FORMACAO DE VOLUNTARIOS
13 E 14 DE JUNHO
BRASILIA 2015

REALIZACAD:

e

RODAS DA PAZ,

“..ficou claro a todos os participantes que, independente das proximas reuniées e da formalizacao
de um corpo diretivo, a Rodas da Paz é um espago democratico de discussao e de acdo. O objetivo
principal é unir forcas de todos 0s interessados pelo uso da bicicleta, seja qual for a sua finalidade,
para reduzir a violéncia contra os ciclistas no transito, além de conquistado o lugar decidido pela
legislacao a bicicleta no espaco viario. Por isso, a ong estara sempre aberta a quaisquer sugestoes
que fagca com que tenhamos um transito mais civilizado para os usuarios da bicicleta. Nesse sentido,
toda e qualquer colaboragao sera bem-vinda. Sem a participacdo de todos, sera impossivel
conquistar o espaco das bicicletas nas ruas.”

ATA DA ASSEMBLEIA GERAL DE FUNDAQAO DA ONG RODAS DA PAZ
17 de fevereiro de 2003
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- programacao -

PROGRAMAGAO DA Il FORMAGAO DE VOLUNTARIOS RODAS DA PAZ

Sabado

8h30-9h - Concentragao das caronas na estagao 102 Sul e saida para o local da formagao
9:30h-10h - Boas vindas e apresentagao dos participantes

10h-12h - Apresentacao sobre o cenario da mobilidade no DF e a atuagao da Rodas da Paz
12h30-14h - Almogo

14h-15h30 - Celso Sakuraba, Ciclovida (CE): Cenario para a promocéao do uso da bicicleta em
Fortaleza e a criagdo da Ciclovida

15h30-17h30 - Paulo César Marques, UnB: A necessaria mudanca de paradigma nas politicas
publicas de mobilidade

17h30-18h - Intervalo do cafézinho

18h-19h - Bike Anjo DF - Ciclistas iniciantes: barreiras e motivagcdes para a adogao da bicicleta no dia
a dia do DF

19h - Jantar e definigdo dos grupo de voluntérios entre as atividades praticas para domingo

20h - Ciclocine: Bike vs Cars (inédito), veja o trailler

Domingo
8h-8h30 - café da manha e saida para as atividades praticas

9h-12h - atividades praticas (vistoria na EPTG, vistoria nas bicicletas compartilhadas, mapeamento
de rotas ciclaveis)

12h30 - retorno para local da formagéo
13h-14h - Almoco (videos rolando entre 13h e 13h30 para quem quiser assistir)

14h-15h30 - Thiago Benicchio, ITDP: Relagao sociedade-Estado na promocgao do uso da Bicicleta,
armadilhas, parcerias e desafios

15h30-17h - Rodas da Paz: apresentagéo do planejamento 2015, acordo de trabalho, fechamento

17h - Encerramento
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— arodas dapaz -

A ONG Rodas da Paz foi instituida em 2003 com o objetivo de reagir a violéncia e ao crescente
nimero de ocorréncias e mortes no transito do Distrito Federal. Desde entdo, trabalha com a
promocdo da mobilidade sustentavel, plural e pacifica, como direito de todo cidadao. Buscamos
incidir sobre a realidade da mobilidade urbana por meio da sensibilizacdo e mobilizagdo cidada, do
controle social e da influéncia sobre politicas publicas. Acreditamos que os pedestres devem ter
preferéncia sobre todas as outras formas de deslocamento e incentivamos o uso cotidiano da
bicicleta (seja como lazer, esporte ou transporte) como estratégia para dar visibilidade ao tema da
mobilidade e do direito a cidade. Nosso &mbito principal de atuacado é o Distrito Federal e somos
associados a Unido dos Ciclistas do Brasil.

No primeiro ano de atuagao da Rodas da Paz, as mortes de ciclistas no transito do DF cairam de 65
(2003) para 47 (2004). Entre 2003 e 2015 foram mais de 5 mil bicicletas doadas na campanha Doe
Bicicleta. Dezenas de milhares de adesivos, panfletos, flyers e cartilhas educativas foram impressos
e distribuidos em todos esses anos e diversas leis foram criadas, resultado de debates publicos
promovidos pela Rodas da Paz.

A bicicleta representa mobilidade limpa, inclusiva e saudavel. Ao oferecer fluidez e integracéo as
cidades, enriquece-as culturalmente, melhorando a qualidade de vida e reduzindo o conflito na
estrutura urbana. Gera economia, poupa vidas, além de trazer um convivio mais humano no dia a dia
das cidades. O incentivo ao seu uso seguro € tendéncia internacional e tema de ascendente
relevancia na agenda politica.

Sabendo disso, a Rodas da Paz atua em 3 grandes eixos:

1. Controle Social de Politicas Publicas

Desde seus primeiros anos de existéncia, a Rodas da Paz influencia diretamente a elaboragdo de
leis e a execugao de politicas com foco na questao cicloviaria, como por exemplo:

e Lei n? 3.639/2005 que dispbe sobre a implantagdo de ciclovias nas rodovias do Distrito
Federal,

e Lei N2 38.721/2005 de instituicdo da jornada da Cidade Sem Meu Carro, bem como o dia da
Mobilidade e da Acessibilidade em favor do uso da bicicleta;

e |ein?3.885/2006 sobre a politica de Mobilidade Urbana Cicloviaria;
e |ei N®4.397/2009 que dispbe sobre a criagdo do Sistema Cicloviario do DF;

Em 2007, o DF ganhou sua primeira ciclovia, ligando o Lago Norte ao Varjao e a entrada do
Paranoa, com 12,5km de extensdo. Fruto da atuagdo da Rodas da Paz, além desta ciclovia, no ano
seguinte foram inauguradas as ciclovias do Lago Norte, de Sao Sebastido, Samambaia e Itapoa. As
regides priorizadas foram as de maior fluxo de bicicletas e onde havia maior necessidade da
populacdo que pedala ndo apenas por esporte € lazer, mas para trabalhar.

Nosso trabalho de acompanhamento da politica publica e, simultaneamente, de promogéo do uso da
bicicleta como meio de transporte, resultou em uma maior visibilidade do ciclista pela populagdo nos
Ultimos 12 anos e em maior respeito para uma boa convivéncia no transito.

Desde o surgimento da Rodas da Paz, em 2003, as mortes de ciclistas vém seguindo tendéncia de
queda, mesmo antes dos investimentos em ciclovias. Em 2003 foram 65 ciclistas mortos no transito.
No ano seguinte, esse nimero caiu para 47 e em 2013 foram 27 mortes.
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Mortes de ciclistas por ano - DF
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Morte com ciclistas cai 41%

“(...) Reducdo considerdvel foi registrada entre os ciclistas. Nos seis
primeiros meses deste ano, morreram 20 pessoas atropeladas quando
andavam de bicicleta nas mas do DF, No ano passado, foram 34,
O diretor de seguranga do Detran, Antonio Bonfim, destaca a
parceria com a Ong Rodas da Paz como um dos principais

motivos para a queda. ()"

Caderna de Cidades, pagina 32

Dentro da luta da Rodas da Paz, buscamos esclarecer a populagdo e as autoridades que a maior
parte dos sinistros de transito no Brasil ndo sao simples acidentes, pois poderiam ser evitados. Por
isso, temos participacao ativa em debates do Congresso Nacional para a modernizagéao da legislagao
(como a chamada lei seca) e em comités e conselhos no GDF, mantendo também uma relagao
estreita com o MPDFT.

A defesa da justica nos crimes de transito, como no caso Pedro Davison, morto em 2006 por um
motorista embriagado (que trafegava acima da velocidade permitida e que nao prestou socorro) esta
na raiz da Rodas da Paz e em sua luta pela mudanca de conduta em relacdo aos direitos de
seguranga do ciclista. Este caso, em particular, teve grande repercussao por ter sido a primeira
condenacado por crime doloso no DF relacionado a atropelamento de ciclista, vitéria
conquistada em 2010, apds muitos anos de disputas judiciais.

A mobilizagdo realizada pela Rodas da Paz em apoio aos familiares de Pedro Davison, foi
fundamental para dar visibilidade desta decisdo. A data da morte de Pedro, dia 19 de agosto, passou
a ser celebrada como o dia Nacional do Ciclista, fruto dessas mobilizagcdes. O PLC 43/2008, que cria
o Dia do Ciclista, ainda nao foi votado devido a morosidade do Congresso Nacional, dependendo
apenas do empenho dos Senadores para ser formalizado, embora a data j4 seja reconhecida
nacionalmente.

Nos ultimos anos, a Rodas da Paz passou a ocupar espacos importantes de participagdo social e
didlogo com o Estado a fim de colaborar para a melhor orientacdo de uma politica de mobilidade
sustentavel:
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finalidade de analisar as multas e sua aplicagéo na educacao e fiscalizagao de nosso transito;

e em 2014, fomos convidados a ocupar assento no CONPLAN/DF, Conselho de Planejamento
Territorial e Urbano do Distrito Federal, pois a questdo do transporte ndao pode ser tratada
isoladamente, mas deve ser articulada junto a politicas de ordenacgao territorial, a questao
habitacional e as politicas de distribuicao do emprego, por exemplo;

e por fim, entre 2011 e 2014, atuamos ativamente no Férum de Mobilidade por Bicicleta do DF,
criado para discutir, analisar e implantar o Projeto Cicloviario da capital.

Em 19 de agosto de 2014, tendo em vista os problemas de gestao da politica cicloviaria do governo
Agnelo, a Rodas da Paz apresentou ao MPDFT denuncia de ilegalidades cometidas pelo Governo do
Distrito Federal, cobrando o cumprimento do que determina a lei e buscando a responsabilizacao dos
entes publicos responsaveis. Embora o GDF tenha realizado a construgdo de uma rede extensa de
ciclovias nos ultimos anos, as vias onde ha o maior nimero de mortes e de ciclistas foram
negligenciadas. Extensa maioria das rodovias distritais ou federais, sob responsabilidade do DF,
disp6e de infraestrutura cicloviaria adequada, como vinha sendo orientado por técnicos e ciclistas, e
0s projetos existentes, com qualidade sofrivel, se arrastam por anos sem sair do papel. A dendncia
esta em tramitacdo no ministério publico e o documento ja serve de orientacdo para a atuagédo dos
gestores que assumiram o governo em 2015.

Vale destacar também que a ONG é referéncia para os meios de comunicagdo de massa, ajudando
a esclarecer e informar a populacdo sobre diversas questdes no campo da mobilidade urbana,
presente no seu dia a dia. A forte inserg¢ao inclusive nas midias sociais nos permite um dialogo direto
com o publico, ciclistas ou nao.

