A CONCESSAO DA RODOVIARIA DO PLANO PILOTO E OS EQUIVOCOS*

08 de Dezembro de 2020.

E preciso reconhecer que o ano de 2020 foi bastante produtivo na discussao de temas
relacionados a mobilidade urbana dentro do Distrito Federal e o GDF tem parcela importante de
responsabilidade no estimulo ao debate local. Mesmo que a sociedade tenha pontuado os
equivocos e apontado muitas criticas em relacdo a configuracdo defendida pelo governo nos
diversos projetos apresentados, onde se inclui o Instituto MDT, nao se pode negar que a agenda
da mobilidade foi movimentada durante todo o ano.

Ao longo de 2020 foram trazidos os seguintes temas para o debate publico: o Projeto do VLT; o
Plano de Mobilidade Ativa (PMA); a Licitagcdo para o Sistema de Transporte Publico Coletivo
Complementar (STPCC/DF); o Projeto Zona Verde; o Projeto de Concessdao do Metr0; a Licitacao
do Servico Basico Rodoviario do Sistema de Transporte Publico Coletivo (STPC/DF); o
Chamamento para o Sistema de Bicicletas e patinetes publicos compartilhados e, por ultimo, a
concessao do Complexo da Rodoviaria do Plano Piloto.

Considerando que a maior parte dos temas tratados acima ja foi objeto anterior de alguma
forma de abordagem, seja através de artigos produzidos e/ou por intermédio de
guestionamentos apresentados a Semob, o objetivo aqui é o de se concentrar apenas na
reflexao sobre o projeto que prevé a “concessao da gestao do Complexo da Rodovidria do Plano
Piloto e areas adjacentes, incluindo sua recuperacdao, modernizacao, operacao, manutengao,
conservagao e exploragao”, conforme expresso no objeto da minuta do edital disponibilizado no
processo de consulta publica, chamando atengdao para os elementos que estejam diretamente
associados ao tema da mobilidade urbana.

Ha uma enorme discrepancia entre os valores propostos como investimento que serdo
realizados pela futura concessionaria, em torno de R$ 580 milhdes ao longo dos 20 anos de
concessao, e a estimativa de receita total que serd arrecadada durante esse mesmo periodo,
algo préximo de R$ 1 bilhdo. Ndo resta duvida de que em processo dessa proporcdo é o
interesse publico que deveria ser o fio condutor da discussdao e isso ndo fica evidente na
proposta e no desenho que foi apresentado.

No entanto, considerando que a Rodoviaria do Plano Piloto tem sido objeto de reformas e
manutencdes ao longo de praticamente todas as gestdes, com o aporte de grande volume de
recursos publicos, mas que, mesmo assim, aquele espaco fisico ainda ndo tem atendido
adequadamente a populagdo que a utiliza dentro da mobilidade urbana ou com outras
atividades, comeco a desconfiar de que o processo de sua concessao ao setor privado possa nao
encontrar grandes resisténcias por parte da sociedade, muito em funcdo desse histérico de
abandono daquele equipamento e da ineficiéncia do estado em dar resposta adequada aos
problemas.

Ha experiéncias exitosas de concessbes de terminais de transporte publico, como no caso da
Rodovidria de Goiania, onde foi instalado um shopping center e houve revitalizacdo do
equipamento publico. Com isso, houve a oferta de uma prestacdao de servico melhor ao publico



que circula pelo espaco. Na cidade de Sao Paulo ha a disposicao da prefeitura em promover a
concessao de todos os terminais do transporte publico para a iniciativa privada, por um periodo
de 30 anos. O que precisa ser considerado no caso do repasse de um equipamento publico
como esse é que 0s recursos arrecadados via o pagamento da outorga ao estado possam ser
reinvestidos no sistema de transporte publico e na mobilidade urbana e, no caso do DF, ndo ha
nenhuma garantia de que isso va ocorrer de fato.

No projeto de concessdao do Complexo da Rodovidria, a previsao de receita da futura
concessionaria estaria vinculada a quatro diferentes fontes: a exploracdo de publicidade em
mobilidrios e equipamentos dentro da area; a exploracdo comercial através do aluguel de lojas e
outros espacos; a cobranca de estacionamento em trés areas publicas especificas localizadas
nas proximidades do terminal e a cobranca de uma tarifa de acostagem que incidiria sobre
todas as operacoes de partida dos 6nibus do sistema de transporte publico coletivo.

