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Prezados, bom dia.

Em nome do Instituto MDT gostariamos de apresentar alguns questionamentos relacionados
ao Plano de Mobilidade Ativa que foi colocado para consulta publica, visando contribuir para o
aprimoramento do documento.

1) No Caderno 1 ha a informagdo de que o transporte publico coletivo responde por 41% dos
deslocamentos no DF, enquanto que a mobilidade a pé seria responsavel por 10%, segundo
dados da Codeplan de 2015. Entretanto, segundo a pesquisa de mobilidade urbana de 2016, a
divisdo modal é definida em 22,5% para o transporte publico coletivo e de 25,8% para a
mobilidade pedonal. Esses dados utilizados no PMA ndo estariam desatualizados e, por isso,
nao seria melhor utilizar a referéncia da pesquisa de 2016?

Prezados, esclarecemos que a SEMOB vem compilando estudos e pesquisas sobre mobilidade
ativa desde 2015 e a partir de 2017 iniciou-se a elaborag¢ao do Plano de Mobilidade Ativa. O
documento apresentado é o resultado do trabalho desenvolvido pela SEMOB nesses ultimos
anos e por este motivo, serdo identificadas informacdes e referéncias mais antigas.
Ressaltamos que a equipe técnica que deu continuidade ao trabalho iniciado na outra gestao,
entendeu que ndo haveria prejuizo em manter tais dados, desde que as informacdes mais
recentes fossem inseridas no documento. Por tanto, consultando o Caderno 1 identificamos
que foi utilizada como referéncia para a pergunta, a informacao da pagina 12, onde de fato ha
um grafico evidenciando tais dados. No entanto, informamos que nas pdginas 36 e 38 do
Caderno 1 sdo apresentados graficos da divisdo dos modos de transporte (para ir a escola e ao
trabalho) com base na PDAD-2018.

2) Os deslocamentos a pé, por motivo escola, representam 46,7% das viagens nas regioes
administrativas do Grupo 3 e 38,3% no Grupo 4, que sao exatamente as localidades onde a
infraestrutura pedonal é inexistente ou inadequada para a circulacdo dos pedestres. Essa
referéncia ndo deveria orientar, prioritariamente, os investimentos do GDF em infraestrutura
vidria?

Esclarecemos que além da priorizagao das regides administrativas do Grupo 3 e Grupo 4,
também foram definidas e priorizadas as rotas acessiveis aos equipamentos publicos conforme
Caderno 2, capitulo de A¢des Propostas — Infraestrutura de Mobilidade a Pé.

As regides administrativas que compdem os Grupos 3 e 4, serao contempladas com a execugao
de tais rotas acessiveis que contemplam as calcadas no entorno dos centros de ensino,
hospitais regionais e estacdes/terminais de transporte publico.

Aproveitamos a oportunidade para informar que as calcadas no entorno dos hospitais
regionais de Ceilandia, Brazlandia e Santa Maria ja estdo em obras, e as calcadas no entorno
do Hospital Regional do Paranoa ja possuem projeto executivo elaborado e com recursos para
implantagdo.

3) As viagens por motivo trabalho, feitas a pé, superam 16% no grupo 4, enquanto que no
grupo 1, que congrega as regides da area central do DF, esse percentual é de apenas 9,8% dos
deslocamentos, mas onde ha uma rede minima de caminhabilidade instalada. Os
investimentos ndo deveriam comecar a ser descentralizados para as areas periféricas do DF?



Sim. Como a infraestrutura de mobilidade a pé n3do é responsabilidade uUnica e exclusiva do
Estado, se faz necessdrio definir rotas pelas quais o governo se responsabilizard pela
implementacdo e/ou manutencdo destas infraestruturas. Seguindo esta diretriz, num primeiro
momento, foram priorizadas as rotas aos equipamentos publicos, que ja sdo distribuidos no
territério, proporcionando a descentralizagdo dos investimentos publicos (caderno 2, paginas
107 a 112).

Além da definicdo dos equipamentos publicos, também foi desenvolvido o diagndstico que
resultou no indice de caminhabilidade, indicando os locais prioritarios nas diversas regides
administrativas do Distrito Federal que se conectam com o transporte publico (caderno 2,
paginas 119 a 124).

