O SISTEMA METROFERROVIARIO NO DF E A MOBILIDADE URBANA*

16 de Setembro de 2020.

Na definicdo que esta expressa na Lei Federal n.° 12.587/2012 (Art. 4.°, II), mobilidade urbana
é considerada a “condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano”. Em se tratando de individuos, essas viagens podem ser feitas por meio de varios
modais dentro do territério, como Onibus, metrd, VLT, trem urbano, barca, automovel,
motocicleta, bicicleta, patinete, skate, a pé, etc, seja com a utilizacdo de apenas uma dessas
opcdes ou com a combinacao entre duas ou mais alternativas.

Esse conjunto de modais ajuda a compor uma rede de transporte dentro das cidades e o grande
desafio é o de garantir que os deslocamentos da sua populacdo possam ser realizados,
prioritariamente, através do transporte publico e dos modais ativos, além da necessidade de
integracao entre essas diferentes opcdes para que a mobilidade urbana possa ser efetivada sob
o ponto de vista sustentavel, garantindo a materializacdo do direito de acesso das pessoas a
cidade.

Quando se discute os sistemas de transporte publico coletivo, ndo ha duvida de que os modais
metroferroviarios se apresentam em condicdo de vantagem quando comparados com o modelo
rodoviario, ndo so6 pelo fato de que sdo de alta capacidade, com o potencial de carregamento de
um numero maior de passageiros, mas principalmente pelas caracteristicas associadas a sua
configuragao operacional, uma vez que os trens circulam por vias segregadas, sem contato com
o trafego urbano e isso é um importante diferencial para o cumprimento de horarios, para a
manutencao de frequéncias e, consequentemente, para o planejamento da viagem por parte do
usuario.

Essas vantagens competitivas contribuem significativamente para que o modal metroferroviario
tenha uma avaliagdo qualitativa melhor do que a verificada no transporte publico realizado por
onibus. O sistema rodovidrio enfrenta uma pesada concorréncia com os automdveis dentro do
espaco viario e isso reflete na perda de qualidade da prestacdo do servico, uma vez que o custo
operacional tende a crescer com a reducao da velocidade, com o descumprimento de horarios, a
redugao da frequéncia e, o que é pior, com a debandada de usuarios em fungao do aumento do
tempo de viagem.

Nesse sentido, a tendéncia natural é de que os investimentos nos sistemas de transporte
publico coletivo, obviamente, deveriam ser direcionados prioritariamente para a implantagao
e/ou expansao da malha metroferrovidria por todas as externalidades positivas geradas e, aqui
no Distrito Federal, essa logica deveria ser mantida. No entanto, as condicdes de ocupagao do
espaco territorial do DF e alguns estudos técnicos sobre trilhos ja produzidos ajudam a acender
uma luz de alerta e demostram que a solugdo metroferroviaria pode ndao ser o caminho mais
adequado para a realidade local, mesmo que isso nao venha a agradar determinados setores
dentro da sociedade.

Para compreender esse processo propde-se aqui uma analise a partir de trés importantes fatos
recentes diretamente relacionados ao transporte de passageiros sobre trilhos: o Plano de



Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do DF (PDTT), o estudo técnico que
subsidia o processo para a implantacao do Projeto VLT na W-3 e o estudo técnico para a
concessao do Metr6 ao setor privado.

PDTT

Em 2015 o Governo do Distrito Federal (GDF) celebrou o Contrato n.° 005/2015, com o
consércio formado pelas empresas LOGIT e Tecton Planejamento, no valor total de R$ 5,2
milhdes, para a produgdo do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do
DF (PDTT), que teria como objetivo a proposicao de uma Rede Estratégica Metroferroviaria para
implantacao em um prazo de 20 anos e que contou, em etapa preliminar, com a realizacao de
uma Pesquisa de Mobilidade Urbana (PMU) no ano de 2016, visando a elaboracdo de subsidios
para a construcdo da proposta final.

Partindo do pressuposto de que existiriam novas centralidades, de que a matriz modal no DF
deveria ser modificada, uma vez que a PMU/2016 identificou que somente 27,7% das viagens
realizadas se davam por meio do transporte publico coletivo, enquanto que quase a metade dos
5 milhdes de deslocamentos era realizada pelo transporte individual motorizado, e de que os
onibus vém perdendo progressivamente o poder de atratividade de usuarios, o PDTT defende a
implantacao/expansao de uma rede sobre trilhos e, inicialmente, sugeria uma malha a ser
operada por Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), com o total de 248,3 km, e a extensao do metrd
passaria dos atuais 42,4 km para 56,7 km.

