MOBILIDADE URBANA TEM QUE SER PENSADA COM OS PES NO CHAO*

30 de margo de 2021.

A Lei Federal n° 12.587/2012 define mobilidade urbana como sendo a “condicao em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano”. Nesse sentido, a garantia
do tdo desejavel acesso universal da populacdo a cidade pode se dar por intermédio de
diferentes modais, que deveriam estabelecer uma relagao integrada para configurar o desenho
de uma rede multimodal que atende adequadamente todo o territdrio.

A referida lei, que instituiu as diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana, estabelece
gue os modais ativos e o transporte publico devem ser priorizados dentro das politicas publicas
para a efetivacao desse direito do acesso das pessoas a cidade. Dentro dessa légica de rede
multimodal, mesmo o transporte individual motorizado tem a sua fungao dentro desse processo
e, em funcao disso, ndo se defende que eles sejam excluidos, apenas que nao devem ter os
privilégios que historicamente sempre possuiram e que acabam orientando as agoes
governamentais quando se discute mobilidade urbana. E isso que precisa ficar muito bem claro.

Sendo assim, o caminho natural para a revitalizacdo das areas urbanas passa, necessariamente,
pela reversdao de uma matriz modal que € muito perversa, onde os automdveis ocupam o maior
espaco dentro do sistema viario e representam grande parcela das viagens das pessoas dentro
do territério. Todas as cidades que enfrentaram esse problema e fizeram opgao pelo aumento
do investimento nos modais ativos e no transporte publico conseguiram implementar um
projeto de mobilidade urbana sustentavel e melhoraram a qualidade de vida da sua populacdo.

Esse caminho nao é referendado apenas por argumentos técnicos, mas seguramente é parte de
uma decisdo politica que, em nome da defesa do interesse de toda uma coletividade, resolve
confrontar os interesses de determinados segmentos que até entao sempre foram priorizados.

Esse processo de construcdo obviamente ndo é simplificado, mas precisa ser iniciado o quanto
antes. No DF tivemos uma amostra das eventuais reagdes contrarias as mudangas quando o
GDF apresentou o Projeto Zona Verde propondo a politica de estacionamento como instrumento
para o desestimulo ao uso dos automéveis, visando reorientar a mobilidade urbana para um
modelo sustentavel. Aqui nem pretendo avangcar nessa discussdao, pois o tema ja foi
devidamente abordado em outro artigo do ano passado, quando reconheci os avancos da
proposta, mas também tratei dos varios equivocos que estavam incorporados ao Projeto.

Se é consenso em varias partes do mundo de que a solucdo da mobilidade urbana passa pela
priorizacdo da mobilidade a pé e por bicicleta e do transporte publico coletivo, imagina-se que
aqui no DF a alternativa ndo vai ser diferente. Entretanto, considerando as caracteristicas
especificas do nosso territério, marcado por uma baixa densidade demografica, quando
comparada com outras cidades, pelo espraiamento da populacdo, pelas longas distancias, pelo
ainda poder de centralidade exercido pelo Plano Piloto e pelas externalidades negativas geradas
pelos automédveis, é o transporte publico que se apresenta como uma alternativa mais
adequada para garantir a mobilidade das pessoas.

Entdo, se de inicio nés reconhecemos a importancia do sistema de transporte publico coletivo
para a cidade, o préoximo passo é entender de que também precisa haver uma conexdo clara



entre a demanda existente e o modal que vai ser adequado para esse atendimento, além da
consideracdo de todas as outras especificidades do territério do DF.

Aqui no DF ha uma insisténcia verbalizada por determinados setores de que o modal
metroferrovidrio é a Unica alternativa quando se discute transporte publico coletivo, e a
existéncia do modal rodovidrio teria como funcdo apenas o de alimentacao do sistema de
trilhos. Ndao ha duvida de que o transporte de passageiros feito sobre trilhos apresenta uma
série de atributos, quando comparado com o operado por O6nibus: é de alta capacidade;
consegue estabelecer um nivel de qualidade maior, pois a sua circulagao em vias segregadas
garante o cumprimento a risca da frequéncia e a manutencao da sua regularidade; a utilizagao
de energia elétrica afasta o risco de comprometimento da qualidade do ar, etc.

No entanto, resgatando o conceito de que a mobilidade urbana é um conjunto integrado de
viagens (no DF foi estimada em 5,2 milhdes em dias Uteis, segundo a Pesquisa de Mobilidade
Urbana feita em 2016), ndo se entende porqué a insisténcia até mesmo preconceituosa em
relacdo ao papel dos 6nibus dentro do territdrio. E preciso destacar que os modais — metroviario
e rodoviario, ndo sdo concorrentes entre si e mesmo em grande metrdpoles com sistema de alta
capacidade implantado, os Onibus tem papel importante. Veja o exemplo da cidade de Sao
Paulo: antes da pandemia, o modal metroviario (linhas operadas pelo Governo do Estado e pela
iniciativa privada) era responsavel pelo transporte diario de 4,5 milhdoes de passageiros (dados
dos operadores) enquanto que o sistema rodovidrio atendia quase o dobro disso, 8,8
milhdes/dia (dados das empresas) e, ressalte-se, também operando no modelo troncal de
média capacidade, além da atuacdo na alimentagao e na articulacdo entre as regioes.

