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Apresentacéao

O Plano de Mobilidade Ativa do Distrito Federal € o instrumento de planejamento e gestdo da Secretaria de
Transporte e Mobilidade (SEMOB). Este plano estda em conformidade com o Estatuto da cidade, Lei Federal n°
10.257, 10 de julho de 2001, artigo 41, paragrafo 3°, com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei Federal
n°12.587, de 03 de janeiro de 2012, artigo 6°, inciso Il, e com a Lei Distrital n°® 4.566, de 4 de maio de 2011,
artigos 19 a 23.

O objetivo deste documento é promover e organizar as politicas publicas de forma eficiente e sustentavel com o
intuito de assegurar a liberdade e autonomia do cidaddo em seus deslocamentos. A abordagem da tematica
mobilidade urbana sustentavel é centrada, principalmente, nos deslocamentos ativos, a fim de contribuir para a
atenuagao dos impactos sociais, econémicos e ambientais, reduzindo o uso do transporte motorizado particular
como melhor alternativa de deslocamento.

Este Plano é um instrumento de planejamento estratégico, e busca orientar para que as agdes de investimentos
estejam de acordo com uma visdo de cidade com maior numero de pessoas adeptas aos modos de transporte
ativo, por ciclos e a pé, pois estes além de trazerem beneficios a salde de seus usuarios, sdo sustentaveis por
causarem menor impacto ambiental.

A ideia do Plano de Mobilidade Ativa, enfim, é valorizar o cidadao do transporte ativo, melhorando e expandindo
as infraestruturas destinadas a estes modos de transporte, além de aplicar as diretrizes da Lei Federal n°12.587,
de 03 de janeiro de 2012, transformando as Regides Administrativas do Distrito Federal em cidades mais
humanas.

Valter Casimiro
Secretario de Transporte e Mobilidade do DF



-
=
~
=
-
-
-




Estrutura do PMA

Este Plano esta dividido em 6 capitulos, sendo os que fazem parte deste caderno:

2. Contexto da 3. Promovendo a
Caderno 01 1. Introducéo Mobilidade Ativa Mobilidade Ativa

no DF no DF

Caderno 02

Anexos






1. INTRODUCAO



1. Introducéo

1.1 O que é Mobilidade Ativa?

A expressao mobilidade ativa esta sendo utilizada como referéncia para os modos ndo motorizados de transporte.

: Pedestres : + - Ciclista [ : .
Modo a pé k Modo cicloviario [ ] Mobilidade ATIVA
Uso do termo mobilidade ativa
A Lei Nacional de Mobildade Urbana (Lei Federal n° Assim, utilizar a expressao Mobilidade Ativa no presente plano
12.587/2012) menciona os “modos ndo motorizados”, sendo este termo demonstra uma posigéo politica afirmativa, considerando que as cidades
durante longo periodo aceito e adotado por planejadores urbanos e de devem ter um planejamento voltado para o deslocamento de pessoas e

transportes. Entretanto, na ultima década, a expressdo “Transportes nao veiculos motorizados.
Ativos” ou “Mobilidade Ativa” tem sido utilizada, uma vez que, presume-

se que o termo “Transporte ndo Motorizado” reflete a crenga que andar a

pé e/ou de bicicleta seja uma negagédo das modalidades “principais” de

transporte e por consequéncia menos relevantes e prioritarias que as

formas de deslocamento motorizado.
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1. Introducéo

1.2 Por que falar de Mobilidade Ativa?

A mobilidade urbana, com énfase no transporte coletivo e nos
deslocamentos ativos, vem se destacando nos ultimos anos como pauta
nas politicas publicas de diversas cidades pelo mundo. Este interesse se
deve aos problemas ocasionados principalmente pelos modos de
transportes motorizados individuais no meio urbano (carros e motos)
resultando em congestionamentos, poluicdo, mortos e feridos pelo
transito, entre outros.

Dessa forma, a mobilidade ativa tem sido vista como chave para
a criagcdo de cidades mais democraticas e sustentaveis. Diante da
preocupacgado com a melhora na qualidade de vida, com a equidade social
e 0 meio ambiente, que sera discorrido a seguir, muitas cidades estédo
investindo na construgdo de um ambiente urbano mais caminhavel e
ciclavel.

Fontes:

CODEPLAN -2015

ECOMOBILITY - 2015

INSTITUTE FOR TRANSPORT POLICY STUDIES -2010
AMSTERDAM ECONOMIC BOARD - 2018

As matrizes modais a seguir mostram a realidade de 4 capitais
pelo mundo. Importante observar as diferengcas dos modos ativos e dos
transportes publicos de acordo com as escolhas dos modos de
transportes pela populacéo local.

Matrizes modais de cidades no mundo

4%
36%
46%
Brasilia Bogota
14%
23% 51%
P Amsterdam
Téquio
A pe
Bicicleta

Sistema de Transporte Publico Coletivo
W Veiculo Motorizado Particular
 Outros 11



1. Introducéao

1.2 Por que falar de Mobilidade Ativa?

Aqui sao apresentados 4 aspectos que impactam diretamente a mobilidade ativa e, em seguida, abordaremos as responsabilidades do

planejamento, gestéo e execucéo da mobilidade urbana.

Melhora da Saude

O sobrepeso e a obesidade influenciam no risco de doencgas
como diabetes, pressdo alta, doengas cardiovasculares, dores nas
articulagbes e podem provocar algumas formas de cancer. Essas
doengas trazem sofrimentos individuais e um alto custo para a
sociedade.

Estudos apontam que em cidades desenvolvidas, como em
alguns paises da Europa, América do Norte e Oceania, o nivel de
obesidade ¢é baixo. Paralelamente, os paises que s&o altamente
dependentes de carros apresentam altas taxas de obesidade (2014,
CLC).

Meio Ambiente

Os modos ativos representam um impacto muito menor para o
meio ambiente quando comparados ao uso dos modos motorizados.

O transporte motorizado € um dos maiores responsaveis pela
contaminagao do ar, originando custos enormes a saude publica. No
Brasil, estima-se que mais de 50 mil pessoas venham a o&bito, por
ano, devido a polui¢gao do ar (2018, OMS).

Congestionamentos

O uso excessivo do transporte individual motorizado atingiu, em
diversos paises, a capacidade maxima das cidades acomodarem e
suportarem o seu desempenho. O continuo crescimento da frota de
automoveis acrescem  significativamente os quildbmetros de
congestionamentos diarios. Além disso, € preciso salientar que uma
pessoa em um carro ocupa muito mais do espaco viario do que se
estivesse em um 06nibus ou utilizando modos ativos. No Brasil, segundo
uma pesquisa desenvolvida pela Confederagédo Nacional da Industria, um
terco da populagdo gasta mais de uma hora para se deslocar para o
trabalho ou para escola (2015, CNI).

Incentivo ao Transporte Publico

Naturalmente existem deslocamentos longos que ndo sao
realizados a pé ou por bicicleta. Assim o usuario dos modos ativos
também é, normalmente, um usuario do sistema de transporte
publico.

Segundo estudo da ANTP, o transporte individual faz o pais
gastar até seis vezes mais para reparar impactos associados a
acidentes e duas vezes mais para reparar impactos ambientais em
comparacao ao coletivo (2016, ANTP).
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1. Introdugao

1.2 Por que falar de Mobilidade Ativa?

PLANEJAMENTO PLANEJAMENTO
URBANO DA MOBILIDADE

MOBILIDADE

ATIVA

A responsabilidade de planejar, coordenar, executar e avaliar a
gestéo e as politicas de mobilidade urbana do Distrito Federal requer
proximidade e integragédo com o planejamento urbano territorial.

Para isso, se faz necessario que as agdes de governo estejam
incorporadas, articuladas e projetadas em conformidade com os
planejamentos estratégicos de diversos o6rgdos governamentais,
principalmente aqueles que detém competéncia para planejar o territorio
e a mobilidade urbana.

O Decreto Distrital n° 38.047/2017, que regulamenta o art. 20, da
Lei Complementar n° 803/2009, no que se refere as normas viarias e aos
conceitos e parametros para o dimensionamento de sistema viario urbano
do Distrito Federal, apresenta em seus artigos 33 e 38 as seguintes
recomendacgdes:

Capitulo VII - Das Competéncias

Art. 33. E de competéncia do érgdo gestor do planejamento urbano
territorial e do 6rgao responsavel pela mobilidade o planejamento e a
aprovacgao dos projetos do sistema cicloviario das areas urbanas do
Distrito Federal.

§1° E de competéncia do 6rgdo responsavel pelo transito a
aprovagao do projeto de sinalizagéo do sistema cicloviario.

§2° E facultado as Administragdes Regionais do Distrito
Federal, a Secretaria de Infraestrutura e Servigos Publicos do
Distrito Federal e a NOVACAP a elaboragcdo de projetos
cicloviarios, desde que submetidos, obrigatoriamente, a analise
e aprovagao dos 6rgaos competentes identificados no caput.

Art. 38. E de competéncia do érgdo gestor do planejamento urbano
territorial e do 6rgdo responsavel pela mobilidade o planejamento do
sistema de circulagcio de pedestre e, no limite de suas
competéncias, das Administracdes Regionais.

Decreto Distrital n® 38.047/2017

13



1. Introdugao

1.3 Mobilidade Ativa no Estatuto da Cidade e PNMU

No que tange a mobilidade ativa nas Leis n® 10.257/2001, e n° 12.587/2012, apresentaremos os textos a seguir:

Lei n® 10.257 de 10 de Julho 2001 — Estatuto da Cidade

Art. 41 § 3° As cidades de que trata o caput deste artigo devem
elaborar plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no
qual esta inserido, que disponha sobre os passeios publicos a serem
implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a garantir
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
a todas as rotas e vias existentes, inclusive as que concentrem os
focos geradores de maior circulacdo de pedestres, como os érgaos
publicos e os locais de prestagao de servigos publicos e privados de
saude, educacdo, assisténcia social, esporte, cultura, correios e
telégrafos, bancos, entre outros, sempre que possivel de maneira
integrada com os sistemas de transporte coletivo de passageiros.
(Incluido pela Lei n° 13.146, de 2015)

Lei n® 12.587 de 3 de Janeiro 2012 — PNMU

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes:

Il - prioridade dos modos de transportes ndao motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado;
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1. Introdugao

1.4 Mobilidade Ativa no Plano Diretor de Ordenamento Territorial - PDOT

Além das Leis citadas nas paginas anteriores, salienta-se que o Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal — PDOT/2009,
aprovado pela Lei Complementar n° 803, de 25 de abril de 2009, e atualizado pela Lei Complementar n°® 854/2012, traz definicbes e diretrizes que
também estdo contempladas neste plano, conforme apresentaremos os textos a seguir:

Lei Complementar n° 803/2009, atualizada por meio da Lei Complementar n° 854/2012 (inciso I, art. 17), o sistema viario e de circulagdo € o
conjunto de infraestrutura fisica que compde uma malha definida e hierarquizada, necessaria a circulagao, estruturagcdo e operacao do sistema de
transporte.

Em seu artigo 20, o PDOT estabelece diretrizes referentes ao sistema viario e de circulagao:

Art. 20

| — garantir a seguranga, a fluidez e o conforto na circulagdo de todos os modos de transporte;

Il — destinar vias ou faixas, preferenciais ou exclusivas, priorizando os modos ndo motorizados e coletivos de transporte;

IIl — destinar espacgos urbanos no sistema viario para a implantagédo de Infraestrutura de apoio a todos os modos de transporte;
IV — compartilhar a classificagéo hierarquica do sistema viario com o uso do solo;

V — promover a acessibilidade de pedestres e ciclistas ao sistema de transporte;

VI — promover a implantagao do sistema viario de forma ambientalmente sustentavel;

VII — promover medidas reguladoras para o transporte de cargas pesadas e cargas perigosas na rede viaria do Distrito Federal.
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1. Introducéo

1.5 Mobilidade Ativa no PDTU

No que tange a mobilidade ativa na Lei n® 4.566/2011, apresentaremos o texto a seguir:

Capitulo VI (do Transporte nao motorizado)

Art. 19. O transporte ndo motorizado tem por objetivo fundamental
garantir acessibilidade as fung¢des urbanas e aos sistemas de
locomogéo, assegurando-se maior inclusao social no conjunto das
politicas de transporte e circulagao.

