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Em 1979, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), vinculada ao
Ministério dos Transportes, produziu o relatério final contendo o Plano Diretor de Transportes
Urbanos do Distrito Federal (PDTU-DF), que apresentou diretrizes para os sistemas de
transporte do territério no longo prazo. Posteriormente, a Lei Distrital n°® 4.011/2007, que
dispOe sobre os servicos de transporte publico coletivo, estabeleceu a responsabilidade do GDF
apresentar, até 31/12/2009, o Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU). No entanto,
somente por intermédio da Lei Distrital n°® 4.566/2011 é que foi instituido o atual Plano Diretor
de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF).

Recentemente, no inicio do processo de discussdo da atualizacdo do PDTU, o debate estava
centrado na ideia de que um Unico Plano seria produzido e a sigla seria mantida por se tratar da
referéncia histérica relacionada ao tema, inicialmente, do transporte urbano e com a posterior
inclusdo da mobilidade urbana. Entretanto, logo em seguida se avangou em direcao a uma
proposta onde teriamos dois instrumentos: o PDTU, propriamente dito, mas também o Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS), questao que particularmente sempre me preocupou.

Agora, no entanto, com a apresentacao da minuta do Projeto de Lei tomamos conhecimento de
gue os dois instrumentos passarao a ser denominados de Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade Sustentavel do Distrito Federal (PDTM/DF), o que é um grande equivoco. Em que
pese o fato de parecer ser uma questdo irrelevante, pois o que importa é o Plano ter efetividade
e capacidade de transformacao qualitativa, precisamos consolidar a cultura institucional e, em
fungao disso, o PDTU ja tem um processo histérico de conhecimento no DF como o instrumento
normativo de referéncia desde 1979 e a sigla deve ser mantida, sem prejuizo para que a
nomenclatura por extenso inclua o tema “mobilidade urbana sustentavel”.

A institucionalizacdo da politica de mobilidade urbana também passa pela importancia da
alocacdao de recursos orcamentdrios em patamares razodveis para a execucdao das acles e
cenarios futuros que estdo sendo programados, visando a mudanca de paradigmas dentro do
territério, o que inclui a reversdo da atual matriz modal de viagens dentro do DF e, nesse
sentido, avaliando-se as dotacbes destinadas a Secretaria de Transporte e Mobilidade (SEMOB)
nos ultimos anos, é inevitavel uma reflexdo cuidadosa para saber se as condigGes postas serdo
adequadas para a realizacdao dos investimentos necessarios a transformacao.

O orcamento global do GDF para este ano é de R$ 43,5 bilhdes, com a SEMOB contando com
R$ 1,2 bilhdo (quando se exclui as unidades orcamentarias DER, TCB e Metrd), que representa
2,96% do valor total. Enquanto isso, nas areas identificadas diretamente com o rodoviarismo, a
Secretaria de Obras tem alocado R$ 2,7 bilhdes (6,42%) e o DER possui R$ 871 milhdes
(2,0%). Em anos anteriores, a SEMOB até ja contou com valores proporcionais mais altos, como
em 2023 (3,45%) e 2024 (3,61%), mas em 2025 teve alocado somente 2,28% do orcamento.

Ndo resta duvida de que o orgamento publico ndo possui muitas margens para expansdo, e
recentemente outro componente apareceu como potencial ameaca a implementacao do PDTU e
a execugao das acdes estruturantes necessarias para a reversdo do atual sistema de mobilidade
urbana: o rombo causado as contas publicas do tesouro do DF pela operacdao desastrosa de



compra do Banco Master pelo Banco Regional de Brasilia (BRB), paralisada por acdo do Banco
Central que acarretou na liquidacao daquela instituicdo, mas que ndo conseguiu impedir o
aporte de recursos publicos na aquisicao de carteiras de crédito podres e sem liquidez.

Mesmo com os sinais claros de que as operagoes do Banco Master geravam desconfianga dentro
do mercado, como na sua orientagdo de remuneracao de papeis em margens superiores as
praticadas por outras instituicdes, que se traduzia em acao desesperada para a captagao de
capital, o desembolso de recursos volumosos do BRB e os prejuizos causados ao tesouro podem
agora representar um risco real aos projetos futuros do PDTU, uma vez que é plenamente
possivel uma medida radical do GDF para a recomposicao das contas publicas, como o uso de
um remédio amargo de contingenciamento de recursos orcamentarios dos érgaos do governo e,
neste caso, ndo é dificil imaginar que a politica de mobilidade seria rapidamente alcancada.

A tdo desejada mudanca de paradigma dentro da mobilidade urbana, que precisa ser
efetivamente implementada a partir do PDTU, pressup0Oe a realizacao de investimentos pesados
e estratégicos com viés sustentavel, como a implantacdo de infraestrutura exclusiva para o
transporte publico; a qualificacdo do sistema de trilhos; a renovacdo e atualizagao tecnoldgica
da frota de Onibus; a mudanca da matriz energética no setor de transportes; o fortalecimento
das redes cicloviaria e de circulagdao a pé; a integracao com a regiao do Entorno, entre outras.

Considerando-se a reduzida probabilidade de remanejamento de recursos orcamentarios das
obras rodoviaristas para o investimento em mobilidade urbana sustentavel, e diante da
possibilidade de contingenciamento de recursos ou o adiamento de projetos para mitigar o
rombo causado pelo aporte no Banco Master, torna-se cada vez mais clara a necessidade da
politica de mobilidade e o proprio PDTU ndo dependerem exclusivamente de dotacgOes
orcamentarias do GDF para o seu financiamento, para nao se correr nenhum risco, como é em
funcao do episddio atual, mas também por outros ataques especulativos, como a ameaca de
alteragdes no Fundo Constitucional do DF.

Nesse sentido, a SEMOB e o GDF tem um desafio imenso e que deve preceder a implementagao
do PDTU, inclusive precisando contar com o apoio da Cédmara Distrital: viabilizar, finalmente, a
aprovacao e a efetivagao dos instrumentos de gestdao da politica de mobilidade urbana, para
desestimulo ao transporte individual motorizado e a geracdo de recursos financeiros, como a
regulacdao do estacionamento em via publica e em area privada; a taxagao do congestionamento
e das emissOes de materiais poluentes; a cobranca das viagens em aplicativos e a captura da
valorizacao imobilidria decorrente da implantacdao de sistemas de transporte publico de média e
alta capacidade, que por sinal ndao estd descrita na minuta de lei do PDTU apresentada para
debate e que devia ser incorporada. N3o é razodvel a valorizacdo de iméveis em Aguas Claras,
Ceilandia, Taguatinga e Samambaia deixar de contribuir para o refinanciamento da mobilidade
urbana, seja para investimento em infraestrutura ou mesmo para o subsidio a tarifa.

Dessa forma, passado esse momento complicado, ndo deve ser desprezada nem a possibilidade
futura do BRB ser um agente de fomento e financiamento das agdes estruturantes previstas no
PDTU, uma vez que ja possui vinculo com a area de mobilidade quando assumiu a bilhetagem
eletrénica e podera contribuir ainda mais com a politica publica, em vez de entrar em ciladas.

* Wesley Ferro Nogueira é economista, atualmente é Secretario Executivo do Instituto
MDT, e é membro titular do Conselho de Transporte Publico Coletivo do DF e do Conselho
de Transito do Distrito Federal.