Entretanto, apds avaliar uma série de condigdes, o documento final do PDTT concentra a defesa
da rede estratégica em 113,8 km para operagao via VLT (22,2 km para a linha Aeroporto-TAS-
TAN; 30 km para a linha do Eixo Oeste, ligando a Avenida Hélio Prates, a via Estrutural e o Eixo
Monumental; 22,6 km para outra linha no Eixo Oeste, fazendo a ligagao de Taguatinga ao
Recanto das Emas e 39 km no Eixo Norte, conectando o Terminal Asa Norte - TAN a Planaltina)
e mantém a proposta de se chegar aos 56,7 km para o metr6, com a expansao de 2,3 km em
Ceilandia e de 3,7 km em Samambaia e a implantacdo de 8,3 km para a ligacdo entre a
Rodovidria do Plano e o TAN. Todo esse projeto foi estimado em mais de R$ 13 bilhdes.

O modal VLT é adequado para a operacao dentro do espaco urbano, sem emissdes de poluentes
e com circulagdo em baixa velocidade, o que contribui para o processo de revitalizagdo das
cidades, percorrendo pequenas extensdes e, na maioria das vezes, vias que também sao
compartilhadas por pedestres, ciclistas e outros. O modelo proposto para o DF prevé distancias
de até 39 km, em vias mistas (parte segregada e outra integrada e com cruzamentos em nivel),
que seria inadequado para a nossa realidade, ao contrario das experiéncias dos VLTs Carioca e
da Baixada Santista, com trechos percorridos de até 11 km, além de ser um modal que estaria
com atendimento bem acima da projecdo de carregamento da rede em cenario de 20 anos, uma
vez que se estima uma demanda de no maximo 10 mil passageiros hora/sentido no pico da
manhd@ no ano de 2036, para alguns trechos propostos, enquanto que o modal poderia
transportar até 30 mil passageiros hora/sentido no mesmo hordrio e por um custo de
implantagao bastante significativo (a estimativa para o custo total s6 com essa rede completa
do VLT seria de R$ 9,3 bilhoes).



A extensao do metr6 na Asa Norte tem sido frequentemente defendida por varios setores como
uma possivel solucdo dos problemas de mobilidade dentro da cidade. Esse modal é
caracterizado pela sua alta capacidade de transporte de passageiros, com estimativa de até 80
mil passageiros hora/sentido no pico, mas que também exige um aporte maior de recursos para
a sua implantagao (dados do Banco Mundial estimam em US$ 250 milhdes o custo/km).

No estudo realizado pelo consércio contratado para elaborar o PDTT concluiu-se que a expansao
do metrd até o TAN agregaria somente entre 4,3 mil a 4,5 passageiros hora/sentido no pico,
mas que se houvesse um seccionamento das linhas de Onibus originadas no Eixo Norte no
proprio TAN, o carregamento do metré poderia chegar até 6,6 mil passageiros hora/sentido no
pico, mesmo assim ainda bem distante da possibilidade de atendimento pelo modal que é de até
80 mil passageiros hora/sentido no pico. Ou seja, o0 modal seria implantado a um custo total de
aproximadamente R$ 10 bilhdes (no estudo fala-se em custo de apenas R$ 2,2 bi), para
transportar uma quantidade incompativel com um sistema de alta capacidade e, o que é pior,
essa configuracao obrigaria um usudrio que embarcou em Planaltina e que tem a area central de
Brasilia como destino, por exemplo, a fazer um transbordo ja bem préoximo do seu destino final,
apos a realizacao de boa parte da sua viagem, para acessar o metré que concluiria o seu trecho.
Esse arranjo, segundo o estudo, ajudaria em parte a justificar um investimento tdo alto para
viabilizar a extensao do metrd, mesmo que isso fosse representar o aumento do tempo de
viagem do usuario do sistema de transporte publico do DF, o que seria um completo absurdo.

A Asa Norte é uma regidao da cidade com baixo adensamento populacional e com uma série de
restricdes para a sua ocupacao em funcdao do tombamento do Plano, apesar de ainda existirem
areas vazias que poderiam ser destinadas a empreendimentos habitacionais de interesse social
e que iriam contribuir para um carregamento efetivo de uma rede de metrd6, o que
evidentemente ndo estd em nenhuma previsao de politica publica. Insistir na implantacdo desse
modal na regido sé atenderia o interesse de empreiteiras que atuam em grandes obras e dos
atuais proprietarios de imoveis localizados na SQN, que conseguiriam valorizacdo imobiliaria
apenas com o sistema implantado, o que alids foi destacado com énfase pelo préprio consorcio
contratado para a elaboracao do PDTT.

PROJETO VLT NA W-3

No inicio deste ano o GDF disponibilizou um conjunto de documentos que foi produzido pelo
Consoércio formado por 4 empresas e que foi selecionado para apresentar um estudo técnico de
viabilidade para a implantacdo do Projeto VLT na W-3 e, em abril, foi realizada uma audiéncia
publica para discussdo com a sociedade, quando também foi feita uma exposicao do tema e um
breve detalhamento da proposta.