Art. 20. O transporte ndo motorizado, realizado a pé ou por bicicletas
e, eventualmente, por outros veiculos de propulsdo humana deve
ser incentivado para uso nas atividades diarias, por intermédio de
diferentes agoes:

| — criagcao e adequacgao de espago viario seguro e confortavel para
0 pedestre, o ciclista e a pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida;

Il — adogao de medidas de uso e ocupagao do solo que favoregam
a reducao das necessidades de deslocamentos motorizados;

Il — realizagdo de campanhas educativas, informativas e
publicitarias.

Art. 21. Compéem o modo cicloviario:

| — rede viaria para o transporte por bicicletas, formado por
ciclovias, ciclofaixas e faixas ou areas compartilhadas;

Il — bicicletarios e paraciclos para estacionamento de bicicletas.

Art. 22. O modo cicloviario tem por fundamento:

| — a inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos e rurais
como elemento da mobilidade sustentavel e como forma de
reducdo do custo da mobilidade das pessoas e reducdo da
poluicdo ambiental;

Il — a integracdo aos modos coletivos de transporte com a
construgao de bicicletarios e paraciclos junto as estagdes e
terminais;

Il — a construgdo e a incorporagéo de ciclovias e de sinalizagao
especifica;

IV — promogdo de campanhas de educagdo para o transito,
voltadas para a presenca de ciclistas nas vias;

V — a uniformizagao dos projetos cicloviarios;

VI — implantagéo do Sistema de Bicicletas Publicas.
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1. Introdugao

1.5 Mobilidade Ativa no PDTU

Art. 23. O PDTU/DF apresenta os seguintes fundamentos para os pedestres:

| — requalificar e padronizar os espagos publicos de calgadas, passeios, travessias e pontos de parada, mantendo-os livres e acessiveis,
destinando-os ao uso primordial pelos usuarios e respeitando seus desejos de deslocamento, de acesso, de espera pelo transporte coletivo
e de permanéncia;

Il — definir areas prioritarias para implantagao de calgadas e travessias, observando-se normas técnicas de acessibilidade;

Ill — tratar locais criticos para pedestres, com medidas moderadoras de trafego voltadas a reducdo de velocidade dos veiculos e a melhoria
ambiental do espacgo urbano;

IV — implantar passarelas, semaforos de pedestres ou faixas de pedestres;

V — langar programas educativos voltados a segurancga de pedestres.

Lein® 4.566/2011 - Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do
Distrito Federal — PDTU/DF
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1. Introdugao

1.6 Mobilidade Ativa no Distrito Federal

ERRADICACAD
DAPOBREZA

il

13 oy

OBJETIVOS GLOBAIS

parao Desenvolvimento Sustentavel

3 SADDEE EDUCACAD DE IBUALDADE
BEM-ESTAR QUALIDADE DEGENERD

TRABALHO DECENTE 10 REDUCAD DAS
ECRESCIMENTO DESIGUALDADES
ECONOMICO

16 ) 17 emoen
EFICAZES ,» DEIMPLEMENTAGAD

HABITATIII

QUITO 17-20 OCTUBRE 2016

Este Plano dispde sobre a Mobilidade Ativa no ambito do Distrito
Federal, em conformidade com o Estatuto da Cidade, Lei Federal n°
10.257, de 10 de julho de 2001, artigo 41, paragrafo 3°, com a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, Lei Federal n® 12.587, de 03 de janeiro
de 2012, artigo 6°, inciso Il, e com a Lei Distrital n.° 4.566, de 4 de maio
de 2011, artigos 19 a 23, mostrados anteriormente.

Os objetivos do Plano de Mobilidade Ativa sao fomentar e
sistematizar as agbes de governo de forma eficiente e sustentavel,
fortalecendo e assegurando o direito do cidadédo de se deslocar a pé e
por bicicleta de forma segura e continua, reforcando a liberdade e
autonomia das pessoas.

O Plano de Mobilidade Ativa também introduz um normativo
estratégico, visando criar uma cidade mais caminhavel, ciclavel e
confortavel, com a reducéo de barreiras fisicas, sociais e institucionais
que limitam a mobilidade ativa e incentivando melhores condi¢cdes de
acesso ao transporte publico.

Além disso, o transporte desempenha um papel importante em varios
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), bem como no
processo HABITAT Ill e na Nova Agenda Urbana — o transporte é a
chave para o acesso a servigos de saude, educagéao, trabalho e vida
social, bem como a luta contra a pobreza extrema.
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1. Introdugao

1.6 Mobilidade Ativa no Distrito Federal

Diante do exposto, qual é a definicio de mobilidade ativa
adotada por este plano?

A mobilidade ativa corresponde aos meios de locomogédo a
propulsdo humana, tais como o uso da bicicleta e o andar a pé. Portanto,
nao necessitam de combustiveis geradores de poluentes para operar e,
por isso, sao considerados meios de locomogdo sustentaveis. Diante
disso, a mobilidade ativa relaciona-se aos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel da ONU, mais especificamente nos objetivos 11, 12 e 13.

A introdugao e fomento da mobilidade ativa nas cidades contribui
para o alcance desses objetivos, sobretudo, nos quesitos sustentabilidade
e acessibilidade, pois constitui-se como medida de redugao de impactos
ambientais, principalmente quando se trata de qualidade do ar.

E necessario ainda que as pessoas tenham consciéncia do
quanto podem contribuir com o desenvolvimento sustentavel, observando
a escolha que fazem quanto ao meio de transporte, preferindo, por
exemplo, uma bicicleta ou uma pequena caminhada aos meios de
transporte motorizados individuais.

Fonte: Momento de agéo global para as pessoas e o planeta. ONU. Disponivel em:
nacoesunidas.org/pos2015/

TORNAR AS CIDADES E OS ASSENTAMENTOS HUMANOS
INCLUSIVOS, SEGUROS, RESILIENTES E SUSTENTAVEIS.

11.2 Proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para todos,
melhorando a segurancga rodoviaria por meio da expansado dos
transportes publicos, com especial atengdo para as necessidades
das pessoas em situacao de vulnerabilidade, mulheres, criangas,
pessoas com deficiéncia e idosos.

11.3 Reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial atengao a qualidade do ar, gestao de
residuos municipais e outros.

ASSEGURAR PADROES DE PRODUGAO E DE
CONSUMO SUSTENTAVEIS

12.2 Alcancar a gestdo sustentavel e o uso eficiente dos recursos
naturais.

12.8 Garantir que as pessoas, em todos os lugares, tenham

informagao relevante e conscientizacdo para o desenvolvimento
sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza.

ACAOCONTRAA
MUDANCA GLOBAL
DOCLIMA

TOMAR MEDIDAS URGENTES PARA COMBATER A
MUDANCA DO CLIMA E SEUS IMPACTOS.

13.2 Integrar medidas da mudanca do clima nas politicas,
estratégias e planejamentos nacionais.



1. Introdugao

1.7 Principios e Diretrizes do PMA/DF

O Plano de Mobilidade Ativa do Distrito Federal - PMA/DF esta fundamentado e orientado conforme:

Principios:

VI

VII.

direito de acesso a cidade e aos espacos publicos;

mobilidade urbana sustentavel como forma de reduzir os
custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de
pessoas;

seguranga, conforto e eficiéncia nos deslocamentos;

participacdo social e gestdo democratica da politica de
ciclomobilidade e de mobilidade a pé;

integracdo entre os modos ativos e os demais modos de
transporte;

equidade no uso do espago publico de circulagado, vias e
logradouros;

espacos publicos como lugar de encontro, estar e convivéncia
das pessoas.

PLANO DE GOVERNO - PPA 2020/2023

Acao Nao Orcamentéria (SEMOB) 10509 - Elaboragdo Do Plano De
Mobilidade Ativa (PMA)

Diretrizes:

consolidar e orientar as acbes de mobilidade ativa no ambito
do Distrito Federal;

requalificagdo dos espacgos
deslocamentos a pé e por bicicleta;

publicos em prol dos

implantagdo de uma rede de circulagao para a mobilidade ativa
e de dispositivos complementares, garantindo a integragéo
com o Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito
Federal — STPC/DF;

promogao, por meio de campanhas educativas e incentivos
diversos, dos deslocamentos a pé e por bicicleta;

fornecimento de informacdes Uteis aos deslocamentos a pé e
por bicicleta.
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1. Introdugao

1.8 Objetivos do PMA/DF

O Plano de Mobilidade Ativa do Distrito Federal — PMA/DF visa
orientar e coordenar as acdes governamentais voltadas a Mobilidade a
Pé e a Ciclomobilidade, tendo como foco os seguintes objetivos:

I. Melhorar as infraestruturas de mobilidade para a populagao
que se desloca a pé ou por bicicleta;

Il. Incentivar a migragao dos usuarios dos modos motorizados
para os modos ativos de deslocamento; e

lll. Melhorar e fomentar a integragéo entre os modos ativos e o
transporte publico coletivo.

Milhares de pessoas sdo dependentes de automoéveis
(transporte individual motorizado) em inumeras cidades. Essa
dependéncia resulta em externalidades negativas para toda a sociedade
como: congestionamentos; exclusdo social; ocorréncias de transito com
6bitos e feridos e poluigdo atmosférica e sonora.

Tendo isso em vista, priorizar e investir na mobilidade ativa e
nos transportes publicos, além de ser uma forma segura de se reduzir
os impactos do uso exagerado do transporte individual motorizado,
também visa alcancar os objetivos ja mencionados melhorando a
qualidade de vida da populagéo.

De acordo com o Plano Diretor de Transporte Urbano e
Mobilidade do Distrito Federal — PDTU/DF (2011), 23% das viagens sao

integralmente realizadas a pé ou por bicicleta — quase um quarto das
viagens totais.

A representatividade dos modos ativos torna-se ainda maior
quando sao considerados também os deslocamentos complementares
as viagens motorizadas, principalmente as realizadas por transporte
coletivo, como os percursos de e para os pontos de parada. Deste modo,
as agdes voltadas para a mobilidade ativa beneficiam uma enorme
parcela da populagao.

Portanto o PMA/DF esta em conformidade com a Lei Federal n°
12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU), que
indica a priorizagado dos modos de transportes nao motorizados sobre os
motorizados, e com a Lei Distrital n°® 4.566, de 04 de maio de 2011
(Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal —
PDTU/DF), que indica a priorizagdo da circulagdo dos veiculos do
STPC/DF e do modo de transporte ndo motorizado sobre o transporte
individual motorizado.
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1. Introdugao

1.9 Como funciona o PMA?

O Plano de Mobilidade Ativa do Distrito Federal — PMA/DF é um instrumento de
planejamento, que visa definir diretrizes e agdes estratégicas para o fomento, conforto e seguranga
dos modos ativos (a pé e por bicicleta). O documento se divide em duas partes.

Esta primeira parte (Caderno 1) apresenta os conceitos e legislagbes relacionados a
mobilidade ativa, o contexto da mobilidade no DF, o perfil dos pedestres e ciclistas, algumas questbes
de seguranga publica, que afetam diretamente a forma como as pessoas se deslocam pelo territério,
além de mencionar diretrizes estratégicas para adaptacao da infraestrutura aos pedestres e ciclistas.