Qualquer que seja o angulo de observagdo das questbes de uma cidade, sempre teremos a
percepc¢ao da questdo da mobilidade. Assim, a Rodas da Paz atua na constru¢do de uma cidade
mais humana, saudavel e eficiente, com a visdo de que uma politica de mobilidade deve ser
integrada, considerando a diversidade dos meios de mobilidade e de usos da cidade. A luta da
Rodas da Paz por espacos de participacao social em comités, grupos de trabalho, etc., reflete nossa
compreensao de que a participacao cidada no planejamento de politicas publicas é fundamental.

2. Promocéao da cultura da bicicleta como meio de transporte e lazer e acées comunitarias
educativas

Nosso segundo eixo de atuagao é o de promogao cultural da bicicleta, explorando seu aspecto lidico
e comunitario, incentivando uma cultura de tolerancia, respeito e paz.

2.1. Passeio ciclistico Rodas da Paz

Todos os anos a Rodas da Paz realiza o seu Passeio Anual, com concentracdo na praca do Museu
da Republica. O trajeto passa por grandes monumentos da capital: Esplanada dos Ministérios —
Ponte JK — Esplanada dos Ministérios. Ha 12 anos o evento reine milhares de ciclistas e
simpatizantes da cidade, com ampla cobertura da midia.

O evento é gratuito e aberto a todas as idades. Trata-se de um momento importante de levantar a
causa da mobilidade saudavel e reforcar o compromisso do governo com melhorias voltadas a
bicicleta. Em 2014, mais de 6 mil pessoas pedalaram pela paz no transito. A cada ano, sdo mais e
mais bicicletas pelas ruas de Brasilia. As 2 mil camisetas produzidas se esgotaram em apenas 1
hora. Esse foi 0 maior passeio ciclistico da década.

2.2. Semana de Mobilidade, Dia Mundial Sem Carro e participacao em festivais

A semana da mobilidade é realizada em varias cidades do Brasil na semana do dia 22 de setembro,
internacionalmente definido como o dia mundial sem carro. A proposta é levar as pessoas a
refletirem sobre sua cidade, deixando por um dia o carro em casa e utilizando meios alternativos de
transporte. Todo o0 ano, a Rodas da Paz realiza uma série de atividades neste periodo. No dia 22 -
Dia Mundial Sem Carro — o transito de veiculos motorizados costuma ser interditado pelas
autoridades em uma é&rea central, onde sdo realizadas diversas atividades sécio-culturais. Em
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setembro de 2013 a Rodas da Paz reuniu cerca de 2 mil pessoas em um festival em pleno Eixao do
Lazer.

Presente em grandes festivais da cidade, como o Pordo do Rock e o Green Move Festival, a Rodas
da Paz também realiza parcerias para oferecer gratuitamente o servigo de bike-vallet, recebendo os
ciclistas com conforto e seguranga e estimulando o publico a vir de bike aos festivais, além de
envolver os artistas nas campanhas educativas.

W T ]
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B
Porao do Rock 2014 (Titas a esquerda e ciclista guardando sua bicicleta a direita)
2.3. Materiais educativos e itens de seguranca produzidos

Milhares de materiais educativos, como flyers, panfletos e adesivos, além de coletes e adesivos
refletivos de seguranca fora produzidos e distribuidos ao longo desses 12 anos. E possivel ver esse
material nos carros e bicicletas da cidade, transmitindo diariamente a mensagem de respeito no
transito.
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BICICLETA £ VEiCULD =
RESPEITE O GIGLISTA sese.i

ra »
‘ TA COM PRESSA? VA DE BIKE! = =
RESPEITE - UM CARRO A MENOS < -




Pagina 6 de 27

Manual do
Ciclista Urbano

- —
TRANSIT LANDIA Secretario e Estadn de
S JBE R ey

i st e gente

A melhor e mais completa cartilha educativa produzida pelo GDF, foi resultado de uma parceria entre a Rodas da Paz e o
DER. A totalidade do contetdo foi elaborado pela Rodas da Paz, que acompanhou a diagramagéo e cedeu as imagens do
material.

2.4. Parceria com empresas em projetos com fins sociais

Em 2015 a ONG vai contar com o patrocinio do ltau para apoiar suas atividades de desenvolvimento
institucional. Em contrapartida, serdo realizadas vistorias pela Rodas da Paz do sistema de
compartilhamento de bicicletas, as laranjinhas, cujo servico de implantacdo e manutencdo em
Brasilia é feito pela empresa Serttel, vencedora do certame licitatério.

3. Projetos Sociais - Doe Bicicleta

Em 2002 o grupo Coroas do Cerrado iniciou uma campanha de arrecadacao, conserto e doagao de
bicicletas que estavam paradas por muito tempo, ndo sendo mais utilizadas por seus donos originais.
Seu Slogan era BsB Bike Radical. Com a criagdo da Rodas da Paz, que tem muitos dos membros
dos Coroas do Cerrado como seus fundadores, a ONG assumiu este projeto, que mais tarde veio a
se chamar Doe Bicicleta. Desde entdo, a Rodas da Paz promove a campanha, arrecadando
bicicletas que sao recuperadas e destinadas a uma série de agoes sociais. Desde 2012, a Rodas da
Paz tem batido recordes de arrecadagao e visibilidade da campanha. Esse é nosso terceiro eixo de
atuacao.

Parte das doagdes é encaminhada para os Correios, que procuram atender as cartas ao Papai Noel,
parte é voltada para atender aos alunos da area rural e instituicées sociais. Algumas bicicletas tém
suas pegas aproveitadas para criar bicicletas adaptadas a portadores de necessidades especiais e
outras ainda sao utilizadas em cursos de mecéanica basica oferecidos junto a comunidades carentes.
Nesse periodo j& foram cerca de 5 mil bicicletas doadas.
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Pela relevancia do seu trabalho, a Rodas da Paz ja foi premiada diversas vezes. Em 2004, recebeu o
Prémio Denatran; em 2006, o Prémio Volvo de Seguranca no Transito; em 2007, foi agraciada pelo
Ministério Publico do Distrito Federal com a Insignia da Ordem do Mérito; e, em marco de 2012,
recebeu o Prémio Destaque do Ano, dos Correios, pelos servicos prestados a comunidade. Em 2014,
0 entdo presidente da Rodas da Paz, foi homenageado pela Revista Veja Brasilia, como uma das
doze personalidades que fazem a diferenga na capital. Em 2015, a Rodas da Paz foi agraciada com
mencao honrosa no Il Prémio Nacional Republica, promovido pela Associacdo Nacional de
Procuradores da Republica.

Esses prémios constituem reconhecimento e incentivo a nossa atuacao por parte dos 6rgaos
publicos, das instituicbes privadas e da sociedade, motivando-nos a continuarmos nesse caminho e
propiciando a adesao do conjunto social aos objetivos de nossas agbes. Centenas de milhares de
pessoas ja foram atingidas direta ou indiretamente por meio das atividades da Rodas da Paz. Nosso
trabalho é continuo e sem interrupcdes para se fazer de Brasilia uma capital reconhecida pela
mobilidade sustentavel.

- artigos -

1. Conquista que nao pode ser perdida — artigo Correio
Braziliense

Correio Braziliense, 12 de junho de 2015

» Renata Florentino, Coordenadora geral da ONG Rodas da Paz
» Jonas Bertucci, Ex-presidente e atual conselheiro da ONG Rodas da Paz

Nenhuma morte no transito é aceitével, principalmente quando as causas podem ser prevenidas e controladas. O conceito
de Visdo Zero, originado na Suécia em 1997, se fundamenta nessa premissa. Desde 2005, as fatalidades envolvendo
bicicletas vém caindo no DF. Em 2014, foram registradas 22 mortes, o menor indice desde o inicio da década de 2000,
quando os dados discriminando as ocorréncias comegaram a ser disponibilizados.

No inicio de 2015, a tendéncia parece ameagada. Apenas nos primeiros quatro meses do ano, houve 14 mortes de
ciclistas, mais da metade de todas as ocorréncias registradas no ano anterior. A que se deve o aumento? E urgente superar
mitos para avangar em agdes efetivas e nao perder o rumo do transito no DF.
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E comum afirmar que o aumento das fatalidades com ciclistas setia consequéncia do crescimento do uso da bicicleta,
estimulado pela disponibilizagdo de ciclovias e faixas ciclaveis. No entanto, embora nao haja dados atualizados sobre a
participagao da bicicleta nos deslocamentos do DF (segundo o Plano Diretor de Transporte Urbano — PDTU —, o nimero
correspondia a 2,3% em 2009), o fato é que o maior uso esta associado a maior seguranga.

Quanto mais bicicletas nas ruas, mais ela é percebida com naturalidade no transito e melhor o comportamento dos
motoristas ao compartilhar a via. E o que indicam as estatisticas das cidades onde a participagdo da bicicleta cresceu apés
a execugdo de politicas bem coordenadas. Além disso, caso as mortes fossem decorrentes do aumento do nimero de
ciclistas, seria de esperar a preponderancia de iniciantes entre as vitimas — o que néo parece ser o caso. Em 2015, nao
identificamos nenhuma fatalidade com iniciantes.

Outra afirmagéo questionavel é a de que a tendéncia de redugdo de mortes se deve as recentes ciclovias. Ndo ha
evidéncias para tal afirmagéo. Analisando o histérico da ultima década, verifica-se que mais de 55% das mortes ocorreram
em rodovias, como a Estrada Parque Taguatinga (EPTG), que néo receberam prioridade na implantagéo de ciclovias. O
balango publicado pela Rodas da Paz indica que mais de 40% das ciclovias estdo na regidao central, onde ocorreram 4%
das fatalidades. Caso os projetos tivessem sido orientados segundo critérios de seguranga, o risco para quem opta pela
bicicleta seria muito menor.

Por isso, a comparacédo com capitais como Amsterdd ou Nova York ndo deve ser feita em termos de quilometragem de
ciclovias apenas. E preciso considerar a participacdo da bicicleta nos deslocamentos e avaliar o risco de cada via.
Amsterda, onde mais de 50% da populagao utilizam a bicicleta cotidianamente, registra cerca de seis mortes por ano. Nova
York, com populacédo sete vezes maior que a do DF, registrou 12 mortes em 2013 e dobrou a participagdo da bicicleta em
apenas 4 anos, mesmo apresentando quilometragem menor de ciclovias.

A implantagéao de ciclovias sem o estabelecimento de principios e prioridades de seguranga, como se deu aqui, € erro grave
que néo deve ser repetido. A execugao dos projetos do DF desconsiderou o equacionamento dos pontos de conflito (muitas
vezes em desobediéncia as normas do Cédigo de Transito), ndo houve adequado e permanente trabalho de divulgagéo e
educacéo e, principalmente, de fiscalizagao e orientagao.

