CAMARA MUNICIPAL DE

SAO PAULO

PARECER N° 1111/2021 DA COMISSAO DE EDUCAGAO, CULTURAE
ESPORTES SOBRE O PROJETO DE LEI N° 255/2019.

O presente projeto dispde sobre a obrigatoriedade da extensdo do tempo e
sonorizagdo dos semaforos de transito para os pedestres; para a melhoria da mobilidade
urbana dos idosos e pessoas com deficiéncia fisica; assim como producdo e estudo de
cartilhas e ciclo de palestras sobre "seguranga e educagéo no transito" nas escolas publicas e
privadas do municipio de Sao Paulo.

A Comisséo de Constituigdo, Justica e Legislagdo Participativa exarou parecer pela
Legalidade com substitutivo que visa compatibilizar a ementa do projeto ao seu contetdo, bem
como adequar a redagao a técnica legislativa da Lei Complementar n°® 95/98, que dispde sobre
a elaboragao, a redagéo, a alteragao e a consolidagao das leis.

A Comissdo de Administragdo Publica emitiu parecer favoravel ao projeto de lei nos
termos do Substitutivo aprovado na Comissdo de Constituicdo, Justica e Legislagao
Participativa.

A Comissdo de Transito, Transporte e Atividade Econdémica manifestou parecer
favoravel, nos termos do Substitutivo aprovado na Comissdo de Constituicdo, Justica e
Legislagao Participativa.

No que cabe ao pleno desta Comissao analisar, entende-se que a matéria ora posta
em debate apresenta extrema atualidade e pertinéncia, pois atenta para a redugdo dos
atropelamentos por meio da sonorizagédo e da ampliagdo do tempo de chancela dos semaforos
para travessia de pedestres nas vias de grande circulagédo de veiculos. Ao mesmo tempo, &
proposto o acréscimo da educagao em transito na grade curricular e nas atividades escolares
em geral. Para que se construa aqui um tirocinio claro e preciso, é necessario compreender
que o objeto da iniciativa € multifacetado e merece ser abordado em seus aspectos histéricos e
sociodinamicos, compreendendo uma série de fatores de variada intensidade e implicagao.

Inicialmente, é valido retroceder historicamente para que se possa apreender o
fenbmeno da cultura automobilistica. Segundo a vasta historiografia nacional e internacional,
foi logo apds a Segunda Guerra Mundial que o automdvel particular converteu-se em fenébmeno
de massa em todo o mundo (PATERSON, 2006). Ele torna-se artigo de consumo e simbolo de
status social, impulsionado pelo forte aparato de propaganda das economias capitalistas
avangadas. Enalteceu-se nesse momento o automdével como um marco da mobilidade
individual e da prosperidade material. Numa exploséo produtiva sem precedentes, a industria
automobilistica, majoritariamente sediada nos Estados Unidos, atravessou todas as fronteiras e
inundou o mundo com os mais variados modelos e tamanhos. De acordo com levantamento da
organizacdo The geography of transport systems, a produgdo mundial anual de automdveis
cresceu drasticamente de 20 milhdes de unidades nos anos 1960 até mais de 70 milhbes em
2019.

Esse processo de produgdo em massa de automdveis conferiu a industria automotiva
do centro hegeménico um papel fundamental na légica de expansdo imperialista e na
consolidagao do capitalismo monopolista (MAGDOFF, 1978). O grande capital, por meio dessa
industria, se irradiou pela periferia do mundo e logrou submeter inUmeros paises aos
imperativos do consumo de veiculos automotores, desde o transporte de carga até os carros
de uso domeéstico.



Dentre os paises periféricos, o Brasil foi um dos casos mais importantes, onde o
modelo econdmico de substituicdo de importagdes, no contexto do Plano de Metas do periodo
JK, optou pela produgdo de automodveis como eixo de desenvolvimento. Na avaliagédo do
sociologo Glauco Arbix,

"poucas foram as visdes de desenvolvimento que prescindiram da industria de
autoveiculos. Nao foi a toa que o automodvel circulou por todas as alamedas do imaginario
nacional". (ARBIX A e ZILBOVICIUS, 1997).