A politica de estacionamento é um dos instrumentos de gestdo previstos na Lei Federal n°
12.587/2012, que instituiu as diretrizes e principios gerais de mobilidade urbana, e sempre
utilizada como mecanismo para desestimular o uso do transporte individual motorizado nas
cidades, a partir da regulamentacao do uso do espaco publico, tendo como perspectiva o
incentivo a utilizacao do transporte publico e dos modais ativos dentro do territorio.

Sendo assim, nada mais normal e natural que os recursos arrecadados com um instrumento de
gestdo de mobilidade urbana possam ser efetivamente aplicados, por exemplo, no
fortalecimento do sistema de transporte publico ou na implantacao ou requalificacdo de malhas
cicloviarias e de circulacao a pé.

No entanto, no formato em que estd configurado o projeto de concessdo do Complexo da
Rodovidria, toda a receita arrecadada com a cobranca de estacionamento em trés areas publicas
localizadas nas adjacéncias do terminal (plataforma superior da RPP e areas externas de tras do
Conic e do Conjunto Nacional), estimada em valor total de R$ 254 milhdes durante os vinte
anos, sera da futura concessionaria, que devera repassar um valor minimo de 2,5% sobre essa
receita para o GDF como pagamento de outorga, ou seja, no final do contrato a transferéncia de
recurso ao tesouro tera sido de apenas R$ 6 milhdes.

Como ha uma conviccdo dominante dentro da sociedade de que o estacionamento de
automoveis em areas publicas é uma coisa absolutamente normal e que o disciplinamento do
seu uso através da cobranca de uma tarifa seria ilegal, uma vez que hda uma percepgao
distorcida que o pagamento por si sé do IPVA, por exemplo, geraria o direito de vaga aos
veiculos nas vias da cidade, o uso do instrumento da politica de estacionamento tem o poder de
produzir reagdes violentas dentro da sociedade, especificamente dos segmentos que identificam
possiveis ameacas aos seus privilégios histéricos adquiridos.

Entdo, avalia-se que ha um grave equivoco em relacdo a proposicdo do direcionamento de
volumosos recursos arrecadados, com um instrumento de gestao de mobilidade urbana,
exclusivamente para uma futura concessiondria do Complexo da Rodovidaria em detrimento
daquilo que estabelece e recomenda a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e o Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU), que é a destinacao desses valores para
investimento na qualificacdo do sistema de transporte publico, seja em infraestrutura exclusiva
ou para a reducdo de tarifas, e na implantagdo e/ou expansao das redes ciclovidrias e pedonais.



A proposta do GDF de cobranca de estacionamento dentro do processo de concessao da
Rodovidria vai naturalmente criar um ponto de distensdo com segmentos expressivos e
representativos da sociedade. Essas zonas de conflito poderiam ser neutralizadas se os recursos
arrecadados com a cobranga das tarifas retornassem para a sociedade por intermédio de
investimentos efetivos no transporte publico e nos modais ativos, garantindo condicdes para
uma melhor qualidade de vida dentro da cidade e, assim, justificando a adocdao de medidas de
restricao ao uso de automaveis.

No entanto, do jeito que o projeto esta configurado o principal beneficidrio do uso da politica de
estacionamento nao sera a sociedade, mas sim a futura concessionaria da Rodoviaria. A
utilizacao de um instrumento de gestao de mobilidade urbana deixaria de atender aos objetivos
a que se efetivamente destinam e contribuiria para fomentar um negédcio privado e, em nome
do interesse publico e de toda a coletividade, a proposta com essa formatacao nao pode
avancar.

Outro ponto de divergéncia em relacdo a proposta da concessao esta localizada em outra fonte
de receita prevista para a concessionaria: a instituicdo da Tarifa de Acostagem ou de
Acostamento que, como ja explicitado anteriormente, incidiria sobre todas as operagdes de
partida da rodovidria dos Onibus que operam no STPC/DF e no Servico Interestadual
Semiurbano que atende o Entorno.

Segundo o desenho apresentado, a cobranca da Tarifa de Acostagem se daria em fungao do tipo
de linha e de veiculo em operacdo dentro da Rodoviaria. Pelos calculos sugeridos, os 6nibus que
operam no STPC/DF iriam pagar valores individuais que variariam de R$ 3,21 (para minionibus
da Linha Circular Urbana 2) a R$ 13,41 (para Onibus articulado do BRT ou de Linha
Metropolitana 2). Por outro lado, sobre os 6nibus que tem origem no Entorno a Tarifa seria
fixada entre R$ 7,80 (Valparaiso de Goias 2) e R$ 21,15 (Santo Antonio do Descoberto).