A segunda parte (Caderno 2) apresentara o diagnéstico do DF e as agdes propostas, que
estdo divididas em :

: Mobilidade a Pé (rotas acessiveis aos

* Fiscalizagao; i equipamentos publicos; requalificacdo das
- Sinalizagio; ! areas centrais; integragéo/acesso ao :
_ : transporte publico coletivo e ruas completas); e
* Educacao e Freesssnnnnaan s : :
Comportamento; : i Ciclomobilidade (rede cicloviaria; sistema de
.. - . : : mobilidade ativa compartilhada; bicicletarios e
» Participagao Social; e paraciclos).

o INFraeStrutura. «eeseesressresseesseest




2. CONTEXTO DA MOBILIDADE ATIVA NO DF

2.1 Geografia do Distrito Federal



2. Contexto da Mobilidade Ativa do DF

2.1 Geografia do Distrito Federal

A estrutura da cidade projetada por Lucio Costa nos anos 50 O objetivo de apresentar um diagndstico € identificar os
teve como condigéo preeminente a utilizagdo do transporte motorizado. obstaculos para o planejamento da mobilidade a pé de forma inclusiva e
Logo o desenho de Brasilia (Plano Piloto) apresenta diversos problemas identificar os locais considerados prioritarios para intervengéo.

relativos aos deslocamentos a pé. Entretanto, apesar de ser um
consenso que a estrutura da cidade ndo é perfeita para os
deslocamentos de pedestres, ainda existem muitos que discordam e
enxergam no desenho modernista da cidade potencial para uma vida “Eu acho que todas as cidades sdo diferentes. Ndo ha

publica atraente. receita magica e os projetos devem ser adaptados a cada caso. O
que eu acredito é que ha muitas licdes a serem aprendidas,
especialmente em termos de priorizar o espago da rua. Em NY, por
exemplo, ndo podemos triplicar nossa rede de ruas. O que temos
que fazer é otimizar o uso das ruas existentes. Na verdade, o caso
da Broadway que tomamos como projeto de melhoria de estradas.
Porque Broadway corresponde a uma diagonal que corta a grade
da cidade, Broadway para se reconectar a rede da cidade poderia

Brasilia e a Mobilidade a Pé

“Vista do ar, Brasilia é uma linda composicéo [...]. No entanto,
a cidade é uma catastrofe no nivel do observador. Os espacos da
cidade sdo muito grandes e amorfos, ruas sdo muito largas, calgadas
e trajetos sdo muito longos e retos. As grandes areas verdes S&o
cortadas por trilhas de pedestres mostrando como os habitantes
votaram com seus pés em protesto ao plano rigido e formal da
cidade. Se vocé nédo estiver em um avido ou helicéptero ou carro — e
a maioria das pessoas que vive em Brasilia ndo esta — ndo ha muito
com que se alegrar.”

comegar a melhorar o fluxo de trafego, juntamente com a criagao
de 3 acres (1,2 hectares) de espago publico para os pedestres.
Atualmente, temos 340 mil pessoas andando na Times Square
diariamente, que antes da nossa interven¢ao ocupada apenas 10%
da superficie da rua, enquanto os restantes 90% estava sendo
usado por carros. O que estamos fazendo é basicamente ajustar o
relacionamento entre pedestres e carros.”

GEHL (2010). Cidade Para Pessoas

A infraestrutura de mobilidade a pé compreende todo espacgo

publico passivel de caminhada como: calgadas, parques, pragas, entre
outros. Janette Sadik-Khan (2010). Entrevista para a Plataforma Urbana.
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Fonte: Geogle Maﬂps

“Cidade planejada para o trabalho
ordenado e eficiente, mas ao
mesmo tempo cidade viva e

aprazivel, propria ao devaneio e a

especulagao intelectual, capaz de

tornar-se, com o tempo, além de
centro de governo e administragao,
num foco de cultura dos mais
lucidos e sensiveis do pais. “

COSTA (1956). Relatério do
Plano Piloto

e
h TR
Py a3
W t" Sy




2. Contexto da Mobilidade Ativa do DF

2.1 Geografia do Distrito Federal

Analise Macro da Infraestrutura

Algumas conclusodes, da analise macro da infraestrutura de mobilidade ativa no DF em 2017, serdao apresentadas nas préximas paginas.

Observando os aspectos da configuragédo urbana, caracte-risticas « A cidade possui caracteristicas de monofun-cionalidade,
do espago construido, os usos e a paisagem do DF, foi ativa. majoritariamente composta por areas com residéncias unifamiliares e

Estrutura Urbana possivel identificar alguns dos principais

desafios e avancos estruturais a fim de planejar a mobilidade

. Em sintese, no que concerne a estrutura urbana, pode-se
concluir que a malha urbana do DF constitui um territério de continua
urbanizacgao, resultado de expansao do nucleo fundador da cidade em
direcdo a periferia de forma dispersa e extensiva. Esse padrdo de
ocupacao é muito dificil de ser rompido, pois envolve, além dos
aspectos relacionados ao tombamento da area central do DF e areas
de preservagdo ambiental intersticiais a ocupacao urbana, aspectos
relacionados ao acesso ao solo urbano pela populagdo menos
abonada. Tal aspecto € um grande desafio ndo apenas para a
mobilidade de pedestres como para a mobilidade de forma geral, pois
gera mais e maiores deslocamentos em modo motorizado.

pouquissimas areas mistas. Observa-se a baixa densidade de
ocupacgao de areas consolidadas, como o centro por exemplo. Tal
caracteristica evidencia a ineficiéncia e gera sobrecustos na
infraestrutura urbana;

» Por outro lado, se o adensamento das areas é desejavel, deve-se
observar que os langamentos imobiliarios do tipo habitacionais
multifamiliar em edificagdes verticais aparecem no territério ocupando
lotes grandes com mais de 1.200m2. Este tipo de empreendimento
deve ser evitado. Se por um lado a densidade populacional gerada por
estes empreendimentos cria uma oportunidade para a mobilidade
sustentavel, as implantagdes em grandes lotes podem gerar a baixa
conectividade do territério prejudicando a caminhabilidade.

A seguir sera apresentado o mapa da densidade populacional do

DF em 2017.

Fonte: Diagndstico da Mobilidade a Pé (SEMOB, 2017)
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Mapa — Densidade Populacional - 2017
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Fonte: Diagndstico da Mobilidade a Pé (SEMOB, 2017)

Densidade e distribui¢ao
populacional

Observamos a alta
concentracdo de pessoas vivendo
distante do centro, area com a maior
concentragdo de emprego. Sendo
assim, no que concerne a mobilidade
ativa, bicicleta e caminhada, estes
tenderao a ser modos
complementares aos deslocamentos
cotidianos motorizados tendo como
destino o trabalho.

Densidade populagéo
Setores Censitarios

I:] Ocupagao Urbana (2013)
Lotes Urbanos

10 - 500 hab/km2
500 - 1500 hab/km2
1500 - 3000 hab/km2
3000 - 5000 hab/km2
5000 - 10000 hab/km2
10000 - 20000 hab/km2
= > 20000 hab/km2

Area de Interesse Ambiental
Parque
=== Limite Administrativo
Rede Rodoviaria
Ruas
Curso de agua
Lago

A [ e e

o 2 3 b 2
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Morfologia

A analise morfolégica evidenciou o carater heterogéneo do
desenho urbano do DF. As solugdes encontradas para as quadras
racionalistas planejadas, ndo sado adequadas para as outras areas
das cidades. Ex.: as quadras do Plano Piloto, apesar de serem
permeaveis do ponto de vista do pedestre, exigem que os mesmos
caminhem grandes distancias para acessar 0s servicos nos
comeércios locais ou a rede de transporte coletivo.

Exemplo de malha urbana irregular em Varjao.

Em outras areas como Ceilandia, apesar de apresentar grandes
quadras, ha mais atrativos para a realizagdo de caminhadas e mais
vias secundarias, nas quais as caminhadas sao mais seguras do
ponto de vista da acidentalidade.

» Existe no DF ampla area com malha urbana regular, com quadras
de tamanho adequado a escala de pedestres e ciclistas e com grande
permeabilidade, porém é pouco explorada pela falta de infraestrutura
e incentivo aos deslocamentos ndo motorizados.
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Fonte: Figure Ground - Snazzy Maps 2018 g
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Morfologia
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Exemplo de malha urbana racionalista, Plano Piloto.

Fonte: Figure Ground - Snazzy Maps) 2018 29
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Forma urbana e a influéncia nos modos de deslocamentos

A forma urbana do Distrito Federal € predominantemente de baixa densidade e
possui um zoneamento monofuncional (com setores que cumprem apenas uma funcao,
como areas que sao apenas residenciais ou apenas comerciais). Estas caracteristicas séo
pouco favoraveis aos modos ativos, uma vez que, a falta de diversidade de usos faz com que
os deslocamentos se tornem maiores.

Nas regides administrativas mais densas como Aguas Claras, com uma
verticalizagao e maiores opgdes de usos, ha mais destinos préximos suficientes para serem
atrativos aos deslocamentos a pé ou de bicicleta. Entretanto, quando os prédios estédo em
extensos condominios fechados por muros cegos estes se tornam barreiras urbanas e criam
um ambiente mais inseguro pela falta de visibilidade.

O zoneamento monofuncional é tipico do urbanismo modernista. O Plano Piloto é o
maior exemplo, com varias segregagoes setoriais. Exemplo: setor hospitalar sul e norte, setor
comercial sul e norte, setor de hotéis sul e norte.

Fonte das imagens: Aguas Claras:
Brasilia de Fato Plano Piloto: Joana Franga

Plano Piloto
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Cada modo de transporte, em fungdo da sua respectiva
velocidade média de deslocamento, alcanga em um mesmo intervalo de
tempo distancias distintas. Assim, pela logica, para realizar um
determinado percurso, caminhar demora mais que ir de bicicleta, que
por sua vez é mais lento que algum veiculo motorizado. Entretanto, isso
nao pode ser afirmado no contexto do espaco urbano, onde ha
semaforos e congestionamentos.

Neste contexto, os modos ativos, além de serem saudaveis e
menos poluentes, em geral possuem mais opgdes de trajetos na cidade
que os modos motorizados, sendo muitas vezes mais agradavel e
rapido optar por esses meios de deslocamento. A bicicleta,
principalmente, pode se mostrar bem mais eficiente que um carro em
diversos deslocamentos.

Portanto, pode-se dizer que, com infraestrutura e incentivo,
muitos deslocamentos motorizados poderiam ser substituidos por
modos ativos. Por isso, entender o perfil dos pedestres e ciclistas
caracterizando os diferentes grupos (faixa etaria e género), suas
motivagdes e dificuldades, é essencial para planejar estrategicamente e
fazer uma boa gestao da mobilidade urbana.

Os deslocamentos feitos a pé e por bicicleta podem representar
desde a origem ao destino, como também, complemento das viagens
motoriza-das, principalmente as realizadas por transporte coletivo.
Exemplo: os percursos de e para os pontos de parada (primeiro e
ultimo quilémetro).

Modo de Transporte X Tempo de Viagem

g
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Em 30 minutos, um pedestre faz, em média, um pouco mais de 2 km, enquanto um ciclista, quase 8 km. 33
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No Distrito Federal, de acordo com dados da PDAD/DF — 2018, a maioria dos estudantes entre 4 e 24 anos de idade, estudam na prépria RA
(Regiao Administrativa), se deslocando principalmente por transporte publico, a pé ou por bicicleta, com exce¢ao do Grupo 1 cujo modal de transporte
mais utilizado (66,8%) € o automovel.