Esclarecemos que os investimentos para execucdao dessas calgcadas, podem ser feitos pelos
diversos drgaos da administracao publica e pela camara legislativa do DF, cabendo a SEMOB,
dentro das suas atribuicdes, indicar quais sao os locais prioritarios. Por tanto, entendemos que
no PMA a descentralizacdo dos investimentos para as dreas periféricas foi contemplada.
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4) Nas abordagens feitas junto aos ciclistas, a seguran¢a no transito é apontada como o
segundo problema por 32,9% dos entrevistados. Ndo deveria haver uma nova abordagem nas
acdes implementadas por Detran, DER e PRF, no campo da educagdo e fiscalizagdao, para
garantir a seguranga viaria?

Sim. No ambito do programa Brasilia Vida Segura ja sao feitas algumas abordagens com esses
orgdos, e no caderno 2, pagina 82, a acdo proposta vai ao encontro do que foi perguntado.

5) Segundo a pesquisa realizada pela Rodas da Paz, ha o registro de um volume consideravel
de ciclistas na EPTG, onde ha ciclovias, mas falta conexdo entre elas, e também em regiGes
localizadas na periferia, onde a infraestrutura cicloviaria é inexistente ou inadequada, como a
Avenida Alagados, em Santa Maria; na DF-473, em Sao Sebastido e na Avenida Independéncia,
em Planaltina. Considerando que o espaco vidrio deve ser democratizado, o GDF n3do deveria
comecgar a priorizar o investimento nessas areas, reduzindo ali os privilégios de circulacdo
garantidos aos automadveis e implantando ciclofaixas?

Esclarecemos que, conforme os normativos vigentes, para implantacdo de ciclofaixas, é
necessario aprovacdo e implementacdo por parte dos drgaos de transito, cabendo a SEMOB as
diretrizes de planejamento, definicdo do tipo de infraestrutura e a priorizacdo dos locais para
implementacgdo.

Informamos que o governo do Distrito Federal ja vem buscando alternativas para contemplar
as vias diagnosticadas com um volume consideravel de ciclistas, como é o caso da Avenida
Independéncia, conforme caderno 2, paginas 130 a 132, do Plano de Mobilidade Ativa.

6) Ainda no Caderno 1 sdo destacadas algumas estratégias de planejamento do transporte
sugeridas pela Codeplan, entre elas a realizagdo de transporte corporativo realizada através de
vans. Essa proposta nao seria inadequada para um Plano de Mobilidade Ativa, pois sugere uma
alternativa baseada no uso do transporte motorizado, em vez da defesa do transporte publico
coletivo, como recomenda a PNMU e o PDTU?

Como respondido em audiéncia publica, a proposta do transporte corporativo se faz
pertinente uma vez que ha o entendimento de que o Plano de Mobilidade Ativa deve
incentivar a diminuicdo do uso do transporte individual motorizado.

Entendemos que ha uma parcela significativa da populacdo que nao fard a migracao do
transporte individual motorizado para o transporte publico coletivo, portanto, a diretriz do
transporte coletivo privado é colocada tanto para reflexdao sobre o excesso de uso do
transporte individual motorizado quanto para contemplar uma parcela da populacao que a
médio ou longo prazo possa fazer a migracdao no mdo de transporte utilizado.



7) Outra proposta defendida no documento da Codeplan é o da concessdo de subsidio as
tarifas publicas do transporte coletivo, o que ja acontece. A Lei n. 4.011/2007 estabelece como
um dos principios da politica tarifaria a manutencao de tarifas em patamares menores visando
a inclusdo social. Considerando que outro principio trata da possibilidade da concessdo de
descontos para estimular o uso do transporte publico coletivo nos entrepicos ou final de
semana, nao seria adequada a proposicdo dessa medida para atrair novos usuarios ao
sistema?

Sim. Foi verificado o caderno 1 do PMA e constatou-se que de fato tal proposi¢ao nao foi feita.
Sendo assim, a SEMOB inseriu no caderno 1, pagina 62, a proposicao de descontos para
estimular o uso do transporte publico coletivo nos entrepicos ou final de semana nas diretrizes
gue deverdo ser incorporadas na revisao do PDTU.