O resultado dessa opgao econémica foi um crescimento vertiginoso do volume de
automoveis desde fins da década de 50, alcangando a marca dos 2 milhdes em apenas quatro
décadas, como demonstram os dados da ANFAVEA na Tabela 1:

Tabela 1. Brasil: Producao de Autoveiculos (1957-2000)

Anos Em unidades
1957 30.54.2
1960 133.041
1970 416.089
1980 1.165.174
1951 780,883
1086 1.056.332
1900 014.466
1991 960.219
1002 1.073.861
1003 1.391.435
1004 1.581.380
1905 1.629.008
1006 1.804 328
1997 2.069.703
1 008 1.585.630
1909 1.350.828
2000 1.671.093

FONTE: ANFAVEA (Anuario 2010)

Como contrapartida governamental, investiu-se na malha rodoviaria e preteriu-se
gradualmente o transporte ferroviario de carga e de passageiros (CORREIA, 2008). Desde
entdo, o chamado rodoviarismo, como ficou conhecida essa orientagdo do modal de transporte
nacional, se estabeleceu ao longo do territério e configurou todo um modo de vida. O
movimento imperialista, portanto, nao exportou apenas um modelo industrial, exportou
também um padrao comportamento que tinha o automével como seu fulcro.

Essa proliferagdo intensa e extensa da produgédo e do uso do automdvel encontrou,
para usar a terminologia de Max Weber, uma afinidade eletiva plena com a configuragao
cultural caracterizada pelo que a sociologia denominou de individualismo. Nos anos 50, a
estabilizagdo politico-econdmico, principalmente nas regides em que prevaleceu o regime de
acumulagdo fordista, criou as condigbes para a formagdo de uma sociedade afluente, de
elevado consumo e uma valorizagao acentuada da vida privada. A prosperidade material fixou
como parametros a ética do trabalho arduo, do consumo compensatério conspicuo e do cultivo
dos interesses individuais. O conforto retirou as pessoas da esfera publica e das preocupacgdes
com a vida coletiva. Constituiu-se aquilo que o socidlogo David Riesman denominou de
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"multidao solitaria”, ou seja, seres introdirigidos partilhando o mesmo espago, mas ignorando
ou temendo uns aos outros como estranhos ameagadores (RIESMAN, 1971). As pessoas
comegavam a se recolher nos dominios familiares e nos circulos interpessoais mais imediatos,
0 que deu ensejo ao abandono dos grandes centros metropolitanos e ao surgimento dos
bairros suburbanos e aos condominios fechados. As ruas estreitas e os bairros populares
deram lugar a avenidas e vias expressas.

Complementando essa visdo, o ensaista Richard Sennett identificou na cultura da
exacerbacao da vida privada um fendmeno para o qual ele colimou a expressao de "tiranias da
intimidade". Na analise de Sennett, empreendida com um grande escopo de fontes histéricas, o
que se verificava era um processo de transbordamento dos anseios individuais para fora dos
limites do circuito emocional doméstico e a ocupagao disso para dentro das instancias coletivas
e dos espacgos publicos. Segundo ele,

"A sociedade em que vivemos hoje esta sobrecarregada de consequéncias dessa
histéria: o evanescimento da res publica pela crenga de que as significagdes sociais sdo
geradas pelos sentimentos de seres humanos individuais" (SENNETT, 1988, p. 413).

As pessoas nao apenas se distanciaram do convivio coletivo como, ao contrario,
procuraram expor e impor seus desejos e ressentimentos sobre o entorno social. No fundo,
estava em curso uma externalizagdo narcisica do individuo, que buscava tornar o mundo
exterior sua imagem e semelhanga. Dessa forma, coisas, circunstancias e pessoas foram se
convertendo em meros instrumentos para a afirmagao e realizagdo de cada ser individual. O
resultado disso foi a difusdo de um extremo individualismo que corréi qualquer senso de
coletividade e organicidade da vida humana. Nem as leis conseguem se manter como
fronteiras e freios para as aspiragdes individualistas.

Nesse contexto, eivado por uma dindmica consumista e individualista, o automével foi e
tem sido cada vez mais acolhido como a mediagao perfeita entre o ser humano e seus desejos.
Ao mito da liberdade individual absoluta, o automével responde com sua promessa de
autonomia, aventura e velocidade desenfreada. Nos dizeres do analista Ted Macallister,

"O automovel ndo poderia libertar ninguém da burocracia governamental ou do poder
econdmico das corporagdes, mas poderia dar a uma pessoa a liberdade de mobilidade e a
capacidade, dentro dos limites da producdo em massa, de fazer uma declaragdo ao mundo
sobre a personalidade de alguém." (MACALLISTER, 2011)