Bons dados sdo aliados de boa politica publica. O acompanhamento estatistico das ocorréncias no transito e a realizagdo
de pesquisas periédicas sobre os tipos de deslocamentos da populagdo sé&o imprescindiveis para direcionar agdes
governamentais e tragar metas para futuro desejavel sem mortes e com mais bicicletas nas ruas.

Nota: entre o envio deste artigo e sua publicagdo, aumentou para 16 o numero de ciclistas mortos no transito do DF.

2.No6s nao somos dinamarqueses

Denis Russo Burgierman
Em 1962, Copenhague, a capital dinamarquesa, foi tomada por uma polémica. Estava nos jornais:

“Nés ndo somos italianos”, dizia uma manchete.
“Usar espacgos publicos é contrario a mentalidade escandinava’”, explicava outra.
O motivo da polémica:

Um jovem arquiteto chamado Jan Gehl, que tinha conseguido um emprego na prefeitura meses antes, estava colocando
suas manguinhas de fora. Gehl, que tinha 26 anos e era recém casado com uma psicéloga, vivia ouvindo dela a seguinte
pergunta: “por que vocés arquitetos nao se preocupam com as pessoas?”. Gehl resolveu preocupar-se. E teve uma ideia.

Havia em Copenhague uma rua central, no meio da cidade, cheia de casas imponentes e de comércios importantes. Era
uma rua que tinha sido o centro da vida na cidade desde que Copenhague surgiu, no século 11 — a rua viva, onde as
pessoas se encontravam, onde conversavam, onde os negdcios comegavam, 0s casais se conheciam, as criangas
brincavam, a vida publica acontecia. Nos anos 1950, os carros chegaram e aos poucos essa rua foi virando um lugar
barulhento, fumacento e perigoso. As pessoas ja ndo iam mais la. Trechos inteiros tinham sido convertidos em lugrubes
estacionamentos.

Pois bem. Aquele jovem arquiteto tinha um plano: fechar a rua para carros.

Copenhague ndo aceitou facilmente a novidade. Os comerciantes se revoltaram, alegaram que os clientes nao
conseguiriam chegar. Sao dessa época as manchetes de jornal citadas no comego do texto. O que os jornais diziam fazia
algum sentido: Copenhague nao € no Mediterraneo. L4 faz frio de congelar — o més de dezembro inteiro oferece um total de
42 horas de luz solar. Ninguém quer andar de bicicleta, ninguém quer caminhar. Deixe meu carro em paz.

Mas o jovem arquiteto ganhou a disputa. Nascia o Strgget, o calgcadao de pedestres no meio da cidade que hoje é a maior
atracéo turistica de Copenhague. As pessoas adoraram a rua para pedestres desde que ela foi fundada. Na verdade, o
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comércio da regiao acabou lucrando muitissimo mais, porque a area ganhou vida e gente passou a caminhar por 14 a todo
momento. E até lotado demais hoje em dia.

O arquiteto Gehl caiu nas gragas da cidade e continuou colaborando com a prefeitura. Suas ideias foram se aprimorando.
Ele descobriu que o ideal ndo é segregar pedestres de ciclistas de motoristas: € melhor mistura-los. Alguns de seus
projetos mais interessantes s&o ruas mistas, nas quais os motoristas sentem-se vigiados e dirigem com um cuidado
monstro. Outra sacada: que essa histéria de construir ruas para diminuir o transito é balela. Quanto mais rua se constréi,
mais transito aparece. Quanto mais ciclovia, mais gente abandona o carro.

Em grande medida gracas as ideias de Gehl, Copenhague é a grande cidade europeia com menos congestionamentos.
36% dos deslocamentos séo feitos de bicicleta, mesmo com o clima horrivel de 14, e a populagéo tem baixos indices de
obesidade e doenga cardiaca.

“Copenhaguizar” virou um verbo: significa tornar uma cidade mais agradavel a maneira de Copenhague. Jan Gehl abriu um
escritério de arquitetura cuja filosofia € “primeiro vem a vida, depois vém os espagos, depois vém os prédios”. Ele passou a
ser contratado por varias cidades australianas interessadas em “copenhaguizagéo”. Seus projetos revolucionaram Sidney,
Perth e Melbourne, tornando seus centros mais divertidos, cheios de cafés, arte e vida, reduzindo carros, atraindo gente
para fora de casa. De uns tempos para cd, Gehl, que hoje tem 74 anos, passou a ser procurado pela “big league” das
cidades: Londres e Nova York o contrataram como consultor para transformar seus espacos urbanos. Ambas tém feito
muito desde entéo.

Enquanto isso, aqui na minha cidade, se alguém fala em melhorar o espago publico, logo ouve:
“N6s ndo somos dinamarqueses. Usar espagos publicos é contrario a mentalidade brasileira.”
50 anos atrasado.

Outra frase que se ouve muito aqui:

“Brasileiro adora carro.”

Adora nada, meu filho, presta atencéo. Isso é propaganda de posto de gasolina!

3. Bicicleta gera gentileza (ou A negligéncia do Estado
e a violéncia no transito)

Jonas Bertucci
Presidente da ONG Rodas da Paz
Setembro de 2013

A imprensa noticiou em setembro de 2013 estudo divulgado pelo Observatorio Nacional de Seguranga Viaria
destacando o Brasil como o maior pais do mundo no numero de vitimas fatais no transito: 31,3 vitimas fatais
por mil habitantes. Os dados do DPVAT (seguro obrigatério) registram 60,7 mil mortes (indenizagdes pagas)
em 2012, com crescimento de 4% sobre os dados registrados em 2011. Deve-se referir também as vitimas no
transito com sequelas permanentes, ampliando o drama humano e da sociedade.

Segundo a OMS (Organizagdo Mundial de Salde), duas medidas devem ser priorizadas para a redugdo da
violéncia no transito: o controle do consumo de alcool associado a direcdo e a redugédo dos limites de
velocidade. Em particular, a reducdo dos limites de velocidade pode auxiliar imediatamente neste cenario
estando diretamente relacionada ao incentivo ao uso de meios mais sustentaveis de deslocamento, como a
caminhada, a bicicleta e os transportes publicos. A OMS recomenda ainda velocidades de até 50 km/h em vias
urbanas. No caso de vias de circulagéo de pedestres e bicicletas, mais vulneraveis, os limites devem ser ainda
menores, reduzindo consideravelmente o risco de colisdes e sequelas, em caso de acidentes.

A par desses numeros e frente as propostas apresentadas por organizagbes como a Rodas da Paz para
enfrenta-los, o Estado insiste em ag¢des pontuais e desconexas, sem planejamento para a oferta plural de
infraestruturas de deslocamento integradas em escala metropolitana. Ao mesmo tempo em que propdem 600
km de ciclovias, o GDF anuncia a constru¢gao de um mega estacionamento subterrdneo no coragao da capital,
caminhando no sentido oposto a um projeto de desenvolvimento sustentavel de cidade. A anomia do poder do
Estado no cumprimento de suas obrigagdes o faz agente da violéncia.

Essa anomia é marcante no caso da fiscalizagdo de comportamentos que ameagam a seguranga de todos,
constrangendo em tempo real e mostrando exemplo; e de puni¢do, nos nossos tribunais, dos crimes no transito
— anuindo com a impunidade que incentiva a irresponsabilidade e a que maus cidaddos nao se recatem de
conduta criminosa quando no volante e de suas consequéncias.

Um exemplo marcante esta na conduta do Detran-DF em relagdo aos projetos de ciclovias da capital. Ao invés
de propor agdes de fiscalizagao e educagao, para permitir uma gradual mudanga de comportamento, reduzindo
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limites de velocidade e priorizando os meios mais sustentaveis de deslocamento, o 6rgao alterou
deliberadamente os tragados das ciclovias, priorizando a fluidez dos automoéveis, aumentando a distancia
percorrida e o tempo de deslocamento do ciclista e desestimulando o uso da bicicleta como meio de transporte
eficiente.

Nos cruzamentos em vias residenciais, onde os limites de velocidade ja sdo baixos e onde existem diversos
elementos que tornam o transito mais calmo (ou seja, espagos potenciais para estimular a cultura de paz e
gentileza), foi pintado um sinal de PARE voltado aos ciclistas, desrespeitando a lei 12.587 que institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana2, as normas técnicas sobre as travessias do Manual
Brasileiro de Sinalizacdo de Tréansito (ver Volume |V, Sinalizagdo Vertical, Pagina 49, sobre cruzamentos de
ciclofaixas e ciclovias) e o préprio Codigo de Transito Brasileiro (CTB)3.

Um sinal de PARE para o ciclista, sem qualquer sinalizagdo para os motoristas, transmite a mensagem a
populagao de que a preferéncia € mesmo do carro, o que estimula a violéncia e o desrespeito ao mais fragil. A
bicicleta sofre, assim, a ameaga de ser expulsa da rua, lugar de todos por exceléncia.

Nao é isso que queremos para nossa cidade. E preciso haver um planejamento racional das rotas ciclaveis,
priorizando as regides mais carentes, onde existem mais usudarios de bicicleta e mais mortes. As metas nao
devem ser baseadas em quilometragem de ciclovias, mas na redugao dos indices de acidente e aumento do
uso da bicicleta. Isso s6 sera possivel se o cidadao que faz esta opgao tiver acesso aos principais pontos da
cidade, aos locais de trabalho, lazer e cultura, e se for feito o didlogo necessario com aqueles que utilizam a
bicicleta no dia a dia — e com campanhas educativas em massa para a mudanca de comportamento.

A bicicleta € um veiculo econémico, agil e pratico. Ajuda a evitar engarrafamentos e reduzir os indices de
poluicao e de stress. Quem pedala é mais saudavel e vive a cidade de maneira intensa, faz amigos, descobre
novos lugares, desfruta seu caminho. A velocidade da bicicleta € a velocidade da vida, compativel com as
dimensbes do corpo humano, o que torna o transito mais seguro. Ai reside seu potencial como instrumento
contra a violéncia no transito que resulta da priorizagao da fluidez automotora.

Pedalar nos conecta com o mundo ao redor e nos obriga a pensar constantemente sobre nossas
potencialidades e limitacdes. Quanto mais bicicletas nas ruas, mais gentileza. Por isso, a sua integracdo nao
deve ser feita com medo, mas com ousadia, como um dos elementos que podem ajudar a resgatar a
humanidade de nossas cidades.

2 Art. 6°% II- Prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os motorizados e dos servigos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado.

3 O artigo 214 do CTB é bem claro em relagao a questao. Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e
a veiculo ndao motorizado que se encontre na faixa a ele destinada ou que nado haja concluido a travessia
mesmo que ocorra sinal verde para o veiculo constitui infragdo gravissima.