O projeto global prevé a execucao de trés fases: na etapa 1 seria implantado o VLT por toda a
extensdao da W-3, em trecho de 16,3 km compreendido entre o Terminal Asa Sul (TAS) e o
Terminal Asa Norte (TAN); a segunda fase corresponderia a ligacao pelo modal do Aeroporto ao
TAS, com 6 km de extensao e, por ultimo, seriam realizadas obras de requalificacdo do espaco
fisico urbano para a integragao das Quadras 600 e 900 das duas Asas.

Com custo global estimado em quase R$ 2,4 bilhdes, sendo 74% desse valor programado
apenas para a implantacao da Fase 1 (R$ 1,7 bilhdo), além de outros 15% destinados a Fase 2



(R$ 365 milhdes), o estudo aponta como condicdes determinantes para a implantagao do VLT,
entre outras, o fato de que o sistema rodoviario de transporte publico seria incapaz de
atendimento da demanda atual e da projegao futura de carregamento, uma vez que apresenta
velocidade operacional em decréscimo e baixa frequéncia em decorréncia da disputa por espago
dentro do sistema viario.

Nesse sentido, o estudo apresenta uma nova configuragao para o Sistema de Transporte Publico
Coletivo do DF (STPC/DF): todas as linhas que atualmente circulam pela W-3 deixariam de
operar na via e seriam seccionadas, com 0s passageiros passando a fazer transbordo em
algumas estacOes de integracao; a atual faixa exclusiva para os 6nibus deixaria de existir e uma
nova seria criada junto ao canteiro central para a operagao do Veiculo Leve sobre Trilhos.

Esse modal de média capacidade apresenta uma série de vantagens, algumas até ja foram
listadas no tépico anterior, como a sua perfeita integracdo a vida urbana e a ndo emissdo de
poluentes pela ndo utilizacdo de combustiveis fosseis que alimentam os 6nibus e degradam a
qualidade do ar. Também destaca-se a adequacdo desse modal ao propdsito de requalificagao
da via W-3, que estd associado ao projeto integral de intervengdes dentro da cidade.

Nao resta duvida de que deve haver um processo de racionalizacdo do STPC, com o resgate da
proposta do sistema tronco-alimentado e da integracao intermodal, que inclui também o
investimento em infraestrutura viaria para o transporte publico e para os modais ativos, além
claro da necessidade do estabelecimento urgente de medidas que assegurem as restricdes para
0 uso exagerado do transporte individual motorizado nas viagens feitas dentro da matriz modal
do DF. No entanto, o Projeto do VLT assim como estd configurado traz uma série de
inconsisténcias para o cumprimento das diretrizes estabelecidas pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) e pelo Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do DF
(PDTU).

Segundo as informagdes trazidas pelo estudo técnico, atualmente 222 linhas do sistema
rodoviario operam na W-3, sendo 155 do STPC/DF e outras 67 do Entorno, com o transporte de
262 mil passageiros/dia apenas no sistema local, sendo que 150 mil sao equivalentes (os que
efetivamente pagam a tarifa), lembrando que esses numeros sdao do periodo anterior a
pandemia. Na projecao de demanda feita para o ano de 2049, que seria o prazo final da
concessdo da operacdo, estima-se que seriam transportados 209 mil passageiros/dia, ou seja,
comparando-se com o quadro atual, haveria um alto investimento no projeto para um
incremento de apenas novos 59 mil passageiros daqui a 29 anos, sem falar que o modal seria
inadequado para o carregamento da rede, uma vez que ele é indicado para o transporte de até
350 mil passageiros/dia.

Outro aspecto que merece reflexdo é o da configuragdo proposta para o carregamento da rede
do VLT, com completa dependéncia da integracdo com o sistema rodoviario (cerca de 90%),
uma vez que o passageiro passa obrigatoriamente a depender exclusivamente desse modal para
acessar o0 seu destino final na W-3. Sendo assim, o novo modelo, para se apresentar com
viabilidade técnica, operacional e financeira, vai obrigar a realizacdo de transbordo para o
usuario que atualmente faz a sua viagem direta, o que inevitavelmente vai representar um
aumento do seu tempo de deslocamento, mas nao ha nenhuma sinalizacdo no sentido de atrair
novos publicos para o modal com medidas que deveriam ser implementadas para o desestimulo
ao uso do automovel.



A qualificacao do sistema de transporte publico ndo deve passar pela aplicacdao de sangdes ao
seu usuario e a Fase 2 do Projeto do VLT sinaliza com a possibilidade real disso acontecer na
sua operacdo. Além do alto custo para a sua implementacao (R$ 365 milhdes) e do potencial
insignificante de contribuicao para o carregamento da rede (algo em torno de 20 mil
passageiros/dia no ano de 2049), que seria incompativel com um sistema de média capacidade,
na Fase 2 seriam implantadas duas estacdes que sdao consideradas como zonas de interesse
para a integracdo com os veiculos que operam no BRT (Estacdao BRT Sul) e com os 6nibus que
circulam pela EPGU, EPNB e EPIA Sul (Estacao Zoo).

