O TRANSPORTE PUBLICO PRECISA DE UMA ACAO COORDENADA

28 de dezembro de 2021.

Muita gente sabe que os sistemas de transporte publico desempenham um papel fundamental
dentro das cidades, seja assegurando o deslocamento de camadas significativas dentro da
sociedade ou contribuindo para retirar automédveis do caodtico transito da vida urbana e, com
isso, diminuindo a emissao de poluentes e até mesmo fortalecendo a seguranga viaria, como
apropriadamente reconheceu a Organizacao das NacgOes Unidas quando destacou a funcao
estratégica deste modal nos esforgos para a reducao dos acidentes e do niumero de mortes no
sistema viario.

Considerado como indutor do desenvolvimento econ6mico e tendo a sua importancia
assegurada na Constituicdo Federal, na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e no
Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF), o caminho
obvio deveria ser o da dedicacdo de uma atencdo toda especial por parte do poder publico em
relacdo ao transporte publico para que ele assumisse o devido protagonismo dentro do
territdrio, assim como acontece em qualquer lugar do mundo onde essa politica urbana tem
papel relevante, mas aqui, no nosso caso, ainda ndo ha uma gestdao plena do sistema, ele
continua massacrado por avaliacdes negativas e preconceitos e o seu uso se mantém restrito
aqueles que ndo tem nenhuma outra opgao para a realizacdo das suas viagens.

Entdo, em vez de ser fortalecido, requalificado e priorizado dentro da matriz modal, por aqui
seguimos no caminho contrario e parece que todos os ventos sopram para afastar ainda mais as
pessoas do sistema de transporte publico. Em 2016, a Pesquisa de Mobilidade Urbana
identificou que 49,5% das viagens feitas no DF eram realizadas por meio do transporte
individual motorizado, enquanto que somente 27,5% se davam através do transporte publico, o
gue representa uma inversao de valores dentro da mobilidade urbana. O caminho natural
seguido por cidades espalhadas no mundo onde essa também era a realidade foi o de modificar
essa légica, apostando em espagos sustentaveis.

Entretanto, aqui no DF se mantém a velha politica de investimento publico voltado para garantir
a fluidez de automdveis, vide as grandes obras programadas (tunel de Taguatinga; viaduto da
EPIG, etc.), mas sempre amparado no falso argumento de que elas também irdo beneficiar o
transporte publico coletivo rodoviario, como se a ocupagao do espago viario em Brasilia se desse
de forma proporcional ao volume transportado. Esse caminho perverso da algum sinal de que o
transporte publico sera priorizado e podera atrair novos usuarios?

O investimento em infraestrutura exclusiva para o transporte publico, como faixas e corredores,
nao tem custo financeiro tdo volumoso, mas tem um potencial extraordinario para a sua
requalificacdo, contribuindo para a reducdo do tempo de viagem de usuarios e dos custos
operacionais do sistema. Converse com qualquer usuario de 6nibus do transporte publico que
circule por vias com corredores e/ou faixas exclusivas e peca um comparativo do seu tempo de
viagem antes e depois da infraestrutura exclusiva, que os nimeros surpreendem. Os moradores
das cidades do Entorno Sul (Cidade Ocidental, Luziania, Novo Gama e Valparaiso) estdo
convivendo com essa experiéncia em parte de suas viagens, dentro do corredor do BRT, e ha
uma economia de tempo nos horarios de pico. Se a circulagdo em via segregada é um



diferencial competitivo do transporte publico em relacdo aos automdveis, assim como acontece
com o metrd, porqué nao se avanca na implantacao dessa infraestrutura? Por que se levou
quase 8 anos para a implantacdo de novos km exclusivos destinados ao transporte publico,
como o que ocorreu no Eixo Monumental?

Como estimular o uso do transporte publico se ndao ha abrigos adequados para a espera do
Onibus? Outro dia eu esperava um 6nibus em uma parada localizada em frente ao Patio Brasil. O
local tem grande demanda de usudrios, mas a estrutura de concreto é bem antiga e ndo
consegue proteger a totalidade de passageiros. A chuva comegou e obrigou uma aglomeracao
para a ocupacao do espacgo coberto. No retorno da Asa Norte, ainda em meio a forte temporal,
tive que descer no Setor de Autarquias Sul e tentar me abrigar em um ponto com estrutura
nova, mas que também nao protegia ninguém. Na EPIG, que também esta na area central, tem
parada que nao tem nem cobertura, situagdao que se assemelha a boa parte da realidade das
regidoes administrativas mais distantes.

Uma das principais reclamagdes de usuarios do sistema de transporte publico é o tempo de
espera em paradas, terminais e estacdes. A tecnologia permitiu o acesso a informacdo dos
hordrios e tempo de chegada dos 6nibus em aplicativos, mas uma grande massa de pessoas
ainda esta excluida digitalmente, o que inclusive € um grande entrave para o avanco em direcao
a Mobilidade como um Servico (MaaS). A implantacdo de uma estrutura com paineis digitais que
fornecessem os horarios de chegada de cada linha, assim como estava previsto, no minimo nas
paradas com maior demanda, combinado com o detalhamento impresso afixado e a divulgacao
de itinerarios, seria fundamental para atrair passageiros para o transporte publico, além de
reduzir a angustiante espera e neutralizar as criticas ao sistema. A percepcdo do transporte
publico ndo seria diferente se houvesse informacdes aos usuarios?