* Grupo 1 (alta renda):

. . . Desti 8 Escol
Plano Piloto, Jardim Botanico, Lago Norte, Lago Sul, estinos ate Escola x Grupos

Park Way e Sudoeste/Octogonal. Renda domiciliar mPlano Piloto  WPrépriaRA M Outros

média de R$ 15.614; 90,0%

80.0% 79,1%

0% 73,0%

* Grupo 2 (média-alta renda): 68.1% 0%

70,0% = 66,4%
Aguas Claras, Candangolandia, Cruzeiro, Gama, Guara,
Nucleo Bandeirante, Sobradinho, Sobradinho I, Taguatinga e 60,0%
Vicente Pires. Renda domiciiar média de R$ 7.253;

50,0%
* Grupo 3 (média-baixa renda): 40,0%
Brazlandia, Ceilandia, Planaltina, Riacho Fundo, Riacho 30,0%
Fundo Il SIA, Samambaia, Santa Maria e Sé&o 19,3%
Sebastido. Renda domiciliar média de R$ 3.106; 20,0% 13,9%

10,0% 8,0% 8,6% 8,2% 7,5%
* Grupo 4 (baixa renda): 0.0% . . .

Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4

Fercal, ltapoéd, Paranod, Recanto das Emas, SCIA—
Estrutural e Varjdo. Renda domiciliar média de R$
2.465;

Fonte de dados:

CODEPLAN - PDAD-DF 2018 — PUBLICAGAO MARGO 2019 34
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* Grupo 1 (alta renda):

Plano Piloto, Jardim Botanico, Lago Norte,
Lago Sul, Park Way e Sudoeste/Octogonal.
Renda domiciliar média de R$ 15.614;

80,0%
70,0%
* Grupo 2 (média-alta renda): 60,0%
Aguas Claras, Candangolandia, 50,0%
Cruzeiro, Gama, Guara, Nucleo 40,0%
Bandeirante, Sobradinho, Sobradinho
Il, Taguatinga e Vicente Pires. Renda 30,0%
domiciliar média de R$ 7.253;
20,0%
* Grupo 3 (média-baixa renda): 10,0%
0,0%

Brazlandia, Ceilandia, Planaltina,
Riacho Fundo, Riacho Fundo Il, SIA,
Samambaia, Santa Maria e Séo
Sebastiao. Renda domiciliar média
de R$ 3.106;

* Grupo 4 (baixa renda):

Fercal, ltapod, Paranoa, Recanto das Emas,
SClA—Estrutural e Varjdo. Renda domiciliar
média de R$ 2465;

Modos de Transporte até Escola X Grupos

66,8%

46,7%
39,8% 38,3%

32,3%

27,0% 28,0%
10,6% 18,7%
) 0
15,0% 7.9%  7.4% 14,0% L7%
2,0% 2,7% 9,2%
90% ¢ 09 / 6,4% 1,0% °
1,6%| 1,2% 0,9% I
. [ = E——— ]
Automével  Transporte  Transporte Onibus Metrd Bicicleta A pé
Escolar Escolar
Privado Publico

EGrupol mGrupo2 mGrupo3 mGrupo 4

Fonte de dados:
CODEPLAN - PDAD-DF 2018 — PUBLICACAO MARCO 2019
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E importante ressaltar que ir a pé é a terceira forma mais comum
de locomogéo casa x trabalho no DF, chegando a quase 15% entre os A problematica da mobilidade urbana brasileira ndo se
modos de transportes utilizados pelos trabalhadores. Contudo nas RA’s
de maior poder aquisitivo, com mais de 10 mil reais de renda média
domiciliar, apenas 9,8% dos trabalhadores fazem uso deste modo.

limita apenas a questdo do uso excessivo do automovel, como
tradicionalmente ocorre em paises de alta renda per capita. No
Brasil, ao contrario, a maior parte da populagdo nao possui renda

Enquanto que nas RA’s com renda menor a 2,5 mil reais, cerca w .. , ..
suficiente para adquirir um veiculo proprio.

de 16% utilizam esse meio de deslocamento para ir ao trabalho - - _ _ _
(CODEPLAN, PDAD/DF — 2018). Logo, o perfil de quem vai a pé e de A mobilidade limitada agrava ainda mais a desigualdade
bicicleta ao trabalho no DF ¢é predominantemente composto por social, pois a relagdo renda/acesso ao automovel esta diretamente

moradores de locais de baixa renda, conforme gréafico na pagina 41. ligada a quantidade de deslocamentos diarios que cada parcela da
populacdo faz, ou seja, ao potencial de mobilidade urbana. As

classes de renda mais alta, que tém acesso ao carro ou as varias

Destinos de Trabalho x Grupos viagens em transporte publico, possuem maior mobilidade que as

de renda mais baixa. A mobilidade no territério € um paradigma

79,2% social, pois quanto maior a facilidade de locomog&do, maior o

acesso aos equipamentos sociais da cidade, como escolas,
centros de saude, culturais e de lazer, e as areas de maior
concentragéo de empregos.

39,1%

4,7%

| Fonte do texto: A Bicicleta e as Cidades — Como Inserir a Bicicleta na Politica de
Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4 Mobilidade Urbana, IEMA, 2010.

mPlano Piloto mPrépriaRA mOutros
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Apesar de apresentar o maior indice de moradores que trabalham e moram na prépria RA, o Plano Piloto € uma das regides com menores indices de
utilizagdo dos modos ativos para ir ao trabalho.

* Grupo 1 (alta renda):

Plano Piloto, Jardim Botanico, Lago Norte,

Lago Sul, Park Way e Sudoeste/Octogonal. Modos de Transporte ao Trabalho X Grupos
Renda domiciliar média de R$ 15.614; 90,0%

80,0% [T.7%
* Grupo 2 (média-alta renda):

70,0%
Aguas Claras, Candangolandia, 58.0% .
Cruzeiro, Gama, Guara, Nucleo 60,0% 57,6%
Bandeirante, Sobradinho, Sobradinho 51,7%
Il, Taguatinga e Vicente Pires. Renda 50,0%
domiciliar média de R$ 7.253;

40,0%
S Ty e T o 1% 16,1%
B|_'azland|a, Cel_land|a, Planaltina, 20,0% 16.5%
Riacho Fundo, Riacho Fundo II, SIA, 3.7% 13,0 13,9%
Samambaia, Santa Maria e Sé&o 10.0% 15% 1,4% 61 31% 9,89

™ . _ape FORT y (o] ’
Sebastido. Renda domiciliar média 3,6% 1,0% I 1 o°’ °6% 1,7% I
0, ’

de R$ 3.106; . 2ymm 12605, k[ R TER S
. Grupo 4 (baixa renda): Automovel Motocicleta Utilitario Onibus Metré Bicicleta Apé

Fercal, Itapo, Paranoa, Recanto das Emas ®Grupol ®Grupo2 ®Grupo3 EGrupod

SClA—Estrutural e Varjdo. Renda domiciliar

média de R$ 2465;
37



2. Contexto da Mobilidade Ativa do DF

2.2 Quem sao os pedestres e ciclistas no DF

Em 2015, organizagdes da sociedade civil e universidades se
uniram para identificar o perfil dos ciclistas em todo o Brasil. No que
tange o Distrito Federal, parte deste relatério € apresentado aqui.

Cumpre mencionar que as entrevistas foram realizadas apenas
em dias Uteis, com pessoas que foram abordadas pedalando,
empurrando ou estacionando a bicicleta e que utilizam a bicicleta pelo
menos uma vez por semana como meio de transporte. Ademais, as
entrevistas foram distribuidas igualmente no tecido urbano pelas areas
centrais, intermediarias e periféricas das cidades. Estas areas foram
definidas pela organizagao da sociedade civil local envolvida.

Assim, o perfil do ciclista do Distrito Federal foi definido a
partir de duas pesquisas:

1. O Perfil do Ciclista, realizado pela Transporte Ativo (2015)*
2. Pesquisa Distrital de Amostra por Domicilio (CODEPLAN, 2015).

Brasilia € conhecida como a capital do automovel, inclusive deu nome a

um modelo popular dos anos 70. Porém, a capital do Brasil vem
*Nota: O relatério completo encontra-se em: ta.org.br/perfil/perfil.pdf.

bicicletirio

progredindo ano apds ano em fomentar a bicicleta como modo de
transporte. A cada dia, mais pessoas estdo experimentando as cidades
do Distrito Federal, pedalando em bicicletas préprias ou compartilhadas.

Contando com o embarque de passageiros com bicicleta no
sistema metroviario, sem restricdo de horario ou dia, a integracédo
bicicleta-transporte coletivo ganha forca em Brasilia. Para vencer as
grandes distancias do espraiamento urbano, a bicicleta auxilia
trabalhadores do DF, seja de forma complementar ao transporte coletivo,
seja como principal meio de transporte.

A escolha pela bicicleta pede também um novo desenho urbano,
que oferega seguranca, que promova a educacédo dos motoristas e que
torne a mobilidade ativa atraente.

Fonte das imagens: CicloVivo, MTB Brasilia, Programa Cicloviario do DF: Iniciativas Inspiradoras
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Pesquisa de Perfil do Ciclista 2018

Em 2018, foi publicada a segunda edicdo do Perfil do Ciclista,
pela organizagdo da Associacdo Transporte Ativo e, em Brasilia, com
apoio da ONG Rodas da Paz. Essa publicacdo € uma pesquisa realizada
com mais de 7 mil ciclistas, no Brasil, com o objetivo de colher
informagdes como: as motivagdes para continuar ou comecar a utilizar a
bicicleta como meio de transporte urbano, a frequéncia com que
pedalam, seus principais destinos e o0s principais problemas que
encontram durante o percurso. Entre os entrevistados em Brasilia, pouco
mais de 40% apresentam como motivagdo para comegar e para
continuar pedalando a rapidez e a praticidade. Cerca de 41% veem a
infraestrutura como motivagéo para pedalar mais. Entretanto, outros 33%
apresentam o mesmo aspecto como um problema a ser enfrentado no
dia a dia.

BRASIL

PRINCIPAIS DEST IIrOS I

285.4%
ESCOLA /
FACULDADE

55.7%
COMPRAS

Fonte: Perfil do Ciclista, Transporte Ativo (2018)
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5% custo

SAUDE
258%

RAPIDEZ
PRATICIDADE
384%

MOTIVAGAO PARA COMEGAR
A UTILIZAR A BICICLETA COMO
MODO DE TRANSPORTE URBANO

OUTROS  SEM RESPOSTA

PREOCUPACAD BI% 7%
AMBIENTAL
8%

cusTo
223%

SAUDE
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RAPIDEZ
PRATICIDADE
J8.6%
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57% 8%

SEGURANCA
NOTRANSITO

408% INFRAESTRUTURA
e
swauzacio EE'{F&““
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B1%
MOTIVACAO PARA
PEDALAR MAIS
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Quanto ao destino dos entrevistados, quase 71% utilizam a
bicicleta para ir ao trabalho, cerca de 57% recorrem a ela com fins de lazer,
quase 46% para ir as compras e, aproximadamente, 28% para ir a escola ou
faculdade.

A pesquisa também obteve informacdes acerca da faixa
etaria dos ciclistas, suas rendas mensais e ha quanto tempo utilizam
a bicicleta como meio de transporte. Apenas 22,4% tem renda
mensal entre 1 e 2 salarios minimos. Pouco mais de 1/4 dos
entrevistados tem entre 25 e 34 anos de idade e, quase 37% a
utilizam ha mais de 5 anos.

Por fim, também avaliou a integracdo da bicicleta com
outros meios de transporte, a frequéncia semanal de uso e o tempo
das viagens. O resultado mostrou que 65% a utilizam por pelo
menos 5 dias da semana; também que pouco mais de 55% levam
entre 10 e 30 minutos em suas viagens e que, menos de 1/4 deles a
utilizam em combinag&o com outros modos de transporte urbano.

22,4%
25,6%

a

37%

Trabalho

Lazer

Compras
Escola/Faculdade
1-2 Salarios Minimos
25-34 anos de idade
Utilizam ha mais de 5 anos

57%

Fonte: Perfil do Ciclista, Transporte Ativo (2018)
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Pesquisa Contagem
de Ciclistas - Rodas da Paz

Em 2017, uma parceria foi celebrada entre a ONG
Rodas da Paz e o Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP Brasil), a fim de estabelecer rotinas de
monitoramento do uso de bicicletas através da contagem de
ciclistas.