4. Avaliacao da politica cicloviaria do Governo Agnelo
(2011-2014)

Dezembro 2014

A Rodas da Paz apresenta avaliagcdo da politica cicloviaria do Governo Agnelo (2011-2014). A boa gestao
publica deve sempre ver nas informagbes uma possibilidade de aprimorar ou reorientar seus
investimentos, e é com esse espirito colaborativo que apresentamos a compilacao de dados e sugestoes
que foram feitas pela ONG Rodas da Paz nos ultimos anos, sempre de maneira transparente, critica e
independente.

Comeca nesta quarta feira (19/12/2014) Seminario de Avaliacdo proposto pelo GDF, que
lamentavelmente ocorre em horario de expediente comum, prejudicando a participacdo dos usuarios
comuns de bicicleta como meio de transporte e com restricdo a participacao da sociedade no nimero de
vagas. Essas medidas refletem a pouca preocupacao da atual gestdo em incorporar a participagao social
como um elemento essencial no ciclo de politicas publicas, o que se foi demonstrado em diversas
oportunidades ao longo dos ultimos anos.

Como exemplo, a reivindicacado de construcédo de ciclovias prioritariamente nas vias de alta velocidade e
com registros de mortes de ciclistas segue sem encaminhamento. Uma das justificativas para se
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implementar ciclovias era de que “ciclovias salvam vidas”. No entanto, as obras foram feitas,
prioritariamente, onde ocorrem menos mortes, revelando auséncia de critério técnico para a definicdo de
implantacao das mesmas, como se vé no grafico abaixo.

Km de Ciclovias X Fatalidades envolvendo ciclistas
por cidades do DF {2003-2013)
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Para colaborar com uma avaliagdo qualificada da politica recente relacionada a mobilidade por bicicleta,
publicamos o levantamento de pontos relacionados a (i) Infraestrutura, (ii) Educacdo e comportamento,
(iii) Humanizacao e desenho do espaco urbano com foco na seguranca e (iv) Planejamento das acdes e
articulagéo entre 6rgaos responsaveis.

As informagGes estdo sistematizadas identificando o Assunto, Avaliagdo e sugestdes, Resposta do GDF,

Orgao responsavel e Amparo do pedido, como no exemplo a sequir:
2. Educagdo e comportamento

Orgio Amparo do

Resposta do GDF responsavel pedido

Avaliacio e sugestdes

Entre 2011 e 2013 o DETRAN empenhou apenas 11,8%
do orgamento autorizado para ser gasto com
campanhas educativas;

Nio foi realizada nenhuma campanha educativa sobre
o respeito no compartilhamento das vias e sobre a
preferéncia que ciclistas e pedestres possuem de
acordo com o CTB nos meios de comunicacdo de massa;
As pecas de publicidade feitas possuiam conteddos gue
nido dialogam com as necessidades da area (ciclofaixa
de lazer, peca impressa DETRAN, peca de TV) e com
sérios problemas conceituais;

Foram sugeridas orientag@es amplas para as
campanhas assim como exemplos positivamente
avaliados em outras cidades.

Manteve-se a pratica de publicacdo de
pecas desconectadas das
necessidades de seguranca de
ciclistas, sem discussdo prévia em DERe Art. 29§ 22do

espagos como o CONTRANDF ou DETRAN CTB
Férum de Mohilidade por Bicicleta e
sem consulta as organizacdes da
sociedade;

Campanha
educativa

Acesse aqui o relatério completo e na préxima pragina o texto de apresentacgao:
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Balanco Governo Agnelo 2011-14 - POLITICA CICLOVIARIA

Quando o governador Agnelo Queiroz assumiu o Governo do DF em 2011, havia pouco mais de 40km de
ciclovias. Atualmente, ao final de 2014, cerca de 400km foram adicionados a malha cicloviaria do DF. No
Plano Diretor de Transporte Urbano de 2011, é informado que 2,3% das viagens diarias sao feitas por
bicicleta, sendo a economia de recursos financeiros o principal motivo da escolha da bicicleta como meio
de transporte. Dessas viagens de bicicleta, 96,2% ocorrem para fins de mobilidade (trabalho e estudo).

Dados do DETRAN-DF apontam que a chance de fatalidade de um acidente envolvendo ciclistas em
rodovias € maior do que em acidentes em vias urbanas. No entanto, dos cerca de 440km de ciclovias
construidas, grande parte se concentra no Plano Piloto, em vias de baixa velocidade e com baixos indices
de acidentes. Por decisdo do governo, ndo se priorizou implantagao de estrutura cicloviaria nas rodovias
de alta velocidade, com elevados indices de fatalidade e com maior trafego de ciclistas, que fazem
conexao entre as cidades satélites e destas com o Plano Piloto, regido que concentra 47,7% dos
empregos do DF e onde mora apenas 8% da populagdo. Verifica-se que esta regido central, onde
ocorreram 4% das mortes no DF entre 2003 e 2013, foi contemplada com mais de 40% das ciclovias
construidas ou projetadas (ver grafico abaixo).

O DF possui mais de 11 mil km de malha viaria, de modo que a quilometragem de ciclovias representa
cerca de 3,6% deste total. Isso significa que o ciclista, para ter direito de se deslocar pela cidade,
precisara, em grande parte do tempo, continuar utilizando as ruas, o que requer politicas educativas
intensas, além de medidas de moderacéao de trafico, reducao de limites de velocidade e fiscalizacao.

Entre 2011 e 2013 o DETRAN empenhou apenas 11,8% do orcamento autorizado para ser gasto com
campanhas educativas, e as poucas pecas que tratavam da presenca na bicicleta no transito ndo foram
incisivas o suficiente em seu conteddo de que as ruas podem e devem ser compartilhadas com os
ciclistas e que é de responsabilidade do maior veiculo a seguranga do menor, como garante o Cadigo de
Tréansito. Além disso, as propagandas do DETRAN davam a entender que os ciclistas deveriam utilizar
apenas as ciclovias.

Em 2010, foram 35 mortes envolvendo ciclistas no DF, e em 2013 foram registrados 27 ébitos. Desde
2005, as mortes de ciclistas vem seguindo tendéncia de queda, embora lentamente. Para que as
fatalidades no transito envolvendo ciclistas fossem reduzidas em 50%, levou-se 6 anos (2006-2012). Para
efeito de comparagao, as mortes envolvendo pedestres foram reduzidas em 50% na metade no tempo, 3
anos (1995-1998), fruto de campanhas educativas de massa feitas a época em relagéo a uso da faixa de
pedestre. O investimento adequado de estrutura cicloviaria nas vias de maior velocidade e com mais
registros de fatalidade, aliado ao emprego de recursos na promocao de campanhas educativas permitiria
a redugao planejada de mortes no transito como resultado efetivo de uma politica publica.

Este documento apresenta uma avaliagdo da politica cicloviaria do Governo Agnelo (2011-2014). A boa
gestao publica deve sempre ver nas informacdes uma possibilidade de aprimorar ou reorientar seus
investimentos, e € com esse espirito colaborativo que apresentamos a compilacao de dados e sugestdes
que foram feitas pela ONG Rodas da Paz nos Ultimos anos, sempre de maneira transparente, critica e
independente.

5. A insercao de um sistema de bicicletas
compartilhadas em Brasilia

Mauricio Pinheiro é engenheiro e voluntario da Rodas da Paz
Maio de 2014

O Governo do Distrito Federal (GDF) realizou, por meio do edital de Chamamento Publico n°
01/2014 (veja_aqui o edital), selecdo de empresa que implantard e operacionalizara, em carater
experimental, o primeiro sistema de bicicletas compartilhadas, a ser implantado na Regido Administrativa
de Brasilia (RA-I).

Conforme descrito no edital, a iniciativa, que partiu do Férum de Mobilidade por Bicicletas do Distrito
Federal, “soma-se aos esfor¢os do GDF de mudar a cultura exclusivamente automobilistica da capital
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federal, introduzindo novos modos de deslocamento com vistas a fluidez do transito de veiculos e
valorizando a bicicleta como meio de transporte”.

Na terga-feira 22/04/2014, a Secretaria de Estado de Governo divulgou o resultado do chamamento
publico (veja aqui). A empresa SERTTEL LTDA. sagrou-se vencedora, devendo assinar o Termo de
Cooperacdo com o GDF para levar a frente o projeto.

Segundo o edital, apés a assinatura do Termo de Cooperagédo, a empresa tera 20 dias para iniciar a
execugdo do projeto, com a implantagdo e colocagdo em funcionamento das primeiras 10 estagdes de
bicicletas compartilhadas, totalizando 100 bicicletas disponiveis para compartilhamento. Apds 75 dias, 30
estacdes com 300 bicicletas deveréo ser implantadas. A cada 25 dias novas estagées deverao entrar em
operacao. O edital prevé um total de 68 estagcbes, com 864 bicicletas e 576 vagas livres. O periodo total
do projeto de testes é de 24 meses.

O funcionamento sera durante todos os dias da semana, nos horarios de 6 as 23h59min para retirada das
bicicletas e 24h para devolugédo. O sistema para devolucao e retirada da bicicleta pelo usuario sera por
meio de aplicativo desenvolvido para smariphones e tera, segundo o Secretario de Transportes do GDF,
uma taxa de R$ 10,00 ao ano para poder utilizar as bicicletas quantas vezes necessitar.

Apesar da Rodas da Paz nao ter tido acesso a informacdes gerais ou especificas sobre o formato do
edital, mesmo assim, em dezembro de 2013, enviou sugestdes ao GDF (veja aqui). Com base na
experiéncia de outras cidades e em estudos de entidades especializadas no assunto, o documento
abordou caracteristicas e pré-requisitos que um sistema de bicicletas compartilhadas adequado deveria
adotar. As sugestdes, em sua maior parte, foram atendidas pelo edital resultante.

A Rodas da Paz considera positiva a atitude do GDF em promover o uso da bicicleta como meio de
transporte, através do sistema de bicicletas compartilhadas. No entanto, ndo se pode desconsiderar o fato
gue muitas questdes referentes ao projeto cicloviario deste Governo ainda precisam da devida atengéo
antes de disponibilizar bicicletas para as pessoas, sobretudo para aquelas que ndo estdo acostumadas
com os problemas estruturais das rotas ciclaveis do Distrito Federal e de convivio nas ruas, tdo sabidos e
alertados por aqueles que realmente pedalam pela cidade e presenciam tais situagdes.

Entendemos que o incentivo ao ciclista para utilizar a bicicleta como meio de transporte, por meio de
quildmetros de ciclovias e bicicletas compartilhadas, sem a devida preparacao da populagao para recebé-
los de uma forma harmoniosa e segura, seria como implantar o sinal de vida nas faixas de pedestre sem
ter feito, previamente, todo o trabalho de redugéo da velocidade e de implantacdo de radares nas vias do
Distrito Federal. Isto é, o aumento de conflitos e acidentes que poderiam facilmente ser previstos e
evitados pode acabar por desestimular quem, em algum momento, se encorajou a usar a bicicleta pela
cidade.