O individuo se funde a maquina e lhe confere toda a sua gana de ultrapassar as
barreiras (fisicas e sociais) e de imprimir sua marca mundo afora, como se existisse apenas o
ego a reinar livremente em detrimento da totalidade societaria. Tal principio impregnou a
industria cultural e é bem ilustrado pela famosa cancdo Highway star, de 1972, da banda
britdnica Deep Purple. Nas primeiras estrofes, sob a estridéncia da guitarra de Ritchie
Blackmore, o cantor lan Gillan vocifera:

Nobody gonna take my car
I'm gonna race it to the ground
Nobody gonna beat my car
It's gonna break the speed of sound
Ooh, It's a killing machine
It's got everything
Like a driving power big fat tires
And everything
Ninguém tomara meu carro
Eu vou correr com ele pela terra
Ninguém vai vencer o meu carro
Ele vai quebrar a velocidade do som
Ele é uma maquina mortifera
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Ele tem de tudo
Como um motor potente, grandes rodas
E tudo

Uma correspondéncia direta disso encontra-se em outro icone musical, desta vez de
Roberto Carlos. Numa das estrofes mais emblematicas da cangédo "Eu sou terrivel", de 1967,
ele diz:

Estou com a razdo no que digo
Nao tenho medo nem do perigo
Minha caranga € maquina quente

O que se exalta é a poténcia dos motores e sua capacidade destruidora ("maquina
mortifera" e "maquina quente"). O veiculo € como um ariete indomavel, uma prétese falica.
Nele se funde a vontade, a verdade e o poder. A sociedade desaparece do horizonte e
prepondera o individuo isolado, destemido e pretensamente soberano. Nada muito diferente
daquilo que a publicidade automobilistica explora até hoje, associando o carro a liberdade de
acdo e a protecao frente ao ambiente selvagem em que, na célebre assertiva do filésofo
Thomas Hobbes, "o homem é o lobo do homem".

Outro filésofo, o francés André Gorz, num texto que se tornou referéncia, percebeu a
nitida identidade entre a liberacdo desenfreada permitida pelo automével e aquilo que se
convencionou chamar de "ideologia burguesa". Para Gorz,

"A massificagdo do automodvel efetua um triunfo absoluto do ideologia burguesa no
nivel da vida diaria. Da e sustenta em todos a ilusdo de que cada individuo pode procurar o seu
préprio beneficio as custas de todos os demais. Leva ao egoismo cruel e agressivo do
motorista que em todos os momentos esta figurativamente matando os 'outros’, que aparecem
meramente como obstaculos fisicos a sua velocidade. Este egoismo competidor e agressivo
marca a chegada do comportamento universal burgués, e tem existido desde que dirigir tornou-
se lugar comum." (GORZ, 1973).

E essa postura é amplificada quando se soma a ela o fenébmeno do patrimonialismo
que tem vigéncia nos intersticios da sociabilidade brasileira. Conforme apontou o antropdélogo
Roberto Damatta, devido a formagéo colonial do pais, o espago publico brasileiro, € a rua em
especial, é visto como uma extensao da casa, ou seja, o individuo trata 0 mundo exterior como
parte da sua propriedade privada (DAMATTA, 1985). O carro, portanto, expande literalmente a
casa para o0 universo da rua e permite ao seu proprietario submeter a tudo e a todos as
ambigdes mais egoistas. Por esse motivo, € um equivoco analitico dizer que a pessoa se altera
quando dirige; a diregdo apenas coloca em cena a voracidade, o individualismo e a
possessividade, que sao elementos culturais determinados historicamente e que vém a
constituir as disposi¢des subjetivas dos individuos.

Essa digresséo sociolégica foi necessaria porque o problema posto na propositura
assim o exige. Como se viu, o automaovel encontrou solo fértil na cultura individualista e ambos
se propagaram de maneira exponencial desde meados do século passado até a atualidade. A
frota e o volume de tr&fego aumentaram e saturaram as vias das grandes concentracbes
urbanas no Brasil e no exterior. S&o recorrentes as imagens das ruas abarrotadas de carros
em cidades como Nova lorque, Paris, Sdo Paulo, Nova Deli e Pequim. A consequéncia direta é
a restricdo da velocidade e da propria locomogdo automotiva. A disputa pelo espago se
intensifica ndo apenas pelas limitagdes fisicas das vias, mas, principalmente catalisada pela
cultura individualista.

Cada individuo-motorista, em seu afa egoista de se sobrepor aos demais, transforma
um simples movimento de ir e vir em um campo de batalhas. Essa € uma decorréncia evidente
da juncao entre individualismo, consumismo e automével. Gragas a essa simbiose patoldgica,
em que o carro sacia o desejo de ter e o passaporte da autonomia, