PROJETO DE LEI N° , DE 2019
(Do Dep. Bira do Pindaré)

Dispbe sobre a obrigatoriedade de implantacdo de
ciclovias/ciclofaixas pelo Poder Publico ou empresas
concessiondrias/privadas em obras e servicos de
engenharia, nas intervengdes viarias metropolitanas, e
de paraciclos e bicicletarios em terminais rodoviarios,
estagbes metroferrovidrias, instalacbes portudrias,
espacos publicos e privados de trabalho, ensino,
comércio e lazer, assim como da nova redacdo a Lei n°
8.666 de 21 de junho de 1993 gque “Institui normas para
licitacGes e contratos da Administracdo Publica”, a Lei
n° 9.503, de 23 de setembro de 1997 que “Institui o
Caodigo de Transito Brasileiro”, a Lei n°® 12.587, de 3 de
janeiro de 2012 que “Institui as diretrizes da Politica
Nacional do Mobilidade Urbana”, a Lei n° 10.257, de 10
de julho de 2001 que “Estabelece diretrizes gerais da
politica urbana — Estatuto das Cidades”, a Lei n° 11.977
de 7 de julho de 2009 que “ Dispde sobre o Programa
Minha Casa, Minha Vida — PMCMV e a regularizacao
fundidria de assentamentos localizados em areas
urbanas, e da outras providéncias.

O Congresso Nacional decreta:

Art. 1° O presente Estatuto Legal disciplina e regulamenta a formatacdo e execucao de
projetos relativos a obrigatoriedade de implantacéo de ciclovias/ciclofaixas pelo Poder
Publico ou empresas concessionarias/privadas em obras e servi¢os de engenharia nas
intervencdes viarias metropolitanas, e de paraciclos e bicicletarios em terminais
rodoviarios, estacfes metroferroviarias, instalacfes portuérias, espacos publicos e
privados de trabalho, comércio, ensino e lazer.

Art. 2° O art. 40 da Lei n° 8.666 de 21 de junho de 1993 passa a vigorar acrescido do §
6° com a seguinte redacdo:

8 6° O edital de licitacdo para contratacdo de obras e servicos de engenharia
para construcdo, ampliacdo ou adequacdo de intervencGes viarias destinadas a
circulacdo de veiculos automotores, em regides metropolitanas pelo Poder Publico,
deverd conter, no objeto da licitacdo, a obrigatoriedade da apresentacéo e execucgéo de
projetos sustentaveis de implantacéo de ciclovias/ciclofaixas e areas de circulacéo de



pedestres integradas ao objeto principal da contrata¢édo, assim como a obrigatoriedade
da apresentacdo e execucdo de projetos sustentaveis de implantacdo de paraciclos e

bicicletarios agregados a contratacdo de obras e servicos de engenharia para
implantacdo de terminais rodoviarios, estacdes metroferroviarias, instalacGes

portuarias, espagos publicos de trabalho, comércio, ensino e lazer.”

Art. 3° A Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997 que “Institui o Codigo de Transito
Brasileiro”, passa a vigorar com as seguintes alteraces:

“Art. 58. Nas vias urbanas, metropolitanas e nas rurais de pista simples ou
dupla, a circulacéo de bicicletas e equipamentos de mobilidade individual movidos a
propulsdo humana ou eletricidade, devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia,
ciclofaixa, ou acostamento, ou quando néao for possivel a utilizacao destes, nos bordos
da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulacdo regulamentado para a via,
sempre com preferéncia sobre os veiculos automotores.

Paragrafo Unico. A autoridade de transito com circunscricdo sobre a via podera
autorizar a circulacéo de bicicletas e equipamentos de mobilidade individual movidos a
propulsdo humana ou eletricidade no sentido contrario ao fluxo dos veiculos
automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa.

Art. 58-A. S@o obrigatdrias a previsao e a implantacdo de projetos sustentaveis
de vias para pedestres, ciclovias ou ciclofaixas nos projetos de obras de construcéo,
ampliacdo ou adequacéo de vias metropolitanas destinadas a circulacédo de veiculos
automotores, assim como a obrigatoriedade da apresentacdo e execucdo de projetos
sustentaveis de implantacdo de paraciclos e bicicletarios agregados a contratacdo de
obras e servi¢os de engenharia para implantacdo de terminais rodoviarios, estacdes
metroferroviérias e instalagdes portuarias. ”

“Art. 201. Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinglenta
centimetros ao passar ou ultrapassar bicicleta e equipamentos de mobilidade individual
movidos a propulsdo humana ou eletricidade:

Infragdo - grave;
Penalidade - multa.”

Art. 4° A Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012 que “Institui as diretrizes da Politica
Nacional do Mobilidade Urbana”, passa a vigorar com as seguintes alteracGes:

a) A contratacdo de obras e servicos de engenharia para implantacdo de
terminais rodoviarios, estacdes metroferrovidrias e instalagdes portuarias
fica condicionada a obrigatoriedade da apresentacéo e execucdo de projetos



sustentaveis de implantacdo de paraciclos e bicicletarios agregados a
contratagéo principal.

Paragrafo Unico: A Administragdo Publicas da Unido, Estados, Distrito
Federal e Municipios devera implantar e manter infraestrutura viaria
sustentavel de mobilidade limpa para pedestres, bicicletas, equipamentos de
mobilidade individual movidos a propulsdo humana ou eletricidade
mediante construgdo de calgadas, ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e
paraciclos nas principais vias de acesso e locais onde funcionam seus
Orgaos e estruturas administrativas/operacionais.”

Art. 5° A Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001 que “Estabelece diretrizes gerais da
politica urbana — Estatuto das Cidades”, passa a vigorar com as seguintes alteracdes:

§ 2°No caso de cidades com mais de duzentos mil habitantes, devera ser
elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor ou
nele inserido com previsdo obrigatoria de implantacdo de vias para pedestres,
ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos como parte integrante da estrutura do
sistema publico de mobilidade coletiva.

§ 3% As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de rotas
acessiveis, compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que disponha sobre 0s
passeios publicos, ciclovias/ciclofaixas, areas de circulacdo de pedestres, paraciclos e
bicicletarios a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a
garantir uma maior infraestrutura de mobilidade limpa para o cidadao e acessibilidade
da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias
existentes, inclusive as que concentrem os focos geradores de maior circulacdo de
pessoas, como 0s Orgdos publicos e os locais de prestacdo de servicos publicos e
privados de saude, trabalho, educacédo, assisténcia social, esporte, cultura, comércio,
lazer, entre outros, sempre que possivel, de maneira integrada com os sistemas de
transporte coletivo de passageiros.”

Art. 6° O inciso IV do art. 5-A da Lei n° 11.977 de 7 de julho de 2009 que “ Dispde

sobre o Programa Minha Casa, Minha Vida — PMCMYV e a regularizacdo fundiaria de
assentamentos localizados em &reas urbanas”, passa a vigorar com a seguinte redag&o:



IV - a existéncia ou compromisso do poder publico local de instalacdo ou de ampliagédo
dos equipamentos e servicos relacionados a educacao, saude, lazer e transporte publico
em especial a mobilidade sustentavel mediante instalacdo de infraestrutura de
construcdo de calcadas, ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos como parte
integrante do sistema publico de transporte. ”

Art. 7° Esta Lei entra em vigor na sua data de publicacao.

JUSTIFICACAO

O pais corre risco de entrar em colapso na proxima decada. Circular no transito
e andar nas médias e grandes cidades serdo, em breve, tarefas quase impossiveis. A
situacdo cadtica, ja anunciada, so tem se aprofundado em funcéo da opcao preferencial
pelo modal motorizado rodoviario individual. Pesquisas também indicam que a queima
de combustivel féssil oriunda do modal automotivo rodoviario, é a grande vildo do
aquecimento global.

Sabe-se que no Brasil, a exemplo de outros paises em desenvolvimento, a
facilitacdo e o incentivo ao uso de meios de transporte alternativos poucas vezes foi alvo
de planejamento efetivo. Quando muito, as medidas em beneficio de uma mobilidade
urbana equilibrada se mostram presentes em discursos politicos para, posteriormente,
néo raro acabarem imobilizadas em razdo da falta de quaisquer esforgos significativos.

Fruto de um acelerado processo de urbanizagdo, marcado pela auséncia de
planejamento urbano adequado e constante incentivo ao transporte motorizado
individual em detrimento do transporte coletivo e do transporte ndo motorizado, o
contexto viario brasileiro tem demonstrado um incessante alargamento dos problemas
de mobilidade urbana no pais, que trazem consigo inegaveis prejuizos econdémicos
somados a uma sensivel reducdo da qualidade de vida nos centros urbanos.

Embora atualmente seja perceptivel a manifestacdo do desenvolvimento da
responsabilidade e da consciéncia geral diante dos elevados custos sociais, econémicos
e ambientais advindos de um sistema de transito ndo planejado, especialmente por
consequéncia do uso excessivo e inconsciente do veiculo motorizado individual, nota-
se, igualmente, que este modelo insustentavel se conserva como padrdo de mobilidade
urbana enraizado culturalmente.

De modo a modificar o defasado paradigma do sistema de trénsito, foi
promulgada em 2012 a Lei n° 12.587/12, denominada Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que tem por finalidade melhorar a infraestrutura para ciclistas e pedestres,
assim como impulsionar o processo de desenvolvimento dos sistemas de transporte
publico coletivo nas cidades brasileiras.

A efetivacdo das medidas trazidas pela nova lei, entretanto, encontrou entraves
que dificultam sua execucdo, uma vez que o modelo de transito adotado no Brasil ao
longo dos anos acabou por criar um padrdo comportamental que reflete tanto nas agdes
da Administragdo Publica como dos usuérios das vias urbanas.



N&o obstante os impedimentos de ordem econdmica para a implantacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, percebe-se, assim, que uma significante
parcela da dificuldade para a fixacdo de um novo modo de pensar a mobilidade urbana
recai, especialmente, sobre 0 modo como a populacdo brasileira e seus representantes
politicos entendem os modos de transporte e 0 sistema viario.

Além das consequéncias ambientais causadas pelos residuos lancados na
atmosfera e a questdo da polui¢do sonora, 0 uso crescente e desordenado de veiculos
motorizados denota outro problema que pouco é apontado: o acumulo cada vez maior
de automoveis nos centros urbanos. Esse excesso de veiculos em movimento tende a
causar uma sobrecarga para o aspecto econémico da cidade, devido a alta complexidade
e custo financeiro que seu planejamento exige para a circulacéo urbana.

Como consequéncia desse desequilibrio € que decorrem os altos indices de
gases poluidores, barulho excessivo e a necessidade da construcdo de um tragado fisico
complexo que consiga atender o transito, mas que poucas vezes satisfaz o fluxo de
movimentacao de veiculos que a cidade comporta.

Segundo o Banco Mundial, a quantidade de veiculos por habitante aumenta
cerca de 15% a 20% ao ano em paises em desenvolvimento. Paises como Brasil,
Argentina e México chegam a apresentar taxas de motorizacdo maiores que a dos paises
industrializados. Entretanto, por falta de infraestrutura, condi¢cbes econdmicas e
capacitacdo profissional, essa taxa crescente somente contribui para agravar a
problematica do transporte: o congestionamento, falta de mobilidade nas cidades, satde
publica, fatalidades no transito e poluicdo atmosférica, dentre outros.

Segundo levantamento realizado na regido metropolitana do Rio de Janeiro,
estima-se que, em 2013, o custo relativo aos congestionamentos tenha atingido R$ 29
bilhdes, o que equivale a 8,2% do PIB metropolitano. O estudo também previu que,
caso ndo surjam alternativas e novos investimentos, o custo dos congestionamentos na
regido metropolitana pode chegar a R$ 40 bilhGes em 2022.

Em Sdo Paulo, o mesmo estudo demonstrou que o0s custos dos
congestionamentos chegaram a R$ 69,4 bilhdes, o que equivale a 7,8% do PIB
metropolitano. A previsdo para esta regido, em razdo do crescimento populacional e
econdmico, é que no ano de 2022 este custo possa alcancar o valor de R$ 120 bilhdes,
com até 357 quildmetros de congestionamentos por dia.

As despesas provenientes dos congestionamentos das duas regides
metropolitanas, somadas, atingem o valor de R$ 98 bilhdes, equivalente a 2% do PIB
nacional. Atente-se ao fato de que esse valor é aproximadamente 2,3 vezes maior que 0
investimento previsto na area para 0s 25 anos subsequentes, segundo o Programa de
Investimento em Logistica.

Nesse mesmo sentido, uma auditoria do Tribunal de Contas da Unido (TCU)
realizada em 2015 revelou que, por conta das condic¢Oes atuais e devido ao constante
apoio do governo para aquisicdo de veiculos, estima-se que as frotas de automdveis e
motos dever&o dobrar até 2025.



A falta de reflexdo e conhecimento quanto ao impacto que 0 uso excessivo dos
automoveis provoca no ambito coletivo é, portanto, um dos principais pontos a serem
tratados, o0 que sO pode ser feito mediante o incentivo de medidas educacionais de
conscientizacdo gque visem uma mudanca comportamental nesse sentido, combinados
com as medidas estruturais necessarias.

Como forma de mitigar esses danos, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
instituiu, como uma de suas diretrizes fundamentais, a priorizacdo dos modos de
transporte ndo motorizados sobre os motorizados, e a priorizacdo dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o individual.

Em 2012, ano de promulgacao da referida lei, foi realizada uma pesquisa pela
Associacdo Nacional de Transportes Pablicos - ANTP nos 438 maiores municipios de
todo o pais, para levantar qual o modo de viagem mais utilizado diariamente.

A pesquisa revelou que 40% das viagens foram realizadas nos modos nao
motorizados (a pé ou bicicleta), sequido pelo transporte individual motorizado (carros e
motos), com 31%, e pelo transporte publico coletivo (6nibus, trens e metr6), com 29%.
Em contrapartida, entre os anos de 2003 e 2012, o numero de automoveis em
movimento aumentou 70%, e o de motocicletas em 209%.

Assim, de modo a buscar melhoria na qualidade de vida das cidades, com
vistas a valorizacdo do direito a circulacdo para todos e a reducéo dos efeitos negativos
provenientes do uso excessivo de automoveis, nota-se que ja ha no Brasil uma intencao
de se implementar a¢bes que priorizem o sistema coletivo e beneficiem as condic¢des
para pedestres e ciclistas, ndo somente com o proposito de recuperar o espago publico
para atividades de lazer, mas também com a intencdo de trazer alternativas para resolver
as necessidades da atual conjuntura da mobilidade urbana nos municipios brasileiros.

Percebe-se que, ndo obstante os numeros indiquem uma propensao pelo uso de
transportes ndo motorizados e revelem a existéncia de uma parcela significante da
sociedade usuaria do transporte publico coletivo, 0 uso excessivo do transporte
individual motorizado acaba dominando o contexto viario brasileiro e, por conseguinte,
protagoniza a disseminagdo dos problemas relacionados ao seu uso inconsciente e
desordenado.

Dentre os fatores que favorecem o0 uso da bicicleta pode-se mencionar
justamente o fato de que ajudam a evitar congestionamentos em horarios de pico em
médios e grandes centros urbanos, além de ocupar menos espago para Seu
estacionamento, visto que em uma vaga para estacionamento de automdveis podem
caber até seis bicicletas.

N&do obstante a bicicleta seja também uma alternativa mais vantajosa em
comparacdo ao veiculo motorizado, por contar com custos e manutencdo mais
acessiveis, outro beneficio comumente apontado é o fato de que o uso da bicicleta,
naturalmente, consiste em um exercicio fisico, além de ser um meio de transporte que
né&o polui 0 meio ambiente.

Contudo, é importante atentar ao fato de que o desenvolvimento de politicas
publicas que incentivem os meios de transporte ndo motorizados deve considerar a
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realidade apontada por muitos usuarios como fatores impeditivos fundamentais no
momento de circular em meio ao trafego urbano: a falta de seguranca para locomocao e
infraestrutura viéria especifica.

Diante disso, é profundamente necessario que a Administracdo Publica, ao
desenvolver as politicas publicas necessérias, deva levar em consideragdo a importancia
de um planejamento eficiente para que as acOes de priorizacdo do transporte nédo
motorizado obtenham resultado. E fundamental que os espacos destinados aos ciclistas
apresentem as condicdes minimas necessarias para incentivar as pessoas a utiliza-lo,
uma vez que a existéncia de uma alternativa néo planejada e néo projetada dificilmente
sera vista como atrativa para 0s potenciais usuarios.

Ha& diversos exemplos de como o planejamento no sentido de otimizar as vias
cicloviarias pode ser benéfica a mobilidade urbana. Sabe-se que em diversos paises
europeus, mesmo nos menos desenvolvidos, ha um incentivo maior para o
deslocamento urbano através da bicicleta. Isso se deve, principalmente, pela
participacdo de intensas politicas publicas voltadas para o ciclismo.

Em paises como a Dinamarca, apés a implantacdo do planejamento de
ciclovias, registrou-se uma redugdo de 35% no numero de acidentes de trénsito, de um
modo geral. Em éareas especificas, onde as medidas de melhoramento de transporte
cicloviario foram executadas de maneira mais ampla, essa reducdo ficou entre 70% e
80%, e ndo se registrou qualquer prejuizo ao comércio local.

Além da construcdo de ciclovias e ciclofaixas, outra medida comumente
adotada é o aluguel de bicicletas publicas em pontos especificos da cidade que ja
contam com a estrutura viaria necessaria.

Em 2005, a cidade de Lyon, na Franca implantou o sistema de aluguel de
bicicletas publicas. Um ano depois, foi registrado um nimero superior a 22 mil aluguéis
por dia para mais de 52 mil usuéarios cadastrados. A mesma medida foi implementada
em Paris, em 2007 e, de maneira semelhante, um ano depois ja contava com 24 mil
bicicletas disponiveis em 1.750 estacdes de aluguel.

Em 2007 a cidade de Barcelona, na Espanha, passou a utilizar do mesmo
modelo, assim como Buenos Aires, na Argentina, e ambas também registraram um
consideravel aumento no nimero de ciclistas e consequente diminuicdo no fluxo de
transito.

A cidade do Rio de Janeiro (RJ), a partir de 2011, foi o primeiro municipio
brasileiro a inaugurar o sistema de aluguel de bicicletas e, devido ao grande uso e a
quase auséncia de acidentes, outras cidades, como Porto Alegre (RS) e Sao Paulo (SP),
também passaram a usar. Ultimamente, temos o fendmeno mundial do uso dos patinetes
elétricos como instrumento de mobilidade urbana, cuja febre também alcangou o Brasil.

Uma das caracteristicas comuns a todas essas cidades, e condigdo essencial
para o desenvolvimento e incentivo ao transporte cicloviario e similares como método
de reducdo de problemas de trénsito, é a presenca de vias com geografia amena. Essa
condigd@o se mostra bastante favoravel em municipios como Itajai, Balneario Camboril
e Brasilia — a capital de todos os brasileiros, por serem cidades de topografia plana.



Entretanto, para que haja um aumento satisfatério no nimero de usuérios, é
imprescindivel a implantacdo de uma infraestrutura que ofereca condi¢des adequadas de
conforto e seguranca para o uso da bicicleta e similares, de modo a consolida-los como
alternativa efetiva de locomocao urbana.

Somado a isso, tem-se que alguns dos motivos ligados ao reduzido nimero de
usuarios da bicicleta no Brasil como meio de transporte, além do sentimento de
Inseguranca, consistem em fatores como a questdo do reconhecimento da bicicleta como
meio de transporte para a populacéo e falta de infraestrutura adequada e segura para seu
uso. O protagonismo do setor publico na implantagcdo de infraestrutura adequada para
uma maior massificacdo de seu uso, é condicdo basica para o crescimento desse meio
limpo e saudavel de locomogéo

E necessario ultrapassar essa visdo, as vezes limitada do uso da bicicleta e
outros modos de transporte limpo, e isso requer uma mudanca de mentalidade a partir
da conscientizacdo das necessidades atuais do meio urbano, de convivéncia econdémica
sustentavel, da integracdo social democréatica de uma parcela significativa das
comunidades urbanas e priorizacdo de implantacdo de politicas publicas inclusivas e
sustentaveis por parte do Estado.

Pelo exposto, conto com o0 apoio dos nobres pares para aprovacao da proposicao
em epigrafe.

Sala das Sessdes, em 04 de setembro de 2019.

Dep. Bira do Pindaré
PSB/MA