O comportamento, cada dia mais intolerante, negligente e irresponsavel de motoristas nos leva a reforgar,
veementemente, o pedido por ag¢des educativas e corretivas destes condutores, que abordem o
comportamento adequado no transito, o respeito as leis e a conscientizagdo do compartilhamento do
espago com outros veiculos, como a bicicleta. A fiscalizacdo e punicdo exemplar se tornam ainda mais
necessarias nesse periodo inicial das campanhas.

Para dificultar a situacdo, a propaganda “educativa”, que comecgou a ser divulgada nos ultimos meses,
transmite uma mensagem distorcida do uso da bicicleta, ndo tendo passado por revisédo de especialistas
sobre a questdo e nem mesmo pelo fragil Férum de Mobilidade por Bicicleta. De forma atrapalhada, a
propaganda do GDF da a entender que os ciclistas devem usar somente as ciclovias para se deslocar e
nao da o devido enfoque para orientar os motoristas sobre a preferéncia nas travessias. Ora, o direito de
deslocamento do ciclista deve ser garantido independentemente de haver uma estrutura exclusiva. Ou
seja, ao invés de tornar as ruas menos violentas, reduzir os limites de velocidade (como orientado pela
OMS) e permitir a fluidez, conforto e prioridade aos meios ndo motorizados (como orienta a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana), o GDF insiste em colocar quase que exclusivamente no ciclista a
responsabilidade pela sua seguranga, enquanto permanece conivente com a manutencao da velocidade
elevada dos automoveis (principal causa das mortes no transito) e sua fluidez.

Além disso, a Rodas da Paz insiste que diversos aspectos associados ao modelo de ciclovias adotado no
Distrito Federal devem ser revistos. Para citar um, de acordo com a legislacao de transito, a preferéncia é
do menor veiculo e o motorista, ao se aproximar de cruzamentos, deve sempre reduzir a velocidade de
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forma que possa deter seu veiculo para dar passagem a pedestre ou quem tiver preferéncia. Para isso,
em vias de baixa velocidade e conversdes, a sinalizacao deve alertar fortemente o automovel para
reducao da velocidade e parada, o que nao esta sendo feito. De forma contraria, a sinalizagao feita
pelo GDF esté invertida, com sinais de “PARE” voltados para os ciclistas, o que simboliza a negligéncia e
a falta de interesse em respeitar a preferéncia dos ndo motorizados e o desconhecimento sobre
seguranga viaria.

Essa situagdo nos leva a refletir sobre uma importante questdo: ndo seria prudente, por parte dos
governantes, combater, de fato, alguns problemas estruturais ja suficientemente sabidos, e cujas
solugdes estdo bem exemplificadas no mundo todo, para proporcionar conforto, bem-estar e seguranga a
guem decide optar por uma bicicleta para deslocar-se pela cidade? Alertamos o Governo e a populagao
que o Sistema Cicloviario do GDF estd muito longe de ser concluido, diferentemente do que dao a
entender as recentes propagandas institucionais, o langcamento de aplicativos para smartphonese a
disponibilizagdo de bicicletas compartilhadas.

Se as necessidades reais de quem pedala e de quem pretende pedalar ndo forem discutidas e
trabalhadas de forma mais ampla, o programa de bicicletas compartilhadas, assim como projetos pontuais
e limitados como a faixa de ciclistas nos feriados, correm o sério risco de parecer agdes meramente
eleitoreiras, com o objetivo de causar uma boa impressao aos turistas, durante a copa do mundo, € a
populacao, com pouco reflexo sobre a incorporagao efetiva da bicicleta na vida cotidiana de Brasilia.

6. Sinalizacao para pedestres e ciclistas é excludente,
diz Renata Falzoni

Portal Mobilize

A arquiteta e ciclista critica gestores das cidades que, em desacordo com a lei, priorizam o carro e nao
criam rotas que garantam a livre circulagédo de pessoas e bikes.

Nao h& nenhuma cidade brasileira que tenha uma estrutura de sinalizagdo para pedestres e ciclistas que
possa ser qualificada como adequada ou boa. Esta a avaliacdo da arquiteta, fotdgrafa, jornalista e
cicloativista Renata Falzoni, que ndo poupa criticas aos gestores publicos de todo o pais, que, segundo
ela, “sem excegdo, priorizam o carro, sua fluidez nas vias, e ndo criam rotas com garantia a livre
circulagcdo daqueles que vao a pé ou de bicicleta”.

Quem caminha ou pedala tem o direito de seguir pelo trajeto mais curto, e em linha reta e plana sempre
gue possivel, afirma categoricamente a especialista. Mas, na organizacdo do ambiente urbano, o carro
esta sempre em primeiro plano, acrescenta.

“Nao se vé a preocupacgao da autoridade publica de fazer com que um pedestre, um cadeirante, sinta-se
seguro para ir de um ponto ‘a’ a um ponto ‘b’, sem que seu caminho seja interrompido, fragmentado, para
a passagem do transito. Nao resta divida que esta conduta é proposital, e reflete a forma como o gestor
atua sobre o espaco publico”, denuncia a ativista.

Proposital inclusive porque ndo cumpre a lei, completa Falzoni, citando a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, de 2013, e as diretrizes do Ministério das Cidades, onde esta definido que a preferéncia é total do
pedestre sobre o veiculo motorizado.

Para ela, a sinalizacao deve ser vista como um instrumento de mudancga do atual modelo excludente das
cidades: “A sinalizagao inclusiva, a que garante o direito nato do pedestre de atravessar a rua, é a
primeira ferramenta a ser adotada, ao lado da educagéo e da penalizacdo do motorista que desrespeita a
lei”.

No Brasil, ela lembra que mesmo uma cidade como o Rio de Janeiro, onde h& mais de 300 km de
estrutura cicloviaria, ndo esta garantida a prioridade a bicicleta: a rota € interrompida a cada trecho, para
a passagem dos carros.

Assim que surge uma situagao onde se deve decidir sobre quem passa primeiro, € o pedestre e o ciclista
gue sao levados a esperar ou se desviar. E 0 que se vé em todas as pontes, acessos, conversbes a
direita, constata Falzoni.
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Farol que mal abre, fecha

Uma das interrupgbes bastante perceptivel é o tempo calculado para o farol de pedestre. Também aqui a
programagao leva em conta s6 a fluidez do transito: “Se nao, o que dizer de um sinal que demora trés
minutos ou mais para ficar verde e, mal o sujeito pde o pé na via, abre para os carros?”, questiona.

Outro caso emblemético esta em Brasilia, diz Falzoni. A cidade feita para o carro, como costuma-se ouvir
dizer, adotou o sistema de rotatérias para aumentar a fluidez do transito. S6 que essa medida criou novas
dificuldades aos pedestres e ciclistas que, para contornar a estrutura, precisam passar por quatro
semaforos.

Esse tipo de coisa ndo se vé na Europa, conta Falzoni, que ja pedalou por diversos locais como norte da
Italia, Austria, Dinamarca, Noruega etc. Segundo ela, 1a se pratica a inclusao pura, é a regra. Além da
sinalizagédo, os europeus adotaram medidas como a redugédo da velocidade dos veiculos, que nunca
ultrapassam 50 km/h, varias zonas de ‘traffic calming’ (conjunto de sistemas que levam o motorista a
trafegar com maior atengéo) e multas e priséo para quem nao obedecer.

Aqui, foram aprovadas leis que protegem e priorizam o cidaddo ndo motorizado, como j& dito. O
problema, diz a cicloativista, € que na pratica estas ndo sdo cumpridas: “Tem que querer interromper o
modelo excludente, que da livre fluxo ao ir e vir dos automéveis. Sinalizar para o pedestre é facil e custa
pouco; além do que, desde 2013 dispomos de um plano de mobilidade que facilita esta tomada de
decisdo. Falta querer fazer”, conclui.

- dossié EPTG - EPTG: a ciclovia prometida

Apesar da existéncia de proposta desde 2007, a rodovia que conecta as quatro cidades com maior
numero de postos de trabalho do DF permanece sem ciclovia. Aproximadamente 70% dos postos de trabalho
do Distrito Federal se localizam em Brasilia, Taguatinga, Ceilandia e Samambaia, de acordo com a CODEPLAN.
A Estrada Parque Taguatinga — EPTG passa por essas quatro Regides Administrativas, se configurando como via
relevante para o deslocamento de trabalhadores, inclusive daqueles que optam pela bicicleta por ser um meio
de transporte econémico.

De acordo com dados de 2009 coletados para o Plano Diretor de Transporte Urbano de 2011, o
deslocamento para o trabalho corresponde ao objetivo de 64,2% dos usudrios de bicicletas. Contudo, a
auséncia da ciclovia na EPTG coloca esses usuarios em situacdo de vulnerabilidade, enfrentando o grande fluxo
de carros em alta velocidade. O resultado sdo fatalidades que poderiam, com o investimento e planejamento
do Poder Publico, serem evitadas. O caso desta rodovia é alarmante, uma vez que seus 12 km de extensdo
geraram o mesmo numero de mortes de ciclistas que o bairro inteiro do Plano Piloto entre 2003 e 2013,
segundo informagGes do DETRAN.

ACIDENTES DE TRANSITO ENVOLVENDO BICICLETAS, 2003 - 2013

8. Cidades com mais acidentes com morte envolvendo bicicletas
Distrito Federal, 2003 - 2013

35 33

Total = 231"
23 22

14
13 13 13 13 10

Cei. Planaltina  Sam. Tag. S.5eb. Gama Guard  Rec.Emas St2Maria  Sobrad. Bsh. Paranod  Ag. Claras

9. Rodovias Distritais com mais acidentes com morte envolvendo bicicletas

a7 Distrito Federal, 2003 - 2013

Total = 224

14
10 10 9 9
7 / 4 6 L 5 4 4 4 4

pFO1S DFO75 DF130 DF128 DFO25 DF480 DFO0S DFO87 DF140 DF15
(EPNB) (EPDB) (EPPN)

DF001 DF290 DF180 DFO03 DFO95 DF230 DF2S0\ DFO08S
(EpcT) (EPIA)  (EPCL)
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“Construir a ciclovia da EPTG, por exemplo, deveria ser a¢do prioritdria de governo”, afirma texto de
2015 da Companhia de Planejamento do Distrito Federal — CODEPLAN para debate e balango da implantacao
das ciclovia no DF. Este artigo, preparado pela engenheira Monica Soares Velloso, identifica algumas agGes
efetivas, como a licitacdo e o acompanhamento de obras, bem como a realizacdo de pesquisa sobre o perfil do
ciclista e sobre a demanda atual de deslocamento por meio da bicicleta.

O conhecimento da necessidade da ciclovia da EPTG, no entanto, ndo é a nova. O projeto da Linha
Verde, financiado pelo Banco Interamericano Desenvolvimento — BID na esfera do programa Brasilia Integrada,
ja previa a ciclovia na rodovia.