A pesquisa foi realizada em pontos estratégicos: alguns que ja
contam com infraestrutura cicloviaria e outros que possuem previsao para
recebé-la. O objetivo € obter a evolugéo do volume de viagens em cada um
desses locais.

Passeio 2016 — Circuito Tradicional
Fonte: Rodas da Paz 41
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3.1 Como a cidade afeta a Mobilidade Ativa

Parametro a ser
incluido no PDOT em
revisao

Planejamento Urbano

Em vista de contribuir para um crescimento mais sustentavel e favoravel aos deslocamentos
ativos, propde-se recomendagdes para serem consideradas pelos instrumentos de planejamento urbano.

Promovendo uma cidade mais compacta e densa

O espraiamento urbano no DF € um dos desafios encarados no planejamento da mobilidade, nao
sO para os modos ativos, mas também, para o sistema de transporte coletivo. Portanto, como a
delimitacdo da macrozona urbana é de responsabilidade do Plano Diretor, as seguintes recomendacbes
sao realizadas para a revisdo do instrumento:

* Rever o perimetro da macrozona urbana atual, a fim de evitar a ocupagéo fragmentada e rarefeita
do territorio;

» Adotar estratégias para ocupar as areas subutilizadas proximas aos nucleos urbanizados;

Desenvolvimento voltado ao transporte

Uma forma de promover maior densidade a malha urbana é adensar areas préximas aos eixos
de transportes coletivos, garantindo infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas
possibilitando a integracdo modal. Assim, os deslocamentos se tornam mais eficientes conectando as
oportunidades de trabalho, moradia e lazer, tornando-as mais acessiveis, além de promover a
qualificacdo do espacgo urbano nas areas de influéncia.

Essas areas de influéncia dos eixos de transportes sido delimitadas por quadras inteiras e
determinadas pelo raio de distancia entre as estacées do metrd, BRT, terminais de 6nibus ou area
tampao (buffer) e o eixo das vias por onde passa o transporte coletivo.
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3. Promovendo a Mobilidade Ativa do DF

3.1 Como a cidade afeta a Mobilidade Ativa

Criar bairros mais adaptados aos modos de transporte ativo

No DF ainda ha disponibilidade de areas desocupadas para

expansao e novos loteamentos. Desta forma, as normas urbanisticas
deverao seguir alguns principios a fim de criar ou recriar bairros
favoraveis aos pedestres e ciclistas. A seguir, recomendacdes para
fomentar o transporte ativo, principalmente em novos loteamentos e
conjuntos habitacionais:

Limitar o tamanho das quadras a fim de que estas tenham tamanho
apropriado aos deslocamentos a pé (0 maximo aconselhado é de
150m na maior extensédo);

No caso onde a extensdo das quadras ultrapassarem a largura de
150m, estabelecer rotas de pedestres e infraestrutura cicloviaria
através das quadras excluindo as barreiras urbanas;

Implantar espagos publicos de qualidade, que sejam acessiveis,
seguros e agradaveis (adequados para proteger-se do calor e da
chuva), com areas de circulagdo, permanéncia e para pratica de
esportes, e com potencial de resgatar a conexao entre as pessoas;

Promover o mix de fungbes urbanas nos loteamentos e entre os
bairros proximos — atividades econémicas, residencial, varejo, lazer —
Paréametro a ser
incluido no PDOT em

revisao

a fim de reduzir distancias de viagem nos deslocamentos diarios.

Conceder incentivos sobre os parametros urbanisticos que
beneficiem os varios usos;

Garantir a densidade urbana suficiente para tornar possivel servigco de
transporte publico, garantindo a dimenséo ideal das vias para a
circulagao deste servico;

Nao projetar bairros periféricos distantes do centro ja consolidado
sem que estes ndo possuam uma densidade urbana alta. (Porque
induz longos deslocamentos e torna mais dificil de configurar um
servico de transporte publico eficaz);

Fortalecer a continuidade urbana entre os bairros - novos e
existentes - e centros urbanos, especialmente areas comerciais e
com equipamentos publicos, tendo sempre a precaugcdo de néo
prejudicar as areas de preservagao ambiental;

Restringir a implantagao de condominios fechados.
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3.1 Como a cidade afeta a mobilidade ativa

Planejando a mobilidade ativa na escala local

O Plano de Desenvolvimento Local (PDL) que sera desenvolvido
por cada Unidade de Planejamento Territorial (UPT) do DF, previsto na
Lei Organica do DF:

Art. 319. Os Planos de Desenvolvimento Local tratardo das
questbes especificas das Regibes Administrativas e das agbes
que promovam o desenvolvimento sustentavel de cada
localidade, integrando areas rurais e urbanas, assim como
detalharédo a aplicagdo dos instrumentos de politica urbana
previstos no Plano Diretor de Ordenamento Territorial.

Devera contemplar as diretrizes e estratégias de acdo e
monitoramento para a mobilidade ativa, na escala local, apresentadas
neste Plano de Mobilidade Ativa — PMA/DF.

As Administragcbes também devem investir em intervencdes
pontuais e de baixo custo, para que possam ser realizadas em curto e
médio prazo. Essas agdes podem ser realizadas em conjunto com a
populagao por meio do urbanismo tatico.

Urbanismo tatico: é a criacdo de
projetos urbanos de baixo custo,
rapido de construir e temporario,
com o objetivo de atrair pessoas e
gerar um trafego de pedestres no
centro das cidades.

Essa estratégia é muito utilizada em diversos paises para
construgcdo de espagos publicos. Nos Estados Unidos,
particularmente em Nova lorque, o Departamento de Transportes
da Cidade (DOT), criou o programa DOT ART, que se baseia no
desenvolvimento do urbanismo tatico. Com a finalidade de incluir
criangas e jovens, foram criadas parcerias em escolas da cidade,
dando aos estudantes a possibilidade de participarem como
voluntérios no programa e intervirem em sua cidade.

Este tipo de iniciativa esta sendo realizada pela CODHAB
no DF em areas carentes. A acédo faz com que criangas e jovens
se interessem em conhecer suas cidades e, assim, desenvolver
uma relagdo mais préxima com 0s espagos publicos, o que
permitiria enfrentar a falta de conexao emocional entre habitantes e
cidade. Além disso, essa aproximagao entre criangas e espacos
publicos destacaria a importancia destes na qualidade de vida da
populagao.
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3.1 Como a cidade afeta a mobilidade ativa

Servidores publicos, moradores e integrantes de movimentos sociais uniram-se para revitalizar uma area na Quadra 501 do Trecho 1 do Setor Habitacional
Sol Nascente, em Ceilandia. Cerca de 150 pessoas participaram da ag¢do organizada pela Companhia de Desenvolvimento Habitacional do Distrito Federal
(CODHAB). O local fica proximo a um ponto de enconfro comunitario.

Fonte: Agéncia Brasilia
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3.2 Reequilibrio na divisao dos modos de transportes

Um manual de transporte urbano e eficiéncia energética foi
publicado pelo GIZ (Deustsche Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit), a fim de prover de informacdes os agentes de
transformacéo para a melhoria na eficiéncia energética dos transportes
urbanos. O GIZ resumiu esses trés principios na abordagem Evite-Mude-
Melhore (ASI), que fornece um panorama holistico de estratégias de acao
para promover um sistema de transportes sustentavel.

A mudanca na demanda para meios de transporte mais eficientes
permite reequilibrar a divisdo modal. O numero de deslocamentos
feitos pelo modo de transporte individual motorizado precisa ser
reduzido, ao mesmo tempo em que a importdncia dos meios néao
motorizados e do transporte publico precisa crescer. Principalmente nas
areas urbanas, grande parte dos deslocamentos € de menos de cinco
quildmetros.

Uma série de medidas que promovam um sistema de transporte
sustentavel pode ser implementada para encorajar as pessoas a Fonte: Agéncia Brasilia
percorrerem pequenas distdncias em bicicleta ou a pé. Para viagens
mais longas, o transporte publico € uma alternativa aos automoveis.

Aumentar o percentual de uso do transporte publico leva ao aumento na
taxa de ocupacdo de Onibus e trens, o que aumenta ainda mais a
eficiéncia da mobilidade urbana.

Fonte: GIZ. Transporte urbano e eficiéncia energética-Modulo 5h. Disponivel em:
GIZ_SUTP_SB5h_Urban-Transport-and-Energy-Efficiency_PT
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Evite / Reduza

Eficiéncia
sistémica

Planejar o espago
conforme seus usos e
ocupacoes, a fim de
reduzir as
necessidades de
deslocamento e o
consumo de
combustiveis fésseis.

Eficiéncia das
viagens

Preferir meios de
transporte
energeticamente mais
eficientes, como por
exemplo, o transporte
publico e os
transportes nao
motorizados.

Fonte: GIZ_SUTP_SB5h_Urban-Transport-and-Energy-Efficiency_PT

Eficiéncia
veicular

Prover os veiculos de
tecnologias e
combustiveis

avangados que
reduzam a
quantidade de

energia consumida a

cada quildmetro
percorrido.
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3.2 Reequilibrio na divisdo dos modos de transportes

Para o reequilibrio da divisdo modal, sdo propostas as seguintes estratégias de estimulo ao transporte publico, cicloviario e a pé.

Estratégias de
planejamento de
uso do solo

' Incorporar na
reviséo do
PDOT

Adensamento das cidades: menores distancias de deslocamentos e melhor eficiéncia do
transporte publico.

*Uso misto da terra: proximidade entre residéncias, escritérios, lojas e servigos publicos para
reduzir a distdncia dos deslocamentos.

*Desenvolvimento orientado para os eixos de transporte: disposicdo das areas residenciais e
comerciais em torno de corredores de transporte publico e perto das estacoes.

*Exigéncias para areas de estacionamentos: revisdo dos critérios que permitem a implantagao
de estacionamentos em area publicas, com o objetivo de dificultar a implantacao destes;
exigéncias mais rigidas para autorizagao na ampliacdo dos estacionamentos existentes; limitacao

do numero de vagas em novas areas comerciais e residenciais.
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3.2 Reequilibrio na divisdo dos modos de transportes

*Priorizagcdo dos transportes publicos: expansao da rede de transportes publicos; incentivo aos
Estratégias de

planejamento de
transporte

corredores de 6nibus; prioridade aos 6nibus, principalmente nos cruzamentos; conforto nas estacoes,

pontos de parada e nos veiculos; diversificagao dos tipos de transportes publicos.

*Sistema de transportes publicos com demanda orientada: 6nibus com ampla capacidade e maior
frequéncia de viagem operando em rotas com grande volume de passageiros, enquanto que, dnibus

menores com paradas frequentes conectando estagdes menores e menos frequentadas.

Incorporarna *Integracao dos servigos de transporte publico: ajuste na sincronizagao de horarios para permitir

revisao do facil transferéncia entre os meios de transporte.

PDTU

*Redistribuicao do espaco viario: privilegiar o transporte publico ou os meios de deslocamento néao
motorizados, redimensionando as vias de acordo com os parametros legais — Decreto n°® 38.047/2017 e
Resolugéo 236, Volume IV/ CONTRAN.
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3.2 Reequilibrio na divisdo dos modos de transportes

Estratégias de
planejamento de
transporte

. Incorporar na
revisgo do
PDTU

*Transporte coorporativo: oferta de vans para uso compartilhado de empregados de empresas ou

da administragao publica;

sIntegracao dos modos de transporte: utilizacdo de diferentes tipos de transporte publico;
combinagdo dos meios ndao motorizados com transporte publico; divulgacédo (clara, objetiva e

acessivel) das informagdes sobre acesso integrado aos transportes.