E preciso compreender que os sistemas de transporte publico de alta capacidade, como o
operado por metrds e trens, exigem como pressuposto elementar para a sua implantagdo a
existéncia de demanda que seja compativel a esse tipo de modal, pois o nivel de investimento
para a implantagao desses projetos € bastante significativo e a viabilizagdo dessa alternativa
tem que estar vinculada a um numero maior de passageiros que serdo transportados. Segundo
estimativas do setor, o sistema metroferroviario apresenta capacidade de atendimento de uma
possivel demanda compreendida entre 400 e 600 mil passageiros/dia.

O DF é um territério com baixa densidade demogréfica, centralidade concentrada em duas
regioes principais e marcado por grandes vazios urbanos. Essa nossa realidade é um indicativo
para a implantancdo de projetos de alta capacidade dentro do Sistema de Transporte Publico
Coletivo (STPC/DF)? No estudo técnico realizado pelo consércio selecionado pelo GDF para a
apresentacdo de uma proposta para a concessao do metrd, se utilizou como referéncia de
demanda diaria o melhor nimero alcancado pelo modal no transporte diario de passageiros:
dados apurados no més de agosto de 2018 indicaram que a média/dia foi de 166 mil usuarios.

Esse mesmo estudo aponta que em um cenario de concessao da operacao do metrd ao setor
privado e apods a realizacdo de uma série de intervengdes, o que incluiria a expansdao da malha
metrovidria em trés eixos (Samambaia, Ceilandia e Asa Norte), a projecdo de demanda diaria
para o0 ano de 2041 seria de 328 mil passageiros. Ou seja, mesmo com a realizacdo de
volumosos investimentos e de ajustes, daqui 20 anos ainda teriamos um modal atendendo uma
demanda bem inferior a capacidade prevista. Enquanto isso, € o modal rodovidrio que apresenta
uma boa capilaridade e vai atendendo todo o territério e, mesmo com as varias adversidades,
ainda era responsavel pelo transporte diario de 650 mil pessoas (periodo anterior a pandemia).



Em 2015, durante a gestdao Rollemberg, o GDF licitou e contratou o consércio representado
pelas empresas Logit Engenharia e Tecton Planejamento, ao custo de R$ 5,2 milhdes, para a
producdo do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do DF (PDTT). Esse
documento foi construido também a partir da realizagdao de uma pesquisa de mobilidade urbana
gue trouxe informacdes relevantes sobre as viagens realizadas no DF, mas o objetivo principal
do governo, capitaneado pela Companhia do Metropolitano, era mesmo o de apresentar um
projeto robusto de uma rede de trilhos que atendesse todo o territorio.

Dessa forma, o PDTT apresentou alguns cenarios de rede de trilhos para ser implementada no
DF, onde a proposta mais ambiciosa sugeria a expansao do metr6 dos atuais 42,4 km para 56,7
km e a implantacdao de 248,3 km para operacao por Veiculo Leve sobre Trilhos (o VLT).
Entretanto, o Plano estabeleceu como meta prioritdria, para um prazo de 20 anos, apenas a
expansao do metr6 e o investimento em 113,8 km de trillhos para o VLT, o que envolveria a
construcao de 4 trechos (Aeroporto-TAS-TAN; Taguatinga-Recanto das Emas; Avenida Hélio
Prates-Via Estrutural-Eixo Monumental e Eixo Norte até Planaltina), com custo total estimado na
época em R$ 13,7 bilhdes (dados de 2016).

Fora a preocupacao com o alto investimento previsto para a implantacdao da tao sonhada rede
de trilhos, uma vez que os orcamentos publicos estao estrangulados e ndao se tem certeza do
interesse privado em projetos de parcerias publico-privada com 6nus menor para o0 governo, o
gue tem motivado a nossa preocupacao quando se vé varios especialistas defendendo solugoes
para o transporte publico que contemplam somente o modal metroferroviario é exclusivamente
o fato de que a demanda que sera atendida nao é adequada para o modal.

Tem-se a impressdao de que o governo imaginava, na época, que o PDTT comprovaria a
viabilidade técnica para a implantacao de projetos de trilhos no DF, mas os dados gerados e a
propria conclusdao da consultoria demonstraram o contrario. Por exemplo, quando se discutiu a
tal expansdao do metr6 para a Asa Norte, alcangando-se ndo s6 o HRAN, mas com a chegada da
rede até o Terminal da Asa Norte (TAN), em nova extensdo de 7,5 km, a um custo inimaginavel
de R$ 2,1 bi (o Banco Mundial estima o custo para a implantacdo de projetos metroviarios em
torno de US$ 250 milhdes/km, ou seja, em valores atualizados daria R$ 10,5 bilhdes), o estudo
técnico identificou que a demanda a ser atendida seria entre 4,3 mil a 4,5 mil passageiros/hora
sentido no pico. Mas, se todas as linhas norte do modal rodoviario fossem seccionadas no TAN,
essa nova demanda passaria para inacreditaveis até 6,6 mil passageiros/hora sentido no pico.
Resumindo, para ficar bem claro: se faria um investimento de R$ 10,5 bilhdes para a extensao
do metro até o TAN, visando o atendimento de no maximo 66 mil passageiros/dia,
completamente inadequado para uma solugdao de um modal de alta capacidade, e a consultoria
técnica que produziu o PDTT reconheceu timidamente a incongruéncia entre o custo-beneficio
com tal projeto, isso esta registrado no proéprio texto final do documento.