Neste caso, um passageiro que tem como destino a W-3 e como origem Santa Maria, por
exemplo, seria obrigado a realizar 3 transbordos: no Terminal Santa Maria, onde embarcaria no
BRT; na Estacao BRT Sul para acessar o trem da Fase 2 do VLT e, por fim, no TAS para mudar
de trem e concluir sua viagem. O mesmo aconteceria para um passageiro com origem na
Candangoléandia e que se veria obrigado a fazer duas integracdes, a primeira na Estacdo Zoo e a
outra no TAS. Avalia-se que esse desenho de rede pode contribuir de forma efetiva para que o
atual usuario do STPC/DF desista do sistema e migre para modais motorizados individuais para
reduzir o seu tempo de viagem.

Em que pese a producdo de alguns aspectos positivos com a implantacdao do Projeto do VLT,
merece uma séria reflexdo o fato de que o alto investimento publico serd determinante para a
sua viabilizacdo, seja através da previsdo com o aporte governamental (em torno de R$ 1,5 bi)
ou com as contraprestagdes pecuniarias (R$ 23 milhdes/més), com o GDF assumindo quase a
totalidade dos riscos, mas que a demanda futura a ser atendida ficara em nivel muito abaixo da
capacidade de transporte do modal e que o interesse do usuario podera ndao estar sendo
observado na concepgao da proposta.

CONCESSAO DO METRO DF

A acdo mais recente relacionada ao modal metroferrovidrio no DF trata do estudo técnico
produzido pelo consorcio formado pelas empresas Urbi Mobilidade e Metr6 de Sao Paulo,
visando subsidiar o futuro processo de concessao para a gestdo, operagdo e manutengao do
transporte metroviario do Distrito Federal, na modalidade de concessdo patrocinada, através de
uma proposta de parceria publico-privada, cuja audiéncia publica estd programada para o dia
17/09, o projeto estimado em R$ 3,5 bilhdes e o prazo de concessao de 30 anos.

Algumas diretrizes foram estabelecidas para orientar o estudo técnico e servir como eixo para
um futuro processo de concessdao, dentro da perspectiva de estimulo ao uso do modal
metrovidrio dentro do sistema de transporte publico, tendo como parémetro a execugdo de
algumas acgOes essenciais por parte da entdo futura concessiondria, como: reforma da atual
frota em operacdo no Metro/DF, inclusive com instalacdo de ar condicionado; investimento em
10 novos trens para a ampliacdo da frota; reforma e modernizagdao da estrutura das estacoes;
investimento em melhoria da acessibilidade as estacdes; aumento da capacidade de integragao
intermodal; reducdo do headway nos horarios de pico, visando garantir um intervalo de apenas
2 minutos e 10 segundos entre um trem e outro e, o mais importante, a ampliagao da
capacidade de atendimento do modal, que deverd passar dos atuais 178 mil passageiros
transportados/dia (segundo dados informados pela Semob) para o atendimento de 300 mil
passageiros/dia.



Entre os motivos apontados pelo GDF para justificar a concessao do servigo metroviario
destacam-se: o incentivo ao uso do transporte publico coletivo, atendendo o que estd
estabelecido na PNMU e no PDTU; a necessidade da reducao do aporte de subsidios por parte do
tesouro distrital no sistema, que atualmente corresponde a 50% do seu custo total e a
perspectiva da injecdo de novos recursos no sistema por parte do setor privado, o que poderia
representar o aumento da capacidade de atendimento e a melhoria da qualidade dos servigos.

O Estudo Técnico utilizou a PMU/2016, o PDTT e as investigacdes realizadas no ambito do
projeto do VLT na W-3 como subsidio para a formulacao de uma proposta. Uma das informagoes
relevantes produzidas trata dos deslocamentos realizados por meio do transporte publico
coletivo no Distrito Federal e que se situam no patamar de 26,9%, enquanto que nas Areas de
Influéncia Direta do Metr6 (como Ceilandia, Taguatinga e Samambaia) esse numero
corresponde a 28,9% das viagens e nas Areas consideradas de Influéncia Indireta, aquelas em
um raio de influéncia pelo modal, signifcam 33,2%.

Essas duas Areas representam juntas cerca de 63% das viagens produzidas por meio do
Transporte publico coletivo e os numeros poderiam indicar que ha um potencial para incremento
nos deslocamentos feitos a partir do modal metrd, até porque algumas regides administrativas
consideradas como grande receptoras de viagens estdo situadas ao longo do eixo estrutural
metroviario, como o Plano Piloto (42,2% das viagens), Taguatinga (11,5%), Ceilandia (6,5%),
Aguas Claras (5%), Guara (3,3%) e Samambaia (3,5%).

