotransporte publico dos EUAe desuas
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possessdes, Canada, México e Porto Rico.
Disponivel em: https://www.aptagateway.
com/eWeb/DynamicPage.aspx?Webcode=
membType&Design=No. Acesso em:

1 mai.2016.

22 "Academia Nacional de Ciéncias,
Engenharia e Medicina.

23 Conforme transcrito da pagina oficial
do programa: transitindustry develops
innovative near-term solutions to operating
problems and adapts appropriate new
technologies and approaches to help
meetthe demands placed on the nation’s
publictransit systems. Disponivel

em: http://www.trb.org/AboutTRB/
AboutCooperativeResearchPrograms.aspx.
Acessoem: 1 mai.2016.

24 Conforme escrito na pagina oficial do
Programa: “Comité de Supervisdo e de
Selecdo de Projetos do TCRP”. Disponivel
em: http://www.trb.org/AboutTRB/
AboutCooperativeResearchPrograms.aspx.
Acessoem: 1 mai.2016.
25[...1international organization that has
been representing the transit industry for over
100years, since 1882. Disponivel em: https://
www.apta.com/about/Pages/default.aspx.
Acessoem: 12jul.2016.

26 Para consultar patrocinadores do
Programa, visite http://www.trb.org/
Finance/JoinSupportTRB.aspx. Acesso em:
12jul.2016.

27 We shield committee deliberations

and conclusions from influence

by sponsors. Disponivel em:
http://www.nationalacademies.
org/brochure/index.html?_
ga=2.146899760.648719787.1497270255-
141596223.1486144204. Acesso em:

1 mai.2016.

28 Projeto A-23 - Diretrizes para
Implantagdo de Sistemas de Transporte
Rapido por Onibus.

29 Projeto A-23A - Custo e Eficacia de
Componentes Selecionados de Transporte
Rapido por Onibus.

30 University of South Florida.
31[...1developing innovative, implementable
solutions for all modes of transportation.
Disponivel em: https://www.cutr.usf.edu/
about-us. Acesso em: 27 mai. 2016.
32[...Jon theidentification of innovative
solutions to public transportation problems.
Disponivel em: https://scholarcommons.
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usf.edu/jpt/about.html. Acesso em: 27 mai.
2016.

33 Disponivel em: https://
scholarcommons.usf.edu/cgi/viewcontent.
cgi?article=1369&context=jpt. Acesso em:
10jul.2016.

34[...]a newworld class BRT systems in Latin
America, Asia, and Africa have emerged, which
have demonstrated that BRT can provide
levels of speed and capacity comparable

to metro systems. As BRT has become a
worldwide phenomenon, American cities have
started considering BRT as a viable alternative
option in their transit plans. Unfortunately,
there is no consensus as to what constitutes
afull-fledged or gold-standard BRT system
yet. Awareness of BRT's full potential is limited
in the United States, and several cities have
made modest bus system enhancements and
labeled them BRT, tarnishing the BRT brand.
As aresult, atthe start of the second decade of
the twenty-first century, the publicin most U.S.
cities remains unaware or apathetic about
BRT’s potential.

35No ano 2000, a prefeitura de Bogota, na
Colémbia, inaugurou o corredor expresso
de 6nibus BRT Transmilénio. Abertamente
inspirado no modeloimplantado em
Curitiba, em 1974, o Transmilénio significou
uma ruptura nos moldes tradicionais de
organizacdo de transporte publico de
passageiros e passou a ser considerado
como uma referéncia internacional.

Think Tanks norte-americanos prestaram
assessoria técnico-consultiva a Prefeitura
de Bogota praimplantar ow projeto.

36 Do Inglés Institute for Transportation

and Development Policy. Além do ITDP, a
tese de doutoramento que originou este
artigo analisou outros Think Tanks tao
importantes e atuantes quantoo ITDP na
difusdo do BRT como um modal de alta
capacidade de transporte de passageiros,
apresentado como “amelhor solugao

de mobilidade urbana” para paises

ditos subdesenvolvidos (por ser de mais
rapidaimplantacdo e de menor custo de
construgdo). Entretanto, as limita¢des
editoraisimpedem a apresentag¢do dos
demais Think Tanks analisados. Optou-se
por apresentar apenas o ITDP em func¢do
daintensaatuacdo de seu ex-presidente
executivo, Walter Hook, na defesa e
implantacdo do sistema mundo afora, da



68

participacdo do Instituto naimplanta¢do do
Corredor Transmilénio e por ter elaborado
um manual técnico de implanta¢do do

BRT que é utilizado pelos operadores
concessiondarios do sistema.

37 Histéria do ITDP. Disponivel em: https://
www.itdp. org/who-we-are/history-of-itdp.
Acesso em: 5mai.2016.

38“Garantindo a Energia Futura da
América”.

39 Responsavel pela elaborag¢do do Plano
Estratégico de Desenvolvimento Urbano
Integrado da Regido Metropolitana do
RiodeJaneiro-PDUI. Deve-se observar,
também, que o Banco Mundial (parceiro do
ITDP e que tem como um dos fundadores
umdiretor aposentado do referido 6rgdo)
financia esse projeto.

40 Disponivel em: http://itdpbrasil.org.br/
quem-somos/historia-do-itdp. Acesso em:
5mar.2016.

41 Segundo os técnicos da area, o asfalto
quando submetido a tracdo sempre

em um mesmo sentido acaba fazendo
“valas”nolugar onde os pneusrodam
initerruptamente, o que causasua
deterioracdo.

42 O arquiteto Jayme Lerner, quando
implantou, em 1974, um sistema de
circulagdo exclusiva de dnibus, em
Curitiba (que é considerado o embrido dos
modernos BRTs), afirmava que sua intensédo
era“metronizar” o sistema de transportes
por dnibus.
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