(1000 veic/dia ou 100 veic/hora)

TRAFEGO
COMPARTILHADO ~

Volume de Veiculos Motorizados nos 2 sentidos

T I T T T I T |
10 20 a0 40 BO G 8B 70 a0 oo 100 110 120

Velocidade de 85% dos veiculos motorizados da via (Km/h)

Para se definir se uma via precisa de infraestrutura cicloviaria, avalia-se normalmente a intensidade de
trafego dos veiculos e a velocidade da via. A EPTG, por esses dois critérios, deveria ser uma das rodovias
prioritarias para receber sua parte dos mais de 400km de ciclovia ja entregues pelo GDF, tanto pelas
caracteristicas da via, pela exigéncia da lei 3.639 de 2005 e pela previsdo no projeto original da EPTG
financiado pelo BID.

COMO FICA A EPTG

A obra vai custar RS 190
milhdes, financiados pela
Banco Interamericano de
Desenvolvimenta (BID),

& deve ser concluida
em abril de 2010,

Valdo Virgo DA Press

A Politica Ambiental do BID (OP-703) exige, como salvaguarda ambiental e social, o cumprimento das
normas nacionais e o cumprimento de a¢des mitigadoras dos impactos ambientais. Assim, a lei 3.639/2005,
anterior ao projeto da Linha Verde, deveria ter sido observada. A legislagdo tornou obrigatdrio o planejamento
de ciclovias nas estradas e em todos os projetos rodovidrios (salvo quando o relevo da area fosse um
impeditivo).
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O Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal — PTU de 2008, cuja parte do financiamento era
proveniente do BID, originou um documento de planejamento que indicava prazos de inicio, término e
duragdo para as obras da ciclovia dentro do item de Seguranga Vidria (nimero 12). Visando a modernizagdo do
sistema de transporte, o planejamento considerava a melhoria da seguranga para os meios motorizados e ndo-
motorizados.

As ac¢Oes deveriam considerar os pontos criticos de acidentes de transito para o tratamento com
medidas como a construcdo das passarelas de pedestres e a implantacdo de ciclovias. A ficha técnica
elaborada para a EPTG considerava, dentre outros, 18,8 km de ciclovias (em ambos os sentidos da rodovia) e
cinco pontes metalicas para a bicicleta.

Estrada Parque Taguatinga - EPTG
Trecho Ciclovia o sy I‘BER
T
i1 6 ke
! 1= fsll
i Sl
&l —‘/ﬁfy‘:" —u"})*\
«"i;mm G

[ -EEE—-'_"‘“- !”-.’«( e M

Estrada Parque Taguatinga - EPTG Estrada Parque Taguatinga - EPTG
Ficha Técnica Trecho Ciclovia - Estrada Parque Vicente Pires - EPVP
1 1 N A iz = DER
L hd i | @ .
« 18,8 km de Ciclovias, nos dois sentidos; j e —_, 4 Qﬁ_"%_i,m

* 01 Passagem subterranea para ciclovia - EPVL; T X S
* 05 Construgdes de pontes metalicas para ciclovia, '
= 17 Estagbes para transporte coletivo,

+ 16 Passagens para pedestres, sendo uma subterranea. T e iy

.....

A licitagdo e o planejamento dos projetos estavam previstos para 2009 com tempo habil para
sua construgdo em 2010. Entretanto, as obras da ciclovia ndo foram iniciadas. As dificuldades ou falta
de interesse em planejar obras para o transporte ativo da bicicleta se repetem com o Corredor Sul e o
BRT Gama/Santa Maria.

As manifestagdes dos ciclistas pela ciclovia da EPTG também s3o recorrentes. Recentemente
aconteceram pedais de protesto em 2010, 2014 e 2015 exigindo a construgao da ciclovia da EPTG.
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Pedalaco
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Venha comemorar e se divertir no DIA MUNDIAL SEM CARRO! .,

Pela construcao da ciclovia na EPTG
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TRAJETO:
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2014

Foto: Grupo Peddaguas

2015
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pelC Pedal rotesto
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Data: Domingo O /2015 A

Local: PestoNenens: uat(ga Ceritro.
Concentra :8hrs> Z%
Saida: Shrs

Destino: Re5|dencra %gp Governador de Brasili
,\\ X "

T

Convidem tados©s grupos, todos os ciclistas
profissigfais, amadores, simpatizantes e PDR!!

A demanda n3do é de um grupo pequeno. Afinal, a EPTG liga Samambaia, Ceilandia,
Taguatinga, Aguas Claras, Vicente Pires e Guara ao Plano Piloto, cidades que somam mais de 40% da
populacdo do DF. A rodovia conecta as quatro cidades com maior participacdo nos deslocamentos
para o Plano Piloto: Ceilandia, Taguatinga, Guard e Samambaia. E papel do governo atender a essa
populagdo e prover meios para os que optam por um meio de transporte ndo-poluente e que valoriza
a convivéncia pacifica no transito seguirem em seguranca seus caminhos diarios
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- LEGISLACAO DISTRITAL -

LEI N2 4.757, DE 14 DE FEVEREIRO DE 2012

(Autoria do Projeto: Deputado Patricio)

Dispde sobre a instituicao do Eixao do Lazer na Regido Administrativa de Brasilia — RA I.

O GOVERNADOR DO DISTRITO FEDERAL,

Faco saber que a Camara Legislativa do Distrito Federal decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 12 Fica instituido o Eixdo do Lazer na Regido Administrativa de Brasilia — RA |, nos termos desta Lei.

Art. 22 O Eixao do Lazer abrange os Eixos Rodoviarios Sul e Norte, que ficaréo liberados para a populagéo aos
domingos e feriados no horario das 6h as 18h.

Art. 32 O Poder Executivo adotard as medidas necessarias para disponibilizar a populagdo, com seguranga, o
espago fisico de que trata esta Lei.

Art. 42 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 52 Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

Brasilia, 14 de fevereiro de 2012 124° da Republica e 52° de Brasilia

LEI ORGANICA DO DISTRITO FEDERAL

CAPITULO V
DO TRANSPORTE

335. O Sistema de Transporte do Distrito Federal subordina-se aos principios de preservagao da vida,
segurancga, conforto das pessoas, defesa do meio ambiente e do patriménio arquitetdnico e paisagistico.

§ 12 O transporte publico coletivo, que tem carater essencial, nos termos da Constituicao Federal, é direito da
pessoa e necessidade vital do trabalhador e de sua familia.

§ 2° O Poder Publico estimulara o uso de veiculos nao poluentes e que viabilizem a economia energética,
mediante campanhas educativas e construcdo de ciclovias em todo o seu territorio.

§ 32 A lei estabelecera restricdes quanto a distribuigdo, comercializagao e consumo de bebidas, com qualquer
teor alcodlico, em estabelecimentos comerciais localizados em terminais rodoviarios e as margens de rodovias
sob jurisdigao do Distrito Federal.

Art. 336. Compete ao Distrito Federal planejar, organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao
ou permissao, sempre mediante licitagao, os servigos de transporte coletivo, observada a legislagao federal,
cabendo a lei dispor sobre:

| — o regime das empresas e prestadores autbnomos concessionarios e permissionarios de servigos de
transporte coletivo, observada a legislagao federal;

Il — os direitos dos usuarios;

Il — a politica tarifaria, com a garantia de que o custo do servigo de transportes publicos coletivos devera ser
assumido por todos que usufruem do beneficio, mesmo que de forma indireta, como o comércio, a industria e o
Poder Publico;

IV — a obrigagcao de manter servi¢go adequado.

§ 12 E dever do Poder Publico instalar sinais sonoros em vias de acesso a estabelecimentos publicos ou
privados que atendam a portadores de deficiéncia visual.

§ 2° A lei dispora sobre isencao ou redugao de pagamento da tarifa do servigo de transportes publicos coletivos
para estudantes do ensino superior, médio e fundamental da area rural e urbana do Distrito Federal, inclusive a
alunos de cursos técnicos e profissionalizantes com carga horaria igual ou superior a duzentas horas-aula,
reconhecidos pela Fundagao Educacional do Distrito Federal ou pelo Ministério da Educacéo e Cultura, e a
aluno de faculdades teoldgicas ou instituicbes equivalentes.

Art. 337. Compete ao Poder Publico planejar, construir, operar e conservar em condi¢gdes adequadas de uso e
seguranga o sistema viario publico do Distrito Federal.

Art. 338. O sistema de transporte do Distrito Federal compreende:
| — transporte publico de passageiros e de cargas;

Il — vias de circulagao de bens e pessoas e sua sinalizagao;

IIl — estrutura operacional;

IV — transporte coletivo complementar.
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Paragrafo unico. O sistema de transporte do Distrito Federal devera ser planejado, estruturado e operado em
conformidade com os planos diretores de ordenamento territorial e locais.

Art. 339. E assegurada a gratuidade nos transportes publicos coletivos a pessoas portadoras de deficiéncia,
desde que apresentem carteira fornecida por 6rgaos credenciados, na forma da lei.

Art. 340. O Poder Publico e as empresas operadoras dos servigos de transporte publico coletivo do Distrito
Federal reconhecerdo as convengdes e acordos coletivos de trabalho, garantindo aos trabalhadores do setor,
além dos direitos previstos no art. 7° da Constituicao Federal, outros que visem a melhoria da sua condigao

Art. 341. O Poder Publico ndo admitira ameaga de interrupgao ou deficiéncia grave na prestagéo do servigo por
parte das empresas operadoras de transporte coletivo.

Paragrafo tnico. O Poder Publico, para assegurar a continuidade do servigo ou para sanar deficiéncia grave
em sua prestagao, poderd intervir na operacgao do servigo, assumindo-o total ou parcialmente, mediante
controle dos meios humanos e materiais, como pessoal, veiculos, oficinas, garagens e outros.

Art. 342. A prestacao dos servigos de transporte publico coletivo atendera aos seguintes principios:
| — compatibilidade da tarifa com o poder aquisitivo da populagéo;

Il — conservagao de veiculos e instalagdes em bom estado;

IV — continuidade, periodicidade, disponibilidade, regularidade e quantidade de veiculos
necessarios ao transporte eficaz;

V — urbanidade e prestabilidade.

LEI DISTRITAL SOBRE POLITICA DE MOBILIDADE URBANA CICLOVIARIA
LEI N¢ 3.885, DE 07 DE JULHO DE 2006 DODF DE 11.07.2006

Assegura, na forma que especifica, politica de mobilidade urbana cicloviaria de incentivo ao uso da bicicleta no
Distrito Federal, e d& outras providéncias.