8) A Codeplan também defende a ampliacdo do espaco para os aplicativos de transporte como
medida para fortalecer o transporte publico coletivo e reduzir o volume de trafego, e o PMA a
reproduz no documento. As experiéncias demonstram exatamente o contrario, que os
aplicativos retiraram usuarios do transporte publico coletivo e ndo do transporte individual
motorizado. A Pesquisa de Origem e Destino/2017 feita pelo Metrdé SP aponta que houve
aumento de 414% nas viagens realizadas através de aplicativos (incluindo taxis) entre 2007 e
2017, enquanto que as viagens de automodveis cresceram 9,25%, as de motos aumentaram
47,5% e as feitas por 6nibus cairam 8%. Essa proposta de estimulo aos aplicativos ndo deveria
ser desconsiderada do PMA?

Como respondido em audiéncia publica, a proposta de estimulo ao uso dos aplicativos de
transporte se faz pertinente uma vez que ha o entendimento de que o Plano de Mobilidade
Ativa deve incentivar a diminui¢do do uso do transporte individual motorizado.

Entendemos que ha uma parcela significativa da populacdo que ndo fara a migracdo do
transporte individual motorizado para o transporte publico coletivo, portanto, a diretriz do
transporte coletivo privado é colocada tanto para reflexdao sobre o excesso de uso do
transporte individual motorizado quanto para contemplar uma parcela da populagao que a
médio ou longo prazo possa fazer a migracdao no modo de transporte utilizado.

9) Também é citada, entre as medidas para a protecdo de pedestres, a manutengdo dos
estacionamentos paralelos ao meio-fio como barreira fisica para a prote¢do das calcadas.
Considerando que os estacionamentos em areas publicas, ao longo do meio-fio, dificultam a
circulagao do transporte publico coletivo e incentivam o uso do automodvel, ndo seria mais
prudente defender a transformagdo desses espagos em ciclofaixas ou mesmo para a
implantagdo de espagos de convivéncia (como os parklets), combinando com outras medidas
de protegdo dos pedestres, como as barreiras na faixa de servico das calgadas, e de ciclistas,
como a redugdo da velocidade nas pistas de rolamento?

Esclarecemos que nos dois cadernos do PMA sdo propostas acdes e sao dadas diretrizes que
podem ser combinadas ou executadas separadamente, ficando a critério da articulagdo
governamental e do érgdo responsdvel pela implementacao.

A SEMOB, dentro das suas atribuicdes, é responsavel pelo planejamento, definicdo das
diretrizes e acompanhamento, tanto da elaboracdo quanto da implementacao, das politicas e
projetos relacionados a mobilidade ativa.

Nesse sentido, no PMA divulgamos o guia de urbaniza¢do (caderno 1, pagina 83) que da
parametros sobre os elementos construtivos e suas aplicagcdes de acordo com a composicao da
infraestrutura urbana; propomos a reducdo das velocidades nas vias (caderno 1, péaginas 68 a
73) além de colocar outras diretrizes e agGes propostas ao longo dos dois cadernos.

Aproveitamos para informar que no ano de 2019 a SEMOB desenvolveu uma cartilha de
instalacdo de parklets que seria distribuida no Dia Mundial Sem Carro, porém, por se tratar de



ocupacado de parte da via e interveng¢do no espaco publico, é necessario dentro das atribui¢es
dos demais 6rgdos do Distrito Federal ter anuéncia para sua implantagao.

10) No Caderno 2 é destacado o Comité de Seguranca Vidria dentro do Programa Brasilia Vida
Segura. Esse comité estd ativo? Tem participacdo da sociedade civil?

O comité esta ativo e ndo tem participacdo da sociedade civil por se tratar de programa de
governo para andlise de dados internos aos o6rgdos e definicdo de acbes na esfera
governamental.

11) Segundo os dados de 2016, 32% dos 6bitos no transito foram de pedestres. Nao seria
recomendavel investir com mais rigor no controle do trafego e na reducdo da velocidade,
inclusive com a implantacdo de mais cdmeras e radares?

A reducdo de velocidade nas vias é atribuicdo do DETRAN para as vias urbanas, DER para as
rodovias distritais e PRF para as rodovias federais. Por tanto, a SEMOB pode atuar
estabelecendo diretrizes embasadas em estudos e sugerindo aos érgaos competentes tais
medidas, conforme caderno 1, paginas 68 a 73. A atuacdao da SEMOB também se da na gestdo
do Programa Brasilia Vida Segura junto aos demais 6rgaos do GDF que estabelece planos de
acao conforme as analises dos pontos criticos das vias com maior nimero de acidentes bem
como a identificacdo dos perfis das vitimas.