Outra critica bastante frequente se refere a lotagcdao de Onibus e trens e, nesse caso, o problema
ndo esta vinculado a uma baixa oferta de veiculos, mas em fungdo da prépria caracteristica do
territorio, que é baseada em viagens pendulares em direcdo a area central do DF e retorno, com
grande concentracdao de demanda no inicio da manha e no final da tarde, mas com ociosidade
de frota nos outros horarios do dia. Para se ter uma ideia, 49% das viagens do sistema de
transporte publico rodovidrio estdo concentradas em apenas 4 horas dos dias Uteis (entre 06:00
€ 08:00 h e entre 17:00 e 19:00 h) e as demais 51% se distribuem em 15 horas ao longo dia.

Interessante é que a pandemia trouxe para a discussdo a possibilidade do escalonamento do
horario de funcionamento das atividades econdmicas dentro da cidade, como estratégia de
combate aos riscos de contaminagdo e que também reduziria a pressdo da demanda sobre o
transporte publico nos horarios de pico do sistema, racionalizando a ocupagdo ao longo do
periodo, mas nem na grave crise sanitdria essa proposta conseguiu avancar por causa das
grandes resisténcias de empregadores de mao-de-obra. Essa perspectiva de
redimensionamento do sistema de transporte publico ndo seria interessante para a cidade, para
a reducao dos seus custos operacionais e até para atrair mais pessoas? Por que ndo incentivar o
uso do transporte com a instituicdo de tarifas menores nos entrepicos e nos finais de semana,
assim como esta previsto na Lei Distrital n° 4.011/2007?

E a lista de itens que ajudam a desestimular o uso do transporte publico continua bem extensa:
sao as facilidades e os espacos sempre genorosos para automoveis e motocicletas dentro do
sistema viario; a falta de estacionamentos adequados para a integracao intermodal junto a
estacdes e terminais (no BRT, por exemplo, com excegao do Terminal de Santa Maria, em todas



as outras ndo ha a menor chance para quem queira fazer o primeiro trecho de carro ou de
bicicleta e embarcar em seguida no transporte publico); a inexisténcia até hoje do Centro de
Controle Operacional (CCO) para que o GDF assuma a gestdao plena do sistema de transporte
publico, fiscalizando a operacdo das concessionarias e sinalizando para a sociedade que os
hordrios e as frequéncias estao sendo fielmente cumpridos; a limitada opcdo de alternativas
para pagamento das tarifas, que se resumem aos cartdes tradicionais do sistema de bilhetagem
e dinheiro, mas que ainda ignoram varias outras possibilidades que ampliariam as chances de
atracao de novos usuarios; a falta de uma politica institucional regular de comunicacao com a
sociedade para detalhamento de beneficios e das condigcdes de funcionamento do sistema, por
exemplo, como o Bilhete Unico, o processo de integracdo temporal aberta e a politica de
subsidio; etc.

Além disso tudo e das medidas que exigem investimento financeiro, avalio que a requalificacao
passa obrigatoriamente por uma mudanca urgente de paradigma no campo da gestdo: a da
garantia de transparéncia absoluta em relacdo a dados e numeros do sistema de transporte
publico, sejam eles relacionados aos custos da operacao das concessiondrias, ao numero de
passageiros transportados e de km percorridos, dos valores de subsidios desembolsados, da
prestacao do servico e dos processos de reajuste e revisdo das tarifas técnicas.

E a abertura e a divulgacdao de dados do sistema, combinados com outros elementos descritos
acima, que irdo contribuir para que os argumentos que desconstroem o transporte publico
sejam enfrentados. Nao tenho duvidas de que o sistema ird conquistar o apoio e a defesa da
sociedade se as informagdes forem transmitidas de forma transparente. Enquanto isso nao
acontecer, a defesa da importancia do transporte publico estara limitada a grupos restritos que
atuam na area de mobilidade, aos proprios concessionarios e trabalhadores do sistema e dentro
do governo, de forma isolada, pela Secretaria de Transporte e Mobilidade (Semob). E do outro
lado permanecerd um grupo significativo da cidade ecoando os velhos preconceitos de que o
transporte publico é de péssima qualidade, que a frota é velha (mesmo com a renovacgao ja
tendo avancgado bastante) e que os subsidios publicos sdo transferéncias para o enriquecimento
dos empresarios que operam o sistema, em vez de serem reconhecidos como 0s recursos que
financiam a operagdo, que remuneram operadores, que pagam salarios dos trabalhadores, que
custeiam gratuidades, que viabilizam o complemento tarifario e que asseguram o exercicio do
transporte como direito social através do aporte de recursos do tesouro.

Ndo tenho duvidas de que o sistema de transporte publico do DF tem um alto custo, mas a
sociedade ndo tem essa dimensdao e o minimo que o GDF deveria fazer é garantir a
transparéncia dos dados e promover um debate aberto com toda a cidade para que a gente
consiga criar novas instancias de defesa dessa politica publica. Essa acao deve se dar de forma
coordenada e envolver todos os segmentos, mesmo aqueles que acreditam que ndao tenham
nenhum beneficio direto com o transporte publico. Se essa transformacao ndao acontecer, iremos
continuar reproduzindo os velhos chavdes e oferecendo munigdo para que as alternativas dentro
da mobilidade sejam todas elas relacionadas a garantia de fluidez para automédveis e motos,
assim como historicamente tem sido feito e, assim, nosso projeto de cidade sustentavel
continuara sendo um sonho distante.
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