*Infraestrutura amigavel para bicicletas e pedestres: ampliacdo da infraestrutura de circulacéo de
bicicletas, incluindo paraciclos e bicicletarios; ciclovias continuas com travessias adequadas; ciclovias
expressas; servicos de compartiihamento de modos de transportes ativos; sinalizagdo de rotas com
mapas informativos; calgadas e travessias de pedestres seguras; zonas de pedestres; tempos de

travessia exclusivos; dias sem carro; ruas do lazer.
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Estratégias de
planejamento de
transporte

*Gestao do sistema: rodizio de veiculo; cota de veiculos; restricdes na oferta de

estacionamentos; zonas ambientais; restricdes de velocidade; sistemas de trafego inteligente.

«Compartilhamento de carros: descontos nas taxas de estacionamentos, para quem utilizar

o carro com pelo menos 3 passageiros na entrada e saida.

Incorporar na *Turismo ativo: incentivo a utilizagdo de transporte coletivo e/ou aos modos ativos de

revisao do deslocamento pelos turistas, oferecendo pacotes de servigos e tarifas diferenciadas nos

PDTU

sistemas de compartilhamento.
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Estratégias de
planejamento de
transporte

Incorporar na
revisao do
PDTU

*Incentivos: bonificacdo a trabalhadores que optarem pelo transporte publico ou cicloviario.
*Incentivos: desconto tarifario para estimular o uso do transporte publico coletivo nos
entrepicos ou final de semana.

*Tarifagao viaria: transferéncia do custo do uso da via para usuarios individuais encorajando
as pessoas a utilizarem o carro com menos frequéncia.

*Taxas de congestionamento: tarifagéo viaria apenas nos horarios de pico.
*Tarifagcao do estacionamento: estacionamento pago, principalmente nas areas centrais, com
0 objetivo de reduzir o uso do transporte motorizado individual; valor revertido em melhorias

nas infraestruturas de transporte coletivo e ativo.

*Subsidio das tarifas do transporte publico: atratividade aos usuarios, além da facilitacdo do
acesso por familias de baixa renda.

*Sobretaxas de combustiveis: cobranca pelos municipios de taxa adicional da gasolina nos
postos situados dentro dos seus limites.

Fonte: GIZ_SUTP_SB5h_Urban-Transport-and-Energy-Efficiency PT
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3.3 Aumento a segurancga das ruas e dos espacos publicos

Em 2017, a SEGETH elaborou um estudo técnico que analisa O uso residencial no nivel da circulagéo dos pedestres exige

diversas ruas no DF e suas fachadas. mais pnvac@ade que o uso comercial. Entretanto, muros alt_os e

visualmente impenetraveis ndo sdo uma boa solugédo. Ao contrario do

"A implermentacéo das fachadas ativas esta, na maioria das vezes, articuiada que o senso comum indica, ao invés de promoverem maior

com o uso nao-residencial no pavimento témeo — no nivel aa circulaggo dos pedestres. seguranca, retram a vigilancia natural, os “olhos da rua’. A
Néo  podemos, entretanto, descuidar das edificagbes com uso residencial nesse privacidade pode ser garantida com outras solucdes.

pavimento e permitir a criagdo de planos fechados que se estendam por todo um
quarteirdo. A interface das residéncias no nivel da circulagao dos pedestres com o espago
publico comega nas portas de entrada, onde as atividades s&o transferidas para a varanda
ou para o jardim, mantendo uma relagéo amigavel com o espago publico. Nessa zona, 0s
vizinhos conversam, os estranhos pedem informagdes, e todos se véem e inferagem, ou
néo, mas a possibilidade passa a existir.” DIRUR/SUGEST/SEGETH, Estudo Técnico n°
08/2017.

Esse estudo apontou que no DF varias ruas costumam ter
fachadas ativas, possibilitando a permeabilidade visual e atratividade.

Fachadas Ativas: no nivel da circulagdo dos pedestres

proporcionam transi¢ao direta entre o espago publico e o privado.

Plano Plurianual — PPA 2020/2023
Acao Nao Orgamentaria 10511 - Formulagao de politicas publicas de Casa em Ceilandia com permeabilidade visual. O afastamento da edificagéo e a

redugdo da violéncia de género em espagcos publicos (SEMOB) testada do lote ndo muito grande, com cercamento que permite visibilidafje.
Fonte da Imagem: Google StreetView
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Seguranga Viaria

O modelo de desenvolvimento baseado no uso do automovel
como principal modo de transporte, condicionou a produg¢ado do espaco
publico e o excesso de velocidade. Assim, a violéncia no transito passou
a ser encarada com naturalidade. Apesar das iniUmeras ocorréncias com
mortos e feridos, existe uma dificuldade por parte da sociedade de aceitar
padrdes de seguranga compativeis com as necessidades.

J. Pedro Corréa, especialista em seguranga de transito, acredita
que no Brasil se privilegia muito mais o fluxo de veiculos que a
seguranga dos usuarios. Em seu livro “20 Anos de Licdes de Transito
no Brasil”, ele disserta sobre os motivos pelos quais a prépria sociedade
nao cobra por mais seguranca viaria:

“De fato, como dizem alguns ex-responsaveis pelo comando do
transito brasileiro, nossa sociedade se habituou ao jeitinho, as chances
de poder tirar vantagens em certas (ou muitas) ocasides de transito e por
isso n&o prioriza a seguranga, na medida em que ela iria restringir suas
agdes e enquadra-las dentro de esquemas mais rigidos. Apesar de
reclamar que o automovel tirou seu lugar nas ruas, nao valoriza a
seguranga com o vigor necessario.”

Deste modo, para alcangar a diminuicdo do numero de oébitos e
feridos € necessario rever valores e assumir compromisso colocando
como prioridade a seguranca das pessoas. Essa etapa estara dividida
em:

= Analisar Ocorréncias de Transito
= Reduzir Velocidades
=Qualificar a Infraestrutura '
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Analisar Ocorréncias de Transito

No Distrito Federal, é realizado o acompanhamento das
incidéncias no transito pelo programa Brasilia Vida Segura. Este
programa é realizado por meio de um acordo de cooperagdo técnica
entre o DF e o Grupo TELLUS. Os resultados referentes ao ano de 2017
foram muito positivos em relagdo ao ano anterior. Portanto,
independentemente da continuacdo da cooperagao técnica, é necessario
dar continuidade aos procedimentos adotados pelo programa: analisar os
incidentes (principalmente os com 6&bitos) e tomar medidas preventivas
para que n&o ocorram novamente.

Outro programa que deve ter suas agdes continuadas € o Vida
no Transito que realiza a analise dos principais perfis envolvidos nas
ocorréncias de transito. Através de levantamento do perfil da vitima é
possivel tragar as medidas necessarias para promover maior seguranga
no transito, como o direcionamento de campanhas educativas para o
publico alvo.

Perfis criticos Pontos criticos

Exemplo de agoes decorrentes da analise de acidentes:

@ A by oY P 8
-.._ AN ST M-NORTE

[oF-009 . X Ay By cous L Egto e Teou
-

%
a Universidade de Brasilia ;

DF-004 [07-009]

Lago Norte

-+ -Ceilandia e

”‘Q" Taguatinga

Revitalizagéo de Fiscalizagao em pontos
ciclofaixas criticos

Reconfiguracdo de cruzamentos
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Reduzir as Velocidades

Reduzir os limites de velocidade é a maneira mais rapida, barata
e eficiente de diminuir vitimas. Experimentada por diversos paises
desenvolvidos, a medida vem sendo cada vez mais adotada, pois
humaniza o transito garantindo um espago melhor e mais seguro para as
pessoas.

Considerando o papel que a velocidade possui na ocorréncia e
gravidade de colisbes, a Organizagdo Mundial da Saude recomenda o
limite de 50 km/h nas areas urbanas. Dessa forma, paises que se
preocupam com a qualidade de vida e seguranca de seus habitantes,
como Europa e Estados Unidos vém adotando politicas de seguranca
vidria intensas que seguem essa diretriz. O intuito desses paises é de
alcancar a “Visdo Zero”, que busca por zerar o nimero de mortes no
transito.

O seguinte grafico estabelece a relagdo entre velocidade de
impacto e probabilidade de les&o fatal em um atropelamento. Observa-se
que a 30km/h, recomendavel para areas locais, proximas as escolas ou
com grande fluxo de pedestres, existe uma probabilidade baixa de morte.
Acima de 50 km/h as chances de leséo fatal passam a serem proximas
de 100%.

Portanto, considerando o grafico “Velocidade X Probabilidade de
Lesao Fatal” as chances de morte com impacto acima de 50 km/h pouco
se distinguem.

Velocidade X Probabilidade de Lesao Fatal

100%

80%+

60% 1

40%1

20%-

0%

0 10 20 30 40 50 60 70

Fonte: ECMT (European Conference of Ministers of Transport), 2006. (km/h)

Speed Management

Entretanto, ha outros fatores determinantes que devem ser
considerados, como o tempo de reagcdo e frenagem. O grafico
“Velocidade X Distancia de Reagdo e Frenagem” ilustra a situagédo de
um pedestre na via ha 37 metros de distancia do carro. Considerando o
pavimento seco, o carro a 60 km/h avanga 17 metros durante o tempo de
reagdo e mais 20 pelo tempo de frenagem chegando a encostar, mas
nao bater no pedestre. Ja se o motorista estivesse a 70 km/h o carro
atingiria o pedestre em uma velocidade de 43 km/h.
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Velocidade X Distancia de Reagao e Frenagem

Distancia (metros) Posicao do pedestre

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Reacao Frenagem

sokmn | Para a tempo

sskmh | Para a tempo
6okm/h NN Encosta

eskmn R  iige & 30 kil
7oK | Aiige 43 il

o R /e a 53 kmih
sokmn | |Atinge a 62 km/h

Considerando pavimento seco e tempo de reacao de aproximadamente 1 segundo

Fonte: ECMT (European Conference of Ministers of Transport), 2006. Speed Management 68
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Meio Ambiente

O barulho do trafego traz incObmodo e ¢é extremamente
prejudicial a saude. Carros produzem mais ruidos em altas velocidades.
Diminuir a poluicdo sonora promove melhora da concentragao e
diminui a irritabilidade juntamente com problemas de saude mental.
Logo, isso significa melhora da saude publica e consequentemente
diminuigcao de gastos publicos.

Carros também emitem menos poluentes em baixas
velocidades, pois costumam manter a velocidade sem frear e acelerar
constantemente. O instituto de saude e sustentabilidade publicou um
estudo em 2017 que afirma que em S&o Paulo ha mais mortes devido a
poluicao do ar do que decorrentes de acidentes de transito.

Uso Democratico do Espaco

A rua é um espacgo publico e é justo que ela seja segura e
agradavel a todas as pessoas. Portanto, locais com macica presenca
de ciclistas e pedestres precisam ter um tratamento diferenciado para
serem mais adequados aos seus usuarios. Vias com velocidades
menores sao mais propicias para serem divididas com ciclistas. Além
disso, ndo precisa ser tdo larga, podendo dar mais espacgo para
pedestres com calgadas maiores.

Fluidez

Ao contrario do que aponta o senso comum, menores
velocidades nao causam congestionamentos. Simulagcdes de
transito e estudos aplicados em cidades mais desenvolvidas
demonstram que a redugio, na verdade, promove maior fluidez ao
trafego de veiculos, e consequentemente, maior seguranga.

Uma simulagdo baseada no trabalho do engenheiro Martin
Treiber a respeito da dindmica do fluxo de trafego demonstra que
diminuir o limite de velocidade na via pode vir a aumentar a velocidade
média dos veiculos. Segundo a situagao simulada:

Limite a 50 km/h: Motoristas calmos, o trafego flui, todos
andam,;

Limite a 70 km/h Transito engarrafado, vontade dos
motoristas de correr no espago livre impedindo que a onda de
engarrafamento se desfaca.
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Limite de Velocidade de 50 km/h Limite de Velocidade de 70 km/h
A velocidade média dos veiculos € de 39 km/h A velocidade média dos veiculos é de 23 km/h
Velocidade minima de 33 km/h Velocidade minima de 0 km/h
Velocidade maxima de 45 km/h Velocidade maxima de 48 km/h

Fonte: www.hacklab.com.br/simulador-de-transito/ 70
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Aplicar velocidades adequadas ao contexto urbano

A maior parte dos atropelamentos de pedestres e parte
consideravel dos ciclistas, ocorrem em rodovias, ou seja, em vias de alta
velocidade. Isso ocorre devido a estas estarem presentes no contexto
urbano em areas com grande fluxo de pessoas. Logo, se faz necessario
rever os parametros que estdo sendo utilizados para definir as
velocidades no DF.