No entanto, como a matriz modal do DF é baseada fundamentalmente nas viagens feitas
através de automoéveis, o estimulo ao uso do transporte publico ndo vai ocorrer apenas com a
oferta de um sistema estrutural, mas principalmente com a implementacao de agdes rigorosas
de restricdo ao uso de automdveis, como o pedagio urbano e a politica de estacionamento, por
exemplo. Isso explica em parte o fato de que em Aguas Claras e no Guara, que sdo Areas de
Influéncia Direta do metr06, as viagens feitas através do transporte publico representam
somente 30% daquelas que sao realizadas via o transporte individual motorizado, enquanto em
Taguatinga elas se situam no patamar de 50%, mesmo percentual verificado no Gama, que é
uma Regidao Administrativa atendida por outro sistema estrutural, nesse caso o BRT, segundo
dados disponibilizados pela PMU/2016.

Essa disparidade entre o transporte publico coletivo e o transporte individual motorizado é
destacada em outro momento do estudo. Considerando a analise de 111 macrozonas do DF,
para o periodo do pico da manhd, no ano de 2018 eram realizadas 486 mil viagens por meio de
automaveis, enquanto que somente 276 mil ocorreram via o transporte publico coletivo.

Quando se analisam as informacgdes detalhadas acerca de integragao intermodal verifica-se que
57,5% das viagens realizadas no metré sdao acessadas a pé, por pessoas que habitam areas
lindeiras as estacoOes, outras 36% decorrem da combinacdo entre o metrd e o 6nibus e somente
7,5% sdo originadas pela integracdo com os automéveis, o que reforca a percepcao de que ha
um nicho potencial a ser explorado para o aumento do carregamento da rede metrovidria no
DF.

Para subsidiar a realizagdo do estudo técnico que seria realizado pelos consércios interessados
no processo da futura concessao, o GDF utilizou como parametro de nimero de passageiros
transportados/dia util o dado de uma data do més de agosto/2018, quando o sistema conseguiu
atender o seu maximo de 178 mil mil usudrios. Com isso, o desafio para o alcance do



atendimento de 300 mil passageiros/dia projetados, passaria pela incorporacdo de novas 122
mil pessoas/dia. No entanto, para adequagdo aos numeros reais, optou-se pela utilizacdo de
uma média mensal de embarque de passageiros no ano de 2018 e, com isso, se considerou
como referéncia o total redimensionado de 133 mil usuarios/dia.

Assegurar que o sistema consiga realizar o transporte de 300 mil passageiros/dia ndo é uma
tarefa muito simples, em fungdo da configuracao do atual sistema operacional do metré que foi
implantado com trens com apenas 4 carros, diferente do convencional operado com 6
composicoes; com atendimento em nivel proximo de saturacdo em alguns trechos, conforme a
relacdo estabelecida entre o Volume transportado e a Capacidade maxima da via sobre trilhos
(V/C) que ja estd préoxima do limite de saturacdo, que é acima do nivel 1 (na linha troncal a
relacdo é de 0,998, no trecho entre as Estacdes Guara e Feira; na linha verde é de 0,939 entre
as EstacOes Concessionarias e Aguas Claras; e apenas na linha laranja, no trecho entre as
Estacdes Taguatinga Sul, o valor maximo atingido é de 0,772), além do servigo operar por uma
extensao razoavel em regido com baixo adensamento, no caso, toda a area da Asa Sul, onde ha
baixa demanda. O mapa de desembarques em todo o eixo sul é insignificante, no sentido Area
Central, s6 apresentando volumes consideraveis a partir da Estagao 102 Sul.

Apesar das condicOes adversas, algumas propostas sao sugeridas para a requalificacdo do
servico metroviario visando ao alcance da meta de transporte de 300 mil passageiros/dia, com
destaque para: reorganizacdo do sistema de transporte publico rodoviario; investimento em
melhoria da acessibilidade para o aumento do fluxo nas estacbes do metrd; implantacdo de
mais 4 estacOes; reducao do atual headway praticado no sistema e implantacdo de politica de
estacionamento nas areas dos bolsdes junto as estacdes e na area central de Brasilia.

Segundo as informagdes disponibilizadas, ao longo do Eixo Sul, que é uma via paralela a
infraestrutura sobre trilhos localizada ao longo de toda a Asa Sul, ocorre a operagao de 100
linhas do STPC Rodoviario com o transporte de 153.231 passageiros/dia util (dados anteriores a
pandemia). No desenho proposto, 29 linhas que operam no Eixo Sul deixariam de existir, com
0S passageiros passando a ser atendidos por outras e 50 linhas teriam um seccionamento em
estacoes especificas do metré (como Arniqueiras, Shopping ou TAS), onde obrigatoriamente o
usuario deveria fazer um transbordo para acessar o metr6 e poder chegar ao seu destino final.