12) Nao seria interessante investir na implantacdo de sistemas de bicicletas compartilhadas
nas regiées administrativas e ao longo dos eixos estruturais de transporte publico, além da sua
integracdo com o STPC/DF via bilhete Unico?

Sim. Conforme mencionado durante a audiéncia publica, o sistema de mobilidade ativa
compartilhada esta em fase de aprovacao e tem como principio sua implantacdo para além do
Plano Piloto.

Esclarecemos ainda que no caderno 1, paginas 58 a 62, sdo apresentadas diretrizes a serem
incorporadas no PDOT e PDTU que abordam o desenvolvimento ao longo dos eixos de
transporte e algumas formas de integracao.

Dentro da analise multicritério apresentada no caderno 2, pagina 101 também é evidenciado a
preocupacdo no ambito do planejamento de considerar a integracdio como elemento
fundamental na expansdo do sistema e da infraestrutura de mobilidade ativa.

Aproveitamos para informar também que estd em fase de publicacdo o Edital de
cadastramento de empresas para atuacdo no segmento de Sistemas de Mobilidade Ativa
Compartilhada — SMAC. O novo edital prevé a expansdo do servico para outras regioes
administrativas, além do Plano Piloto, através de cota de expansdo de fator social, com base
nos Grupos de Rendas da PDAD-2018. Desta forma, para uma empresa operar nas regides de
maior renda, obrigatoriamente tem que estar operando em regides de menor renda. O Novo
edital ainda prevé a integracdo dos modos de transporte, uma vez que as areas destinadas as
estacbes desse sistema se localizardo nas regifes limitrofes a terminais e grandes
equipamentos publicos.

13) Segundo as informagdes disponibilizadas, ha no DF uma rede ciclovidria com vdrios trechos
sem continuidade e sem estabelecer conexdes. A diretriz ndo deveria ser a conclusdo dos
projetos ja executados antes da implantagdo de novos trechos?

Os trechos sem continuidade foram projetados dessa forma, e para a implantacao dos trechos
faltantes, ou seja, das conexdes necessarias a malha existente, o poder publico precisa ter os
projetos a nivel executivo, devidamente aprovados pelos drgdaos competentes para posterior
viabilizacdo dos recursos financeiros possibilitando processo licitatério para execucdo das
obras. Por este motivo, as conexdes da malha ciclovidria se encontram na prioridade 3,



conforme caderno 2 pagina 143, pois boa parte das conexdes necessarias precisam ter a
aprovagao dos projetos.

14) Seria interessante a proposicdo, no ambito do PMA, do agente responsavel dentro do GDF
pela fiscalizagcdo acerca da acessibilidade das calcadas, se pelas administragdes das regionais
ou por um érgao central?

De acordo com os normativos vigentes, os agentes responsaveis sao identificados no caderno
2, pagina 76.

15) As acgles listadas no PMA estdo agrupadas em cinco tdpicos: fiscalizagdo, sinalizagdo,
educacdo, participacdo social e infraestrutura. Todas essas ac¢des do poder publico ndo
deveriam ter o acompanhamento de um comité técnico formado por organizagdes e ativistas
da mobilidade urbana? O Conselho de Mobilidade Ativa teria essa atribuicao?

O Conselho de Mobilidade Ativa teria essa atribuicao.

16) Em todas as 6 prioridades relacionadas a expansdo da rede ciclovidria, a maior extensdo é
sempre direcionada para o Plano Piloto, em detrimento de outras regides onde o modal por
bicicleta tem participagao maior dentro da matriz de deslocamentos. N3ao é hora de comecgar a
inversdao desse modelo?

Concordamos com o questionamento. No entanto, esclarecemos que no ambito da
administracdo publica, ndo é possivel ignorar os trabalhos desenvolvidos nos diferentes
o0rgdos. O planejamento levou em consideracdo os trabalhos existentes e em curso,
compatibilizando e definindo as prioridades. A expansdo a longo prazo, que se refere aos locais
qgue ainda ndo possuem projeto em elaboracdo ou ja aprovados, foi levado em consideracdo a
analise multicritério apresentada no caderno 2, pagina 101, e as solicitagdes da sociedade civil
via ouvidoria. Entendemos também que em varias regibes administrativas, a malha urbana
impede a implementacdo de infraestrutura exclusiva para os ciclistas, criando uma situacao de
articulagdo interinstitucional que viabilize ou regulamente solugdes de infraestrutura
compartilhada.