A tabela a seguir mostra os limites de velocidade praticados em
paises de alta renda:

Tipo de Via Velocidade (Km/h)

Urbana 30-50
Estradas ou Rurais Principais 70-100
Autoestradas 90-130

Fonte da tabela: Gestao das Velocidades. OPAS, 2015

Este limites de velocidade foram definidos através de estudos
que buscam um equilibrio entre seguranga e mobilidade. Portanto, tendo
em vista a questdo da seguranca, este plano propde que até 2028 a
velocidade maxima para vias urbanas no DF passe para 50 km/h.

A diminuigdo da velocidade ja vem sendo aplicada em algumas
vias urbanas do DF. Os resultados sdo os esperados.

Em Aguas Claras, as avenidas das Araucérias e das
Castanheiras tiveram a velocidade maxima reduzida de 60 Km/h
para 50 Km/h em 1° de abril de 2016. Nos 12 meses anteriores a
reducgdo, a primeira via teve uma morte e 36 feridos. Nos 12 meses
seguintes, nenhuma morte foi registrada e o numero de feridos
caiu para 22. Ja na avenida das Castanheiras, ndo houve morte e
o indice de feridos caiu de 24 para 19.

Em Taguatinga, os limites de velocidade foram alterados
em cinco vias: Comercial Norte e Sul, Samdu Norte e parte da Sul,
e LJ2. A maior redugdo no numero de morte foi na Comercial
Norte, que caiu de trés para zero. A Unica que ainda teve mortes

depois da redugao foi a Samdu Sul, onde teve o registro de uma
vitima. Apesar disso, o numero de feridos em acidentes na pista
caiu de 30 para 24.
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Aplicar velocidades adequadas ao contexto urbano

Outro fator importante para auxiliar na promogao da seguranga e
na conscientizagdo da importancia da diminuicdo das velocidades é a
instituicao de Zonas 30, cuja sua implantagdo € indicada em:

+ Areas residenciais
+ Areas com grande fluxo de pedestres e ciclistas
+ Areas préximas a escolas

+ Areas préximas a playgrounds

Zona 30 é uma area, devidamente delimitada e sinalizada, em que
a velocidade dos veiculos fica limitada a 30 km/h, com prioridade
para o transporte ativo, ou seja, ndo motorizado (pedestres e
ciclistas), com o objetivo de estimular esses meios de
deslocamento e o uso dos espagos publicos, de forma segura,
inclusiva e sustentavel. As zonas 30 possuem o objetivo de
disseminar conhecimentos a respeito de mobilidade sustentavel,
promover comportamento mais humano no transito e garantir a

segurancga dos pedestres e ciclistas que frequientam o espago.

Zona 30 ndo € apenas uma medida de segurancga viaria. Além de
ter o objetivo de diminuir ocorréncias de transito, existem outros objetivos
que podem ser buscados com a sua implantagdo, como por exemplo:

* Mais pessoas caminhando;

* Mais pessoas andando de bicicleta;

» Convivéncia e coesdo na comunidade local;
* Melhora da qualidade do ar;

* Melhora da saude;

* Melhora da qualidade de vida
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Qualificar a Infraestrutura

A Codeplan — Companhia de Planejamento do DF — langou em janeiro de 2018 um estudo acerca da aplicagdo de moderacao de trafego. O
trabalho propde a diminuicao da velocidade das vias, ajuste na infraestrutura além de trés mecanismos principais para pacificar a circulagao viaria:

- Rever os elementos condicionados de trafego (barreira eletrénica, lombada, rotatéria, ilhas
nas vias, canteiro central, bloco de concreto para orientar o transito, “gelo baiano” e cones
Desvio verticais e de sinalizagdo);

longitudinais, - Melhorar o piso das pistas (ondula¢des, desniveis, buracos) e seu nivel de equipamento;
estreitamento das - Otimizar a ocupacéo das vias (geometria, sinalizagdo dinamica, sistemas cooperativos);

faixas das vias - Usar a conducao cooperativa para regular o trafego na intersecgéao;

. - Diminuir o numero de ultrapassagens;
Otimizar o - Implantar pistas reversiveis nas horas de maior movimento;
desempenho da

rede viaria com

- Desenvolver sistema inteligente de controle de planejamento de transito para assegurar a
fluidez do trafego e limitar/controlar o congestionamento (onda verde);

- Controlar o volume de veiculos nas cidades, limitando a circulagdo de carros dentro da
capacidade da via;

- Planejar e desenvolver o sistema viario da cidade na zona 30, 50, 70 e 80 km/h;

- Endurecer as regras e as punigdes para quem comete crimes ao dirigir;

areducaoe a
homogeneizacgio Controle da

velocidade com

da velocidade a
eficiéncia

Atuacao sobre a
forma urbana e o - Reforgar a continuidade e a ligagéo urbana;
planejamento da - Intensificar o crescimento da cidade em torno dos eixos estruturantes de transportes;
mobilidade das - Conceber areas com desenho urbano adaptado aos modos ndo motorizados;
pessoas 74
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Redugao da capacidade
das vias com
implantagao de
corredores exclusivos e
vias prioritarias para
Onibus
Fortalecer o
transporte

publico nas
areas urbanas e

Alteracao da
conectividade

semiurbanas,
reduzindo
volume do
trafego

Promocao de
mobilidade ativa e
alternativa

- Melhorar a qualidade dos servigos de transporte publico (mais conforto, regularidade e
confiabilidade);

- Adotar gestao técnica e georreferenciada nas pistas reservadas aos 6nibus, garantindo um
servigo competitivo e mais rapido do que o automovel,

- Incentivar a modalidade multipla (estacionamentos rotativos, plataformas multimodais de cargas
etc.);

- Promover planos de viagem para as empresas (industria e comércio), escolas e atividades de
lazer;

- Aperfeicoar os terminais e paradas de 6nibus para integragao do servico (existe uma correlagdo
entre densidade da rede de paradas e estacdes de 6nibus, e a frequéncia do uso dessa
infraestrutura);

- Aumentar a fluidez do transporte coletivo nas intersegoes;

- Promover o ciclismo “self-service”, em todas as RAs, que € um exemplo representativo do
potencial da mobilidade compartilhada para reduzir o congestionamento nas areas urbanas,
selecionando estacdes e paradas de 6nibus para integrar com logistica adaptada a operagéo
desses dois servigos de transporte;

- Possibilitar o compartilhamento de carro, preferencialmente elétrico, com a criagao de espaco
fisico dedicado e, possivelmente, com estacdes de recarga para veiculos elétricos;

- Garantir mais espagos aos transportes por aplicativos (Uber, Cabify. 99POP), no deslocamento
diario;

- Criar incentivo a carona solidaria pois, partilhar um carro reduziria o nimero de veiculos nas vias
do DF, o que implica também em menos espago publico para estacionamento, além de reduzir o
numero de acidentes;
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Modernizando redes viarias

com a reducgao do numero de
pontos de conflito

Agucar a atengéo dos
motoristas nas
travessias das vias

Melhorar a visibilidade
das pessoas com a
reducéo a exposicao
aos riscos

- Renovar a pintura no piso das vias (faixa de pedestres) e
reforcar a educacgao no transito.

- Aumentar a distancia de parada dos veiculos nas faixas de
pedestres.

- Criar um ambiente viario coerente.

- Conceber uma via legivel para que as regras sejam
compreensiveis e percebidas.

- Projetar vias compartilhadas, abertas a concepgéao de seus
diferentes usuarios.

Fonte: Aplicagdo da Moderagéo do Trafego no Distrito Federal. Codeplan, 2018.
Para mais informagdes a cerca do estudo acesse: www.codeplan.df.gov.br
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Qualificar a Infraestrutura, segundo Jeff Speck em “Cidade Caminhavel”

Quadras grandes? Melhor nao!

Um estudo realizado em 24 cidades dos Estados Unidos apontou
uma relagao explicita entre tamanho de quadras e acidente. A duplicagéo
do tamanho da quadra equivalia ao triplo de acidentes. Quadras grandes
dificultam a caminhada quando ndo possuem passagens internas para
pedestre, pois diminuem as op¢des de trajetos. Além disso, menos quadras
significam menos ruas e, por consequéncia, vias mais largas que
proporcionam maiores velocidades e menos segurancga.

Ruas largas? Quanto menor melhor!

Ruas largas proporcionam maiores velocidades. Muitas vezes,
as ruas sao desenhadas para atingir uma velocidade maior que a permitida
e indicada para o contexto urbano em que se encontram. O argumento
utilizado para esse fendbmeno é o da seguranga. O que € um contrassenso,
uma vez que o desenho da via passa a convidar motoristas a
desenvolverem maiores velocidades colocando em risco os pedestres e
ciclistas presentes.

Nem sempre precisamos sinalizar e segregar

Ruas que parecem seguras nem sempre sdo as mais seguras.
Ruas “nuas”, totalmente sem sinalizagdao, promovem maior seguranga
uma vez que o motorista passa a ter uma diregdo mais defensiva. Wiltshire,
na Inglaterra, retirou a faixa divisoria central de uma rua estreita e constatou
uma queda de 35% no numero de colisdes frontais. Uma extensdo desse
conceito é a rua compartilhada, onde nao ha segregacao fisica entre os
modos, ou seja, sem meio-fio. A ambiguidade do espago forga os modos
motorizados a zelarem mais pelos pedestres e ciclistas.

Faixas de converséo, retornos e entradas para menores velocidades

Um desenho que proporciona maior velocidade, incita um aumento
de velocidade. Fazer uso de faixas de conversdo curtas, retornos e
entradas com um angulo mais fechado obrigam os motoristas a
diminuir a velocidade na hora da manobra. Na entrada de uma quadra, por
exemplo, se o angulo for fechado, o motorista tem mais tempo para perceber
um pedestre fazendo a travessia.

Calcadas devem ser protegidas

Fileiras de arvores, mobiliarios urbanos e estacionamentos
paralelos ao meio-fio s&o barreiras fisicas que proporcionam protecao as
calcadas com relacdo ao trafego de veiculos. Os estacionamentos,
auxiliam também na diminuicdo de velocidade pois os motoristas ficam
preocupados com os carros que podem entrar na via.

Semaforo apenas onde é necessario

Semaforos, com ou sem botoeira, apenas devem ser utilizados
onde realmente sdo necessarios, onde ha grande fluxo de veiculos e alta
velocidade. De outra forma o pedestre pode vir a atravessar fora de sua
prioridade sendo exposto ao perigo.
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Faixas de pedestres sdao necessarias

O Cddigo de Transito Brasileiro determina que a travessia seja feita pela faixa se
essa estiver a uma distancia de até 50 metros. S6 que poucos sdo os locais onde a distancia
entre faixas é razoavel. Normalmente também ndo sdo locadas no percurso de quem
caminha. Assim, acostumado com a falta da estrutura, o pedestre muitas vezes nao a utiliza.
Deste modo, é necessaria a implantacdo de mais faixas de pedestres e em locais que
respeitem o caminho natural do pedestre.