Aqui registra-se o mesmo tipo de preocupacdo ja manifestado antes quando se avaliou a
proposta de expansao do metrd pela Asa Norte. Quando se discute a racionalizagdo de um
sistema de transporte publico, o objetivo principal passa pela reducao dos custos com medidas
para evitar a sobreposicdo de linhas e a irregularidade de frequéncias, mas também para o
aumento da eficiéncia e da qualidade da prestacdao do servigo e, para isso, a integragdao é um
elemento primordial para alcangcar melhores resultados. O Bilhete Unico ajuda nesse processo
de integracdo intermodal e garante a liberdade de escolha do usuario para a definicdo do seu
melhor trajeto para alcangar o destino final. No entanto, o seccionamento da sua linha e a
imposicao compulséria de uma integracdao também pode produzir um efeito contrario ao
pretendido, afastando o usuario do transporte publico coletivo com a percepgao de que o seu
tempo de viagem vai aumentar com um transbordo.

No item “melhoria da acessibilidade" ha a identificacdo de que varios obstaculos impedem a
chegada de possiveis novos usuarios até as estagdes do metrd, como a distancia entre as
paradas de Onibus e as estagoes, infraestrutura inadequada de calgadas, caminhos e rampas
inacessiveis e sinalizagdo e informacdo inadequadas para orientacdo do publico. Na proposta ha



a defesa de que os bolsdes de estacionamento existentes junto a algumas estacdes possam ser
transformados em locais apropriados para o estacionamento de onibus, visando o desembarque
de passageiros préoximo a infraestrutura do metr6, o que garantiria a integracao intermodal e
evitaria longos deslocamentos a pé.

E preciso lembrar apenas que a destinagao dos bolsdes de estacionamento para outra finalidade
contraria a proposta contida em outro projeto do GDF, o Zona Verde, que tem como viés uma
defesa forte do uso do espaco de forma gratuita para desestimular a utilizacdo do automodvel
nas viagens e incentivar a sua integracdao com o transporte publico coletivo. Retirar locais de
possiveis estacionamento de veiculos junto as estacles e terminais de sistemas estruturais de
transporte nao contribui para o alcance das diretrizes defendidas pela politica de mobilidade.

O documento técnico defende como terceira medida necessaria para o incremento da rede do
metr6é a implantacdo de 4 novas estacdes (104 Sul, 106 Sul, 110 Sul e Estrada Parque). Para a
viabilizacdo do projeto esta se propondo a implantagao de 3 estagdes na Asa Sul, em dreas com
baixo adensamento e que vao contribuir de forma insignificante para o alcance da meta final de
transporte de passageiros, sendo que duas delas (106 Sul e 110 Sul) ja estdo prontas, mas
ainda ndao entraram em operagao.

Quando avaliamos os numeros disponibilizados pelo préprio Metr6 DF com o mapa de
movimentacdo didria de usuarios por estacdo ja existente da rede, identificamos que por varias
delas ha a circulacdo de um nimero pequeno de passageiros, como 108 Sul, 112 Sul, TAS, Feira
e Guariroba, com menos de 2 mil pessoas/dia. Houve um investimento alto com o aporte de
recurso publico para a implantacdo de estacbes onde o movimento diario é inexpressivo e
completamente inadequado para um sistema de transporte de alta capacidade.

Agora, ao se defender a implantacdo de novas estacgoOes, insiste-se na ocorréncia do mesmo erro
e no desprezo ao uso adequado dos recursos publicos. Segundo as estimativas projetadas para
as novas estagoes, teriamos a seguinte demanda diaria, ndo agora em 2020, mas no distante
ano de 2051: 104 Sul = 235 usuarios; 106 Sul = 333 usuarios e 110 Sul = 583 usuarios.
Como esse universo de passageiros vai contribuir para o alcance da meta final? E a
avaliacdo custo-beneficio que deveria direcionar a decisdao pela alocacdo de recursos
publicos, ndo outros interesses e essa mesma légica merece ser aplicada na discussao
sobre a expansao do metrd até a Asa Norte, onde os mesmos problemas ocorreriam.

Ha plena concordéncia em relagdo a necessidade de reducdo do headway (intervalo entre
os trens), para melhor qualificagdo do sistema metroviario e atracdo de novos usuarios,
além da manutengao do atual publico. Segundo as informacgodes oficiais, em 2018, no trecho
compartilhado entre a Estacdes Aguas Claras e Central (troncal), o headway era de 215
segundos (3 minutos e 35 segundos), na linha verde que atende Taguatinga e Ceilandia era
de 322 segundos (5 minutos e 22 segundos) e, por fim, na linha laranja (Samambaia) seria
de 645 segundos (10 minutos e 45 segundos).

Com as acoes que deverdo ser promovidas em um futuro cenario de concessao da gestdo e
operacao do servico de metrd, a meta é de que em 2024 houvesse uma reducdo de 20% no
intervalo entre os trens, com o novo headway passando a ser, respectivamente, de 172
segundos (2 minutos e 52 segundos), 258 segundos (4 minutos e 18 segundos) e 516
segundos (8 minutos e 36 segundos).