A GOVERNADORA DO DISTRITO FEDERAL, FACO SABER QUE A CAMARA LEGISLATIVA DO DISTRITO
FEDERAL DECRETA E EU SANCIONO A SEGUINTE LEI:

Art. 1 Fica assegurada a populagdo do Distrito Federal a Politica Cicloviaria de incentivo ao uso da bicicleta e
a sua insercao na mobilidade urbana sustentavel, de acordo com as diretrizes estabelecidas nesta Lei.

Paragrafo Unico. A insergao da mobilidade urbana sustentavel visa proporcionar acesso amplo e democratico
ao espago urbano, por meio de priorizagées dos modos de transporte coletivo e ndo motorizado, sendo
socialmente inclusiva e ecologicamente correta.

Art. 2° A implementacéo da politica referida no art. 12 desta Lei devera garantir:

| — o desenvolvimento de atividades relacionadas com o sistema de mobilidade cicloviaria e de pedestres;

Il — a promogéao de agdes e projetos em favor de ciclistas, pedestres e usuarios de cadeiras de rodas, a fim de
melhorar as condi¢des para o deslocamento;

IIl — a qualidade de vida nas cidades do Distrito Federal, por intermédio de a¢des que favoregam o caminhar e
0 pedalar

IV — 0 acesso a tecnologia: bicicleta e mobiliario;

V — a eliminagao de barreiras urbanisticas aos ciclistas;

VI — a implementagao de infra-estrutura cicloviaria, ciclovia, ciclofaixa, faixa compartilhada, bicicletéario,
paraciclo, sinalizagéao e similares;

VIl — a inserg¢éo da bicicleta no sistema viario e a integracéo ao sistema de transporte publico existente no
Distrito Federal

VIl — o incentivo a campanhas educativas voltadas para o uso da bicicleta.

Art. 32 A politica a que se refere o art. 12 tem por objetivos, entre outros:

| — aumentar a consciéncia sobre os efeitos indesejaveis da utilizagdo indiscriminada do automével particular,
para reduzir seu uso em distancias curtas e aumentar sua ocupagao;

Il — estimular o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo;

Il — criar uma atitude favoravel aos deslocamentos ndo motorizados;

IV — promover o caminhar e o pedalar como modo de deslocamento;

V — estimular o planejamento espacial e territorial para deslocamentos nao motorizados — Plano Diretor
baseado na proximidade e na acessibilidade;

VI — estimular o desenvolvimento de projetos e obras de infra-estrutura para ndo motorizados;
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VIl — implementar melhorias de infra-estrutura que favoregam os deslocamentos a pé e em bicicleta;

VIl — incentivar a criagdo de associag0es de pedestres e ciclistas;

IX — estimular a conexao das cidades, por meio de rotas de longa distancia seguras para o deslocamento entre
as cidades, e para o turismo e o lazer — vias verdes, vias exclusivas para ndo motorizados.

Art. 4° As acoes de implementagao da Politica Cicloviaria e do uso da bicicleta serdo coordenadas pelo Poder
Executivo, garantida a participagéo de usuarios, de representantes da sociedade civil organizada e de
profissionais com atuagao voltada para essa area.

Art. 52 O Poder Executivo instituird campanha publicitaria de educagéo para a implementagéo da Politica
Cicloviaria, especialmente quanto a aplicagdo de normas de uso da bicicleta.

Art. 6° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.
Art. 7° Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

Brasilia, 07 de julho de 2006 118° da Republica e 47° de Brasilia MARIA DE LOURDES ABADIA

LEI DISTRITAL SOBRE SISTEMA CICLOVIARIO DO DF

LEI N2 4.397, DE 27 DE AGOSTO DE 2009

Disp6e sobre a criagdo do Sistema Cicloviario no ambito do Distrito Federal e da outras providéncias.
O GOVERNADOR DO DISTRITO FEDERAL,

Faco saber que a Camara Legislativa do Distrito Federal decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 12 Fica criado o Sistema Cicloviario do Distrito Federal, como incentivo ao uso de bicicletas para o
transporte no Distrito Federal, contribuindo para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

Paragrafo unico. O transporte por bicicletas deve ser incentivado em areas apropriadas e abordado como modo
de transporte para as atividades do cotidiano, devendo ser considerado modal efetivo na mobilidade da
populagéo.

Art. 22 O Sistema Cicloviario do Distrito Federal sera formado por:

| — rede viaria para o transporte por bicicletas, formada por ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e rotas
operacionais de ciclismo;

Il — locais especificos para estacionamento: bicicletarios e paraciclos.

Art. 32 O Sistema Cicloviario do Distrito Federal devera:

| — articular o transporte por bicicleta com o Plano Diretor de Transporte urbano, viabilizando os deslocamentos
com seguranga, eficiéncia e conforto para o ciclista;

Il —implementar infraestrutura para o transito de bicicletas e introduzir critérios de planejamento para
implantagao de ciclovias ou ciclofaixas nos trechos de rodovias em zonas urbanizadas, nas vias publicas, nos
terrenos marginais as linhas férreas, nas margens de cursos d’agua, nos parques e em outros espagos
naturais;

IIl — implantar trajetos cicloviarios onde os desejos de viagem sejam expressivos para a demanda a que se
comprometem atender;

IV — agregar aos terminais de transporte coletivo urbano infraestrutura apropriada para a guarda de bicicletas;
V — permitir acesso e transporte, em vagao especial, no Metrd e VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos de ciclistas
com suas bicicletas;

VI — promover atividades educativas visando a formagao de comportamento seguro e responsavel no uso da
bicicleta e, sobretudo, no uso do espago compartilhado;

VII — promover o lazer ciclistico e a conscientiza¢éo ecolégica.

Art. 4° Cabera ao Governo do Distrito Federal, por meio dos 6rgaos competentes, consolidar o programa de
implantagao do Sistema Cicloviario do Distrito Federal, considerando as propostas contidas no Planos
Diretores e de Desenvolvimento Setorial.

Art. 52 A ciclovia sera constituida de pista propria para a circulagao de bicicletas, separada fisicamente do
trafego geral, e atendera ao seguinte:

| — ser totalmente segregada da pista de rolamento do trafego geral, calgada, acostamento, ilha ou canteiro
central;

Il — poderéa ser implantada nas laterais da faixa de dominio das vias publicas, no canteiro central, em terrenos
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marginais as linhas férreas, nas margens de cursos d’agua, nos parques e em outros locais de interesse;
Il — ter tragado e dimensdes adequados para a seguranga do trafego de bicicletas e possuira sinalizagao de
transito especifica, em intersegées com circulagao de veiculos e pedestres.

Art. 62 A ciclofaixa consistira numa faixa exclusiva destinada a circulagao de bicicletas, delimitada por
sinalizagao especifica, em intersegdes com circulagao de veiculos e pedestres, utilizando parte da pista ou da
calgada.

Paragrafo unico. A ciclofaixa podera ser adotada quando nao houver disponibilidade de espago
fisico ou de recursos financeiros para a construgao de uma ciclovia, desde que as condigoes fisico-
operacionais do trafego motorizado sejam compativeis com a circulagao de bicicletas.

Art. 7° A faixa compartilhada poderd utilizar parte da via publica, desde que devidamente
sinalizada, permitindo a circulagdo compartilhada de bicicletas com o transito de veiculos motorizados ou
pedestres, conforme previsto no Cédigo de Tréansito Brasileiro.

§ 1° A faixa compartilhada devera ser utilizada somente em casos especiais, para dar continuidade ao sistema
cicloviario ou em parques, quando nao for possivel a construgdo de ciclovia ou ciclofaixa.

§ 2° A faixa compartilhada podera ser instalada na calgada, desde que autorizada e devidamente sinalizada
pelo érgao executivo de transito, nos casos em que ndo comprometer a mobilidade segura e confortavel do
pedestre.

Art. 82 Os terminais e estagdes de transferéncia do Sistema de Transporte coletivo, Metré e VLT — Veiculo
Leve sobre Trilhos; os edificios publicos, as industrias, as escolas, os centros de compras, os condominios, os
parques e outros locais de grande afluxo de pessoas deverdo possuir locais para estacionamento de bicicletas,
bicicletarios e paraciclos como parte da infra-estrutura de apoio a esse modal de transporte.

§ 1° O bicicletéario é o local destinado para estacionamento de longa duragéo de bicicletas e podera ser publico
ou privado.

§ 22 O paraciclo é o local destinado ao estacionamento de bicicletas de curta e média duragdo em espago
publico, equipado com dispositivos para sua instalagao.

Art. 92 A elaboragao de projetos de construgao de pragas e parques, incluindo os parques
lineares, com area superior a 4.000m2 cicloviario nos acessos e no entorno préximo, assim como paraciclos no
seu interior.

Art. 10. O Governo do Distrito Federal devera viabilizar a implantagao de locais reservados para bicicletarios,
em um raio de 100 (cem) metros dos terminais e estagoes de énibus, Metrd e VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos
e corredores de transporte coletivo, dando prioridade as estagdes localizadas nos cruzamentos com vias
estruturais.

Paragrafo Unico. A seguranga do ciclista e do pedestre é condicionante na escolha do local e mesmo para a
implantacéo de bicicletérios.

Art. 11. As novas vias publicas, incluindo pontes, viadutos e tlneis, devem prever espagos destinados ao
acesso e circulagao de bicicletas, em conformidade com os estudos de viabilidade.

Art. 12. O Executivo poderd implantar ou incentivar a implantagéo de ciclovias ou ciclofaixas nos terrenos
marginais as linhas férreas, Metrd e VLT em trechos urbanos, de interesse turistico, nos acessos as zonas
industriais, comerciais e institucionais, quando houver demanda existente e viabilidade técnica.

Paragrafo unico. Os projetos dos parques lineares previstos nos Planos Diretores e nos Planos de
Desenvolvimento setoriais deverdo contemplar ciclovias internas e, quando possivel, de acesso aos parques,
em conformidade com estudos de viabilidade aprovados.

Art. 13. A implantagéo e operagao dos bicicletarios, em imdveis publicos ou privados, deverao ter controle de
acesso, a ser aprovado pelo érgao executivo de transito.

Art. 14. Nas ciclovias, ciclofaixas e locais de transito compartilhado, poderao ser permitidos, de acordo com
regulamentacao pelo 6rgao executivo de transito, além da circulagao de bicicletas:

| — circulagéo de veiculos em atendimento a situagées de emergéncia, conforme previsto no

Cédigo de Transito Brasileiro e respeitando-se a seguranga dos usuarios do sistema cicloviario;

Il — utilizacdo de patins, patinetes e skates nas pistas onde sua presenga nao seja expressamente proibida;
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IIl — circulagéo de bicicletas, patinetes ou similares elétricos, desde que desempenhem velocidades
compativeis com a seguranca do ciclista ou do pedestre onde exista transito partilhado.

Art. 15. O Governo do Distrito Federal deve manter ages educativas permanentes com o objetivo de promover
padrdes de comportamento seguros e responsaveis dos ciclistas, assim como devera promover campanhas
educativas, tendo como publico-alvo os pedestres e os condutores de veiculos, motorizados ou néo, visando
divulgar o uso adequado de espagos compartilhados.