Travessia fora de nivel s6 em ultimo caso

Travessias fora de nivel s6 devem ser utilizadas como ultimo recurso. Quando
utilizadas, estas precisam ser confortaveis e seguras. A presenca de uma passagem em
desnivel transmite ao motorista a idéia de que ndo havera pessoas cruzando a via, o que
aumenta o risco de atropelamentos caso alguém nZo a utilize. Se a passagem nao for ser
utilizada é preferivel utilizar outras medidas que permitam a travessia segura em nivel de
pedestres e ciclistas. (ABRASPE, 2001)

Cruzamento com espago para todos

Cruzamentos, quando semaforizados, precisam conter sinalizagcao e ciclo dedicado
para pedestres e, caso houver infraestrutura cicloviaria, para ciclistas. E importante que os
usuarios estejam mutuamente conscientes um do outro e visiveis e previsiveis em suas
acoOes para reduzir o numero total de conflitos. (NACTO, 2013)

Parada de 6nibus sempre com travessia

O ponto de 6nibus também deve ficar num local com acesso seguro, sem obstaculos
e préximo a travessias de pedestres. A faixa de pedestre deve ficar preferencialmente atras
da parada para que nao tenha sua visibilidade prejudicada. (NACTO, 2013)

Diretrizes de Segurancga Cicloviaria

Evitar colis6es em interse¢oes

Minimiza-se o numero de cruzamentos
realizados pelos ciclistas, ponderando o volume de
trafego e a velocidade dos veiculos motorizados no
cruzamento. Reduz-se a diferenga de velocidade entre o
trafego de ciclistas e de veiculos motorizados.

Separar tipos de veiculos

Em caso de grandes diferencas de velocidade,

separa-se os ciclistas dos veiculos motorizados.

Reduzir a velocidade em pontos conflitivos

Reduz-se a diferenca de velocidade onde
ciclistas cruzam com veiculos motorizados.

A hierarquia viaria deve ser reconhecivel

N2o se deve usar solugdes de um determinado tipo de
via em outros tipos viarios

Fonte: ITDP Brasil (2017) - Guia de Planejamento
Cicloinclusivo
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3.4 Construindo ruas completas

GUIA DE — oa
URBANIZACABZ6
enz

O Distrito Federal ja conta com o Guia de Urbanizagao
publicado em 2017, que traz o desenho urbano das vias com suas
diretrizes e padrdes.

Para definigdes relativas a infraestrutura de passeios,
acessibilidade e pontos de parada de transporte publico, ver guias de
decisdes, paginas 102 a 131 no Caderno 2, capitulo de Acgdes
Propostas - Infraestrutura - Mobilidade a Pé.

Para definicdes relacionadas a infraestrutura de ciclomobilidade,
ver paginas 133 a 163 no Caderno 2, capitulo de Ag¢bes Propostas -
Ciclomobilidade.

O PMA-DF apresenta como diretriz geral de acao,

transformar todas as ruas do Distrito Federal em Ruas
Completas, seguindo suas especificidades.

A partir da Diretriz Geral, o PMA busca, com foco nas agbes
da mobilidade ativa, devolver as pessoas que circulam pelo Distrito
Federal o conforto, a seguranca e o prazer de ocupar a cidade,
transformando os espacos publicos em lugares mais democraticos e
atrativos.

Mas afinal, o que estamos chamando de ruas completas?

Os principais objetivos de projetos de Ruas Completas
apresentados pela WRI Brasil sao:

» Respeitar e responder os usos existentes de cada regido, assim
como usos planejados para o futuro;

» Priorizar os deslocamentos realizados por transporte coletivo, a
pé e de bicicleta;

* Respeitar a escala das construgdes e recuos;

» Apoiar a diversidade de usos do solo, mesclando residéncias,
COMErCio € servigos;

* Tornar a rua um lugar de permanéncia das pessoas e nao
somente de passagem;

* Envolver residentes e grupos da comunidade para entender o
bairro e suas prioridades.

“‘Ruas Completas sdo desenhadas para dar sequranga e conforto a
todas as pessoas, de todas as idades, usuarios de todos os modos
de transporte”.

Fonte: World Resources Institute (WRI), WRI Brasil.
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Termos e expressoes

ACESSIBILIDADE: possibilidade e condigao para utilizagdo, com seguranga e
autonomia, total ou assistida, dos espagos, mobiliarios e equipamentos
urbanos, edificacdes, servigos de transporte e dos dispositivos, sistemas e
meios de comunicagdo e informagdo, por pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida

AREAS PRIORITARIAS: areas com maior atracdo de pedestres que deverdo
ser priorizados na construgéo da rede de mobilidade a pé

BICICLETARIO: local destinado ao estacionamento de bicicletas, as quais
podem ser guardadas e trancadas de forma ordenada, com acesso controlado

CALCADA: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, néo
destinada a circulagdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres
admitindo a circulagdo de ciclistas, e, quando possivel, a implantacdo de
mobiliarios urbanos, sinalizagao, vegetagao, placas de sinalizagéo e outros fins

CICLOFAIXA: espagco na pista de rolamento destinado exclusivamente a
circulacdo de bicicletas, cuja delimitacdo é feita por meio de marcas no
pavimento e, preferencialmente, alguns elementos delimitadores (tachas ou
tachdes retrorreflexivos)

CICLOFAIXA OPERACIONAL: faixa de rolamento destinada a circulagéo
temporaria de bicicletas, podendo servir para o lazer ou para avaliar a
pertinéncia de implantagdo de infraestrutura cicloviaria definitiva em uma via ou
conjunto de vias

CICLORROTAS: vias com baixo volume de trafego e velocidade reduzida, com
sinalizagdo apropriada para o compartilhamento entre bicicletas e veiculos
motorizados

CICLORROTA DE TURISMO: rota destinada a exploracao turistica civica e de

aventura, em area urbana ou rural

CICLOVIA: infraestrutura exclusiva e segregada destinada a circulagdo de
bicicletas e ciclos

CIDADE CAMINHAVEL: espagos publicos e servicos de transporte com
condicdes para que sejam utilizados com seguranga, equidade, economia e
autonomia total ou assistida

DIVISAO MODAL: medida que expressa o percentual de viagens por modo de
deslocamento, representativo da escolha do individuo no seu deslocamento

FAIXA DE ACESSO AO LOTE: area da calgada localizada entre o passeio e o
limite do lote ou projecao, destinada ao acesso de pedestres e veiculos ao lote,
podendo ser ocupada por vegetacdo ou mobiliario urbano, dentre outros
elementos , nos espagos nao utilizados para os acessos

FAIXA DE SERVICO: area da calgada destinada a colocagdo de vegetagao,
mobiliario urbano, infraestrutura, rampas de acesso ao imoével, dentre outros
elementos

FAIXA DE TRAVESSIA DE PEDESTRES: demarcacgao transversal na pista de
rolamento de veiculos que ordena e indica os deslocamentos dos pedestres na
travessia da via e adverte condutores de veiculos sobre a necessidade de
redugédo da velocidade
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FAIXA LIVRE (PASSEIO): parte da calcada ou da pista de rolamento, neste
ultimo caso, separada por pintura ou elemento fisico separador, livre de
interferéncias, destinada a circulagdo exclusiva de pedestres e,
excepcionalmente, de ciclistas, com superficie regular, firme e antiderrapante;
pode também estar inserida em areas verdes, pragas, passarelas, pontes ou
passagens de pedestres

INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA: elementos viarios dedicados & circulagdo
de bicicletas, tais como ciclovias, ciclofaixas, passeios partilhados, passeios
compartilhados e ciclorrotas

INFRAESTRUTURA PEDONAL: elementos viarios dedicados a circulagéo de
pedestres, tais como calgadas, passeios e faixas de travessia

LEGIBILIDADE: sistema de informagdes a pedestres e ciclistas com indicagédo
de referenciais, tempo de caminhada ou pedalada, mapa do entorno imediato,
opgoOes de rotas acessiveis e ciclaveis, dentre outras

MOBILIARIO URBANO: conjunto de objetos existentes nas vias e espacos
publicos, superpostos ou adicionados aos elementos da urbanizagdo ou da
edificagdo, cuja implantagao ou traslado n&o provoquem alteragbes substanciais
nestes elementos, tais como: semaforos, postes de sinalizagdo e similares,
telefones e cabines telefénicas, fontes publicas, bancos, recipientes para a
coleta de residuos solidos urbanos, toldos, marquises, quiosques e quaisquer
outros de natureza analoga

MOBILIDADE ATIVA: modo de transporte realizado a pé, com auxilio ou nao, e
por bicicletas ou demais ciclos

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: resultado de um conjunto de politicas
de transporte e circulagdo que visem proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano e rural, priorizando os modos de transporte
coletivo e nao motorizados de forma efetiva, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel

MODERAGAO DE TRAFEGO: medidas de intervencdo no sistema viario para
reducgédo de velocidade e aumento de seguranga dos usuarios das vias

MODOS ATIVOS: modos de transporte que utilizam da forga humana para se
locomover

PASSEIO PARTILHADO: espago sobre parte da calgada, com segregagao
visual entre o trafego de pedestres e a circulagédo de ciclos, podendo ter piso
diferenciado no mesmo plano, devidamente sinalizado. Os passeios partilhados
equiparam-se as ciclofaixas, porém na calgada

PASSEIO COMPARTILHADO: espago de uso comum para a circulagdo de
pedestres, cadeirantes e ciclistas montados, devidamente sinalizado e
regulamentado, sem que haja prejuizo do conforto e da seguranga de seus
usuarios

86



Anexos

Termos e expressoes

PARACICLO: suporte para a fixacdo de bicicletas, instalaveis em areas
publicas ou privadas

REDE CICLOVIARIA: conjunto de elementos da infraestrutura cicloviaria para
circulagao de ciclos

REDE DE MOBILIDADE A PE: conjunto de elementos da infraestrutura
pedonal para circulagéo de pedestres

ROTA ACESSIVEL: trajeto continuo, uniforme, desobstruido e sinalizado que
conecta os espagos e permite sua utilizagdo de forma autbnoma e segura por
todas as pessoas e, em especial aquelas com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida

SINALIZAGAO CICLOVIARIA: conjunto de elementos e objetos visuais de
conteudo informativo, fixados nas vias, apropriado ao deslocamento seguro de
ciclistas

SINALIZAGAO PARA PEDESTRES: conjunto de sinais de transito e
dispositivos de seguranga colocados na via publica com o objetivo de garantir
sua utilizagdo adequada, possibilitando maior seguranga dos pedestres que
nela circulam

SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTILHADAS: rede composta por estagbes
e bicicletas publicas, com a possibilidade de retirada e devolugéo de bicicletas
em diferentes estagdes, viabilizando, assim, o transporte ponto-a-ponto

SISTEMA CICLOVIARIO: elementos vidrios para a circulacdo de ciclistas (rede
cicloviaria) e servicos oferecidos, como estacionamentos e estagbes de
bicicletas compartilhadas

VIA - COMPARTILHADA: area prioritaria para pedestres e ciclistas, onde é
admitido o transito de veiculos para acesso a lotes e edificagdes, configurada
como espago urbano sem segregagao entre as faixas de rolamento, passeio e
faixa de servigo

ZONA 30: area, devidamente delimitada e sinalizada em vias locais, em que a
velocidade dos veiculos fica limitada a 30 km/h, com prioridade para o
transporte ndo motorizado, com o objetivo de estimular esses meios de
deslocamento e o0 uso dos espagos publicos, de forma segura, inclusiva e
sustentavel
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Este caderno apresentou o conceito/significado de
Mobilidade Ativa, ressaltando sua importancia e impacto no
transporte urbano e sua presenca nos instrumentos legais.
Também exibiu um panorama da Mobilidade Ativa no DF, como:
sua situagao atual em termos de infraestrutura, o perfil de quem
caminha e de quem pedala, além de estudos e programas de
governo relacionados a seguranca, seja publica ou viaria.

Todas essas informacdes fundamentam as diretrizes que
serdo apresentadas no Caderno 2 e revelam a importancia da
elaboracdo deste Plano de Mobilidade Ativa para o Distrito
Federal.

Catedral Metropolitana de Brasilia
Foto: Pedro Ventura