Em 2041, projecao que seria mantida em 2051, aconteceria novo decréscimo de 20% no
headway e o0s novos valores seriam: 130 segundos (2 minutos e 10 segundos), 195
segundos (3 minutos e 15 segundos) e 390 minutos (6 minutos e 30 segundos). A reducao
total de 40% dos intervalos programados entre os trens é um diferencial competitivo para a
atracao de usuarios ao sistema e deveria ser uma diretriz a ser implantada, independente
do modelo de operagao, se direta pelo préprio estado ou via concessdo para a iniciativa
privada, o que obviamente exige um aporte de recursos para investimento em material
rodante, em novas tecnologias e em ampliacao e qualificacdo da equipe técnica.

Por fim, como elemento essencial para o cumprimento da meta, o estudo técnico defende o
estabelecimento de uma politica de estacionamento com a cobranca inclusive nos bolsdes
de estacionamento junto as estacdes, mesmo que o usudrio do automovel va fazer uma
integracdo com o metrd, quando pagaria uma tarifa de R$ 2,00. Além disso, € sugerida a
tarifacdo pelo uso dos espacos publicos localizados nas vias do Plano Piloto, com a
proposicdo de trés cendrios e com a cobrancga de valores entre R$ 10,00 e R$ 20,00.

Na verdade esse tema recebeu dois tratamentos opostos no documento técnico produzido
pelo consorcio. Em principio hd a recomendagao de que os bolsdes sejam utilizados como
instrumentos para garantir a acessibilidade as estacbes, até mesmo com a sua utlizacao
como paradas de 6nibus para o desembarque de passageiros que vao prosseguir as suas
viagens no metrd. Posteriormente, a abordagem insere a politica de estacionamento como
indutor para a producdao de demanda, inclusive com a projecao de que com a cobranga de
tarifa de R$ 2,00 nos bolsdes e de R$ 20,00 no Plano serdao geradas novas 18.847
viagens/dia no sistema.

O estudo consolida as informagdes relacionadas as acdes necessarias para o incremento na
rede e destaca a participacdo e o peso de cada item para que ocorra esse aumento da
demanda diaria pelo servico metroviario, sendo: reorganizacao da rede de 6nibus (35,8%);
melhoria da acessibilidade (32,3%); redugcao do headway (17%) e implantacdao de novas
estacgoes (14,9%).

Fica configurado que a implantacdo de novas estagdes iria exigir um alto investimento, mas
gue o resultado produziria um baixo impacto na demanda diaria futura. Sob essa mesma
|6gica também se aplicam as proposicoes para a realizacdo das expansdes do metrd, sejam
elas no ramal laranja, no verde ou na extensdo até o Terminal da Asa Norte, que custariam
mais de R$ 10 bilhdes, mas que contribuiria com um volume pequeno de novos usuarios
agregados ao sistema, com 4 estacdbes com previsao de fluxos menores de 600
passageiros/dia.

Nas projecOes realizadas com e sem as extensdes do metr0, a perspectiva é de que ocorra
um acréscimo de apenas 26 mil passageiros ao sistema, no ano de 2041, no comparativo
entre os dois modelos. Com a implantacdo dos trés trechos de extensao do metro, o
sistema atenderia 328.012 usuarios/dia, mas se ndo ocorrer nenhuma obra de expansao o
carregamento da rede sera de 301.968.

Todos os estudos técnicos produzidos no DF no campo da mobilidade urbana e, também, os
que tratam especificamente sobre o sistema metroferrovidrio conseguiram produzir um



conjunto importante de dados e informacdes técnicas que sdao fundamentais para a
compreensao da nossa realidade e ajudam a desmistificar algumas teses defendidas por
especialistas que apontam esse modal como a Unica solucdo de mobilidade quando se
discute transporte publico, pelo seu perfil de alta capacidade, de operacdo em via
segregada e pela baixa emissao de poluentes.

O debate em torno dos sistemas de transporte publico coletivo ndo pode ser conduzido sob
a Otica de um centrismo exarcebado na defesa de um uUnico modal e, ao mesmo tempo, de
uma critica preconceituosa e raivosa em torno de outros modais. O principio basico que
deveria nortear qualquer discussdo € o de que esses sistemas devem acima de tudo
priorizar o usuario, atendendo ao seu interesse, estando a servico da sociedade, garantindo
a inclusdo social nesses tempos tao dificeis e promovendo o direito de acesso a cidade em
viagens onde se consumiria o0 menor tempo possivel.

Ao mesmo tempo, é imprescindivel que haja compatibilidade entre a demanda existente ou
futura e a capacidade do modal para atendimento. Nao é adequada e nem recomendavel do
ponto de vista econdmico a implantacdo de um modal com perfil de alta capacidade para o
transporte de um volume reduzido de passageiros, assim como também ndo se justificaria o
investimento em um sistema de baixa capacidade para o atendimento de uma demanda
acima da possibilidade.