Art. 16. Os eventos ciclisticos, utilizando via publica, somente podem ser realizados em rotas, dias e horarios
autorizados pelo 6rgédo executivo de transito, a partir de solicitagao expressa formulada pelos organizadores do
evento.

Art. 17. As despesas decorrentes da execugéo desta Lei correrdo por conta de dotagdes
orgamentdrias préprias, suplementadas se necessario.

Art. 18. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.
Art. 19. Revogam-se as disposi¢des em contrario.

Brasilia, 27 de agosto de 2009 1212 da Republica e 50° de Brasilia JOSE ROBERTO ARRUDA

LEI DISTRITAL SOBRE TRANSPORTE DE BICICLETA NO TRANSPORTE COLETIVO
LEI N2 4.216, DE 6 DE OUTUBRO DE 2008

Dispbe sobre o transporte de bicicletas ou de similares com propulsdao humana nas
composigdes do metr6 e dos veiculos leves sobre trilhos — VLTs e sobre pneus — VLPs e
da outras providéncias.

O Presidente da Camara Legislativa do Distrito Federal promulga, nos termos do § 6° do art. 74 da Lei
Organica do Distrito Federal, a seguinte Lei, oriunda de projeto vetado pelo Governador do Distrito Federal e
mantido pela Camara Legislativa do Distrito Federal:

Art. 12 E autorizado o transporte de bicicletas ou de similares com propulsdo humana nas

composigdes do metrd, dos veiculos leves sobre trilhos — VLTs e dos veiculos leves sobre pneus — VLPs, no
ambito do Distrito Federal, como incentivo ao uso de bicicletas para o transporte e como contribuigao ao
desenvolvimento sustentavel da mobilidade.

§ 12 A autorizagao contida no caput abrange todo o periodo de funcionamento dos meios de
transporte citados.

§ 2° Em cada viagem, poderao ser transportados até cinco bicicletas ou similares.

§ 32 O limite contido no paragrafo anterior ndo se aplica aos dias e horarios de baixa utilizagao desses meios
de transporte pelos demais usuarios.

Art. 2° As empresas concessionarias dos servigos de que trata o art. 12 desta Lei reservarao o ultimo vagao de
cada composigao para uso preferencial dos passageiros que tragam consigo bicicletas ou similares com
propulsdo humana.

§ 12 As empresas concessionarias deverao afixar placas ou disticos que facilitem o acesso dos ciclistas as
estacoes e aos vagoes.

§ 22 As empresas concessionarias terao prazo de sessenta dias para adotar as medidas necessarias ao fiel
cumprimento desta Lei.

Art. 3° E vedada a utilizagdo das bicicletas ou similares nas dependéncias das estagées, incluindo-se as
rampas e passarelas, e no interior dos vagoes.

Paragrafo unico. Os passageiros com bicicletas ou similares deverao manté-los préximos ao corpo de modo a
evitar transtornos aos demais usuarios.

Art. 4° Os passageiros que ndo tragam consigo bicicletas ou similares terdo preferéncia no embarque.

Art. 52 Criangas com bicicletas ou similares deverao estar acompanhadas pelos pais ou por seus responsaveis.
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Art. 62 A fiscalizagéo dos termos desta Lei ficard a cargo da Secretaria de Transporte do Distrito Federal ou de
orgao ou entidade especifica a ela vinculada, desde que oficialmente delegada.

Art. 7° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.
Art. 8% Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

Brasilia, 9 de outubro de 2008

DEPUTADO ALIRIO NETO

Presidente

Lei Distrital do Dia Mundial Sem Carro

LEI N2 3.721, DE 19 DE DEZEMBRO DE 2005

DODF DE 21.12.2005

Institui no Distrito Federal a jornada Na Cidade Sem Meu Carro, bem como o dia da

Mobilidade e da Acessibilidade em favor do uso da bicicleta. .

O GOVERNADOR DO DISTRITO FEDERAL, FACO SABER QUE A CAMARA LEGISLATIVA DO DISTRITO
FEDERAL DECRETA E EU SANCIONO A SEGUINTE LEI:

Art. 12 Ficam instituidos no Distrito Federal a jornada “Na Cidade Sem Meu Carro”, bem como o dia da
Mobilidade e da Acessibilidade em favor do uso da bicicleta, a serem comemorados no dia 22 de setembro
§ 12 A jornada “Na Cidade Sem Meu Carro” e o dia da Mobilidade e da Acessibilidade em favor do uso da
bicicleta fica incluidos no calendério oficial de eventos do Distrito Federal.

§ 2° A adeséo a jornada bem como a nao utilizagcéo de automdveis no dia 22 de setembro é voluntéria.

Art. 2° Compete ao Poder executivo por meio da Agéncia de Infra-Estrutura e Desenvolvimento Urbano e da
Secretaria de Estado de Transportes organizar atividades que promovam o fomento do n&o uso de carros pela
populagao, bem como incentivem utilizar o transporte alternativo ao automével no dia 22 de setembro

Art. 3% Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 4° Revogam-se as disposi¢des em contrario.

Brasilia, 19 de dezembro de 2005

1182 da Republica e 46° de Brasilia

JOAQUIM DOMINGOS RORIZ

LEIS SOBRE INSTALAGAO DE PARACICLOS E BICICLETARIOS

O DF teve sua primeira lei sobre bicicletario aprovada em 2009. Infelizmente a lei ndo pegou. Ficou tao
desconhecida que a propria CLDF aprovou outra lei sobre bicicletarios em 2012. E até hoje, a CLDF, que
aprovou as duas leis, continua sem seu préprio bicicletario.

As duas leis estdao aqui. E na dlvida se o lugar que vocé vai tem bicicletario ou ndo, consulte esse mapa
colaborativo — Bicicletérios DF

1 — LEI N¢ 4.800, DE 29 DE MARCO DE 2012
(Autoria do Projeto: Deputado Réney Nemer)

Dispée sobre a instalagéo de bicicletarios no Distrito Federal e d4 outras providéncias.

O Presidente da Camara Legislativa do Distrito Federal promulga, nos termos do §6° do art. 74 da Lei Organica
do Distrito Federal, a seguinte Lei, oriunda de Projeto vetado pelo Governador do Distrito Federal e mantido
pela Camara Legislativa do Distrito Federal:

Art. 12 E obrigatéria a instalagdo de bicicletarios nos seguintes estabelecimentos localizados no Distrito
Federal:

| — agéncias bancérias;

Il — estac6es do metrd;

Il — estabelecimentos de ensino publicos e privados;

IV — clinicas, hospitais, centros de saude e Unidades de Pronto Atendimento

V — edificios que abrigam 6rgaos publicos;

VI — supermercados e shopping centers;

VIII — outros estabelecimentos que atraiam grande quantidade de pessoas.

Paragrafo Unico. Aos estabelecimentos listados acima é concedido prazo de dois anos para adequagao aos
dispositivos desta Lei.



Pagina 25 de 27

Art. 2° A criacdo e a recuperagao de estacionamentos publicos no Distrito Federal
deverao prever obrigatoriamente a implantagao de bicicletarios.

Art. 32 Os suportes utilizados nos bicicletarios do Distrito Federal deverao:

| — sustentar a bicicleta pelo quadro em dois pontos de apoio;

Il —impedir que a bicicleta gire e tombe sobre sua roda dianteira;

IIl — permitir que a bicicleta seja presa pelo quadro e por uma ou ambas as rodas;
IV — ser instalados a, no minimo, 75 centimetros de distancia uns dos outros.

Art. 4° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.
Art. 5° Revogam-se as disposi¢des em contrario.

124° da Republica e 52° de Brasilia

Brasilia, 3 de abril de 2012

AGNELO QUEIROZ
Este texto ndo substitui o publicado no Diario Oficial do Distrito Federal, de 9/4/2012.

2 - LEI N2 4.423, DE 10 DE NOVEMBRO DE 2009

(Autoria do Projeto: Deputado Reguffe)

Institui a obrigatoriedade da instalagdo de estacionamento de bicicletas

em locais de grande afluxo de publico.

O Presidente da Camara Legislativa do Distrito Federal promulga, nos termos do § 6° do art. 74 da Lei
Organica do Distrito Federal, a seguinte Lei, oriunda de projeto vetado pelo Governador do Distrito Federal e
mantido pela Camara Legislativa do Distrito Federal:

Art. 12 Fica instituida a obrigatoriedade da instalagdo de estacionamento de bicicletas em locais de grande
afluxo de publico no Distrito Federal.

Art. 22 Para fins desta Lei, entendem-se como locais de grande afluxo de publico os seguintes:

| — 6rgéos publicos distritais;

IIl — shopping centers;

IV — supermercados;

V —instituicdes de ensino das redes publica e privada;

VI — agéncias bancarias;

VIl —igrejas e locais de cultos religiosos;

IX — instalagbes desportivas;

X —museus e outros de natureza cultural, como teatros, cinemas e casas de cultura;

Art. 32 A segurancga dos ciclistas e pedestres é fator determinante para a definigao do local da implantagao do
estacionamento de bicicletas.

Art. 4° O 6rgéo competente do Governo do Distrito Federal concedera licenga para construgcao aos
estabelecimentos especificados no art. 2° desta Lei somente quando, no projeto de construgao, constar area
reservada para estacionamento de bicicletas.

Paragrafo Unico. Os estacionamentos deverao ter, no minimo, 10 (dez) vagas para bicicletas.
Art. 5° As despesas decorrentes da execugao desta Lei correrdo por conta de dotagoes

Art. 6° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 7° Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

Brasilia, 3 de dezembro de 2009
DEPUTADO CABO PATRICIO
Presidente em exercicio

Lei 3.639/2005 — ciclovias em rodovias
LEI N2 3.639, DE 28 DE JULHO DE 2005

Dispbe sobre a implantagao de ciclovias nas rodovias do Distrito Federal.
O GOVERNADOR DO DISTRITO FEDERAL,

Faco saber que a Camara Legislativa do Distrito Federal decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 12 Deverao ser previstas ciclovias em todos os projetos rodoviarios, bem como nas estradas

Paragrafo Unico. Para efeito deste artigo, somente serdo construidas ciclovias nas estradas onde o relevo da
regiao assim o permitir.
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Art. 22 O Poder Executivo, por seu 6rgao competente, regulamentara e adaptara a inclusao de ciclovias nos
projetos rodoviarios de acordo com a situagao geografica.

Art. 3% Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 4° Revogam-se as disposi¢des em contrario.

Brasilia, 28 de julho de 2005

117° da Republica e 46° de Brasilia

JOAQUIM DOMINGOS RORIZ

(_ES UNA BIiCiCLETA. SIRVE PARA SER MAS FELIZ. )
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