Nas projecdes financeiras realizadas, a cobranga da Tarifa de Acostagem geraria uma receita
anual da ordem de R$ 17,6 milhdes, sendo R$ 15,1 milhdes provenientes da incidéncia sobre a
operacdo do STPC e R$ 2,4 milhdes originarios do Servico Interestadual Semiurbano de
Passageiros que opera na regidao do Entorno.

Os sistemas de transporte publico coletivo de passageiros ja enfrentavam um processo
gradativo de reducdao da demanda, em funcdo de uma série de variaveis, e a situacdo se
agravou ainda mais com a pandemia, quando o modal chegou a transportar somente 10% do
numero de passageiros em comparacao com o periodo anterior ao inicio do isolamento social.
Entretanto, mesmo com as medidas de flexibilizacdo e o retorno presencial de diversas
atividades, a demanda no transporte publico coletivo no DF se mantém em patamar de apenas
55% do que era antes de margo deste ano.

Com esse quadro tao devastador para o sistema de transporte publico do DF, que ficou ainda
mais dependente do aporte de subsidio por parte do poder publico para a manutencao da sua
operacdo em condicdes adequadas e em seguranga para 0s usuarios, ndo se consegue entender
essa légica da criagdo de uma nova tarifa para as concessionarias do STPC e do Entorno, o que
invariavelmente vai representar o aumento dos seus custos operacionais e, por consequéncia, a
transferéncia desse 6nus ao usuario do sistema.

Se o GDF sinaliza que o seu interesse é o de reduzir o volume de subsidios no transporte
publico, conforme manifestado expressamente varias vezes em todos os projetos de mobilidade



urbana que foram apresentados em 2020, a criacao de uma Tarifa de Acostagem para os
operadores, com certeza vai estimular as concessiondrias a entrarem com pedido de revisdo da
suas tarifas técnicas, uma vez que esse novo custo ndo teria previsao legal anterior. Esse
caminho contradiz o discurso de que a ideia seria a de reduzir o aporte com subsidios e
retroalimenta o processo de direcionamento de mais recursos para fechar a conta do STPC/DF.

Por outro lado, se novo custo é criado e se o GDF resolve nao aportar mais recursos como
subsidio, como decisdao estratégica da gestdao, o processo vai caminhar naturalmente para a
transferéncia do 6nus ao passageiro pagante do STPC, o que acreditamos que seria a sentenca
de morte do Sistema na atual conjuntura. Em nenhum cenario de avaliacdo do governo pode
estar presente a ideia de repassar ao usudrio, através do reajuste da tarifa publica, a
responsabilidade por eventuais novas despesas que tornem o sistema mais caro e, por isso, a
proposta de criacdo da Tarifa de Acostagem deve ser refutada com veeméncia pela sociedade e
€ missdo do governo viabilizar outras alternativas extratarifarias para o custeio da operacdo do
transporte publico e visando reduzir o nivel de desembolso com os subsidios.

Se no DF ainda ha a figura do subsidio publico para o financiamento, que cobre a diferenga
entre os valores pagos pelo usudrio e a remuneragao das concessionarias, no Servico
Interestadual Semiurbano de Passageiros do Entorno a instituicdo da Tarifa de Acostagem seria
extremamente perversa, uma vez que a remuneracdao das empresas de Onibus depende
exclusivamente da arrecadacdo originaria do pagamento da tarifa e, ao repassar um novo custo
para as permissionarias do servigo, esse 6nus com certeza sera repassado ao publico, que ja
sofre com viagens longas, com tarifas mais altas e, em muitos casos, utilizando 6nibus sem
condicdes adequadas para circulacao.

Em relatério técnico produzido, a Semob ja se manifestou ser favoravel a instituicdo da
cobrancga da Tarifa de Acostagem sobre cada partida de 6nibus realizada na Rodoviaria do Plano
Piloto. Entdo, se ha a insensibilidade do governo em relagao a criagdo de uma despesa que vai
impactar a operacao do sistema de transporte publico, lembrando que a previsdao é a de
arrecadacdo de uma receita anual de R$ 17,6 milhdes, cabe a sociedade se manifestar e
apontar os equivocos das propostas produzidas pelo GDF, assim como acontece no projeto de
cobranca do estacionamento em areas adjacentes ao Complexo da Rodoviaria do Plano Piloto,
guando se prop0e a destinacdo dos valores sem qualquer vinculacdo a mobilidade urbana.

* Wesley Ferro Nogueira é economista, atualmente é Secretario Executivo do Instituto MDT,
colabora no Projeto “Pensar o transporte publico na cidade planejada para o automdvel” e ha 5
anos que se dedica ao tema da mobilidade urbana no DF.