O Metr6 DF opera em um cenario que é marcado pela existéncia de condicdes objetivas que
limitam uma possivel ampliacdo da sua capacidade de atendimento, como o tamanho do
trem, que conta somente com 4 carros e estagdes que foram projetadas para somente esse
tipo de composicdo, e a operacao em areas com baixo adensamento populacional onde o
fluxo de passageiros é irrelevante para esse tipo de modal.

A concessdo do servico ao setor privado, por si s, é incapaz de resolver essa equagao e o
conjunto de medidas que deve ser implementado para viabilizar o incremento no nimero
de passageiros transportados estda muito mais localizado no dmbito do poder publico local
do que na identificacdo de uma possivel melhor eficiéncia se a operagao for privada. O
aumento da demanda nos sistemas de transporte publico, ndo sé no metr6, exige a
implementacao de uma politica contundente de desestimulo ao uso de automéveis, que é
atribuicdo do governo local e que é sempre tratada com desprezo nos estudos técnicos para
a implantagao de projetos metroferroviarios.

Da mesma forma, a captura da valorizacdo imobilidria decorrente da execugao das obras do
sistema estrutural de metr6 no DF ou a concessdo de outorga onerosa para o direito de
construir sdao instrumentos da gestdao publica que nunca foram utilizados para o
financiamento da mobilidade urbana e que poderiam estar sendo investidos para a redugao
do aporte de subsidios do GDF ao sistema de transporte publico, para a redugao da tarifa,
para o investimento na renovacdo da frota de trens, para a atualizacdo da tecnologia
operacional, para a implantacao de infraestrutura viaria de trilhos ou de faixas e corredores
exclusivos ou para a implementacao de redes ciclovidria ou pedonal.

A operacdo do sistema de transporte publico coletivo apresenta dois fluxos principais, sendo
um localizado no pico da manha, entre 06h00 e 08h00, e o outro no final da tarde, no



periodo de 17h00 as 19h00 (no sistema rodoviario esses dois intervalos representam quase
40% do total de viagens realizadas durante todo um dia atil). No restante do dia ha
reducao de frota em fungao da queda significativa da demanda, asssim como ocorre nos
sabados, domingos e feriados.

A Lei Distrital n.° 4.011/2007 dispde sobre os servicos de transporte publico coletivo. No
Artigo 17 estad expresso que as tarifas sao fixadas pelo poder publico, com base em estudos
de custos e tarifas, apds consulta prévia ao Conselho de Transporte Publico Coletivo
(CTPC). No § 1° hd o registro de que “a entidade gestora poderd propor precos
promocionais, ouvido o CTPC/DF”. Avalia-se como pertinente a possibilidade do GDF
realizar alguns estudos técnicos para identificar a viabilidade da implantacdo de tarifas
promocionais nos entrepicos e finais de semana, submetendo essa discussdao ao Conselho,
como alternativa de atracdo e desoneracao de usuarios ao sistema de transporte publico
para o aumento do carregamento da rede em periodos de baixa procura.

Ainda no campo da responsabilidade do poder publico como indutor do desenvolvimento do
transporte publico, reitera-se aqui a necessidade da criacdo de um Fundo Distrital de
Mobilidade Urbana, com gestdao compartilhada entre governo e sociedade, para a
concentracdo de todos os recursos destinados ao financiamento das agdes da area, sejam
eles originarios do orcamento do governo, de emendas parlamentares, mas também
aqueles que estao associados a implementacao dos instrumentos de gestao.

Dessa forma, entende-se que ndo ha justificativa para a defesa de um projeto de concessao
do Metr6 DF a iniciativa privada, visando o aumento da sua eficiéncia e da sua capacidade
de atendimento e a sua qualificacdo, uma vez que varios atributos e instrumentos que
poderdo garantir esses objetivos se encontram na alcada do poder publico local. O
argumento de que a concessao ird reduzir o volume de subsidios aportados pelo GDF no
sistema (em torno de 50% do custo total), como forma de alivio ao caixa do tesouro, se
apresenta incompativel com a proposicdo de uma parceria publico-privada, na modalidade
de concessao patrocinada, onde o Estado vai continuar com obrigacdes de aporte publico,
de contraprestacao pecuniadria e de pagamento da diferenca entre a tarifa de remuneracgao
(técnica) e a tarifa de usuario (publica) pela prestacao do servigo.

Se ha a disposicdo de promover um investimento tdo volumoso em tal proposta de
concessao, mesmo que o desembolso seja escalonado, que essa premissa possa ser
estendida a todos os projetos de mobilidade urbana com o direcionamento prioritario de
recursos para os sistemas de transporte publico e os modais ativos.

* Wesley Ferro Nogueira é economista, atualmente é Secretario-Executivo do Instituto MDT e
colaborador no Projeto “Pensar o Transporte Publico na Cidade Planejada para o Automovel”.