Aqui precisa ficar claro que ndo ha nenhuma restricdo em relacdo a importéncia e ao papel do
modal metroferrovidrio dentro da mobilidade urbana. O que se pretende aqui, de forma
despretensiosa e sem arrogancia, € chamar a atencdo para o fato de que quando se discute
projetos de alta capacidade, a premissa basica é que deve existir demanda compativel, os
territérios a serem atendidos precisam ter adensamento populacional e os nucleos urbanos nao
podem em hipdétese alguma estarem completamente vinculados apenas a um ou dois centros
principais, exatamente como ocorre no Distrito Federal, e com viagens pendulares.



A operacao do nosso metré ja demonstra ha tempos que o modal ndo consegue atender uma
demanda expressiva para um sistema de alta capacidade, mas mesmo assim ja apresenta sinais
de estrangulamento em alguns trechos dentro da relacao volume transportado e capacidade da
via, como, por exemplo, dentro do eixo troncal entre as estagdes Guara e Feira. Entdo, uma das
propostas apresentadas no ambito do projeto para concessao dos servicos, visando ao aumento
da demanda, seria a necessidade da abertura das estacdes 104 Sul, 106 Sul e 110 Sul.
Entretanto, os dados apresentados nesse estudo técnico simulam que essas estacbes teriam
demanda diaria no distante ano de 2041 de, no maximo, 582 passageiros. E nesse modelo que
tem esses parametros atuais que devemos insistir e aportar recursos publicos?

Enquanto ndo tivermos politicas publicas que estabelecam novas centralidades e promovam o
adensamento e o aumento da densidade demografica do territério, ocupando os vazios urbanos
com projetos habitacionais de interesse social ao longo dos corredores estruturais do transporte
publico, ndo ha espago adequado para a proposicdo do modal metroferroviario como alternativa
dentro da mobilidade urbana. A oposicdo de varios setores a um simples projeto para o
estabelecimento de uso misto ao Setor Comercial Sul mostra como o caminho é longo.

Em funcdo disso tudo que foi exposto é que se avalia que a politica de mobilidade urbana deve
ser pensada, planejada e executada com os pés no chao. E preciso repensar essa insisténcia
com os projetos solo de trilhos e rever esse sentimento até preconceituoso expressado, mesmo
por especialistas da mobilidade, que enxergam o sistema de transporte publico operado por
onibus como um grande problema para as cidades. Essa percepcao ajuda a reforcar os
argumentos do tipo “como o transporte publico ndo presta e ndo atende a populagao, temos que
investir em projetos que garantam o acesso das pessoas a cidade” e, invariavelmente, isso se
direciona para acles voltadas visando garantir a tdo manjada fluidez para os automoveis.

Aqui ninguém é maluco de acreditar que o sistema operado por O0nibus ndo tenha problemas.
Contudo, se existirem recursos para os investimentos em corredores e faixas exclusivas dentro
do sistema viario; se houverem sistemas eficientes de controle operacional e de trafego; se o
modelo tronco-alimentado for realmente implantado e garantir a racionalizacdo e a redugao de
custos; se o usuario tiver acesso a sistemas de comunicacdo e localizagdo que o ajudem no uso
do transporte publico; se o poder publico passar a ser de fato 6rgao gestor pleno do sistema; se
a sociedade compreender que o financiamento da operagdo do transporte publico ndo pode
transferir o 6nus principal ao usuario que depende dele, como € hoje; se o controle social for
realmente um instrumento com poder para fiscalizar a operacdo e se as concessionarias
tivessem a sua remuneracao vinculada a indicadores de desempenho que contassem com a
participacao efetiva dos usudrios na sua avaliagdo, o sistema de transporte publico através do
modal rodoviario poderia ter um nivel de qualidade muito superior ao encontrado atualmente.

Isso tudo também parece um sonho distante. Entretanto, mesmo com todos esses problemas, é
o modal rodoviario que consegue chegar em todos os cantos do Distrito Federal, disputando
espaco com os privilegiados automédveis dentro do espaco viadrio e, ainda assim, garantindo as
viagens de 650 mil pessoas todos os dias dentro do territério (niUmeros anteriores a pandemia).
O desafio maior é garantir a inclusdao social de parcelas significativas da sociedade e, nesse
sentido, o transporte publico rodoviario tem um papel determinante.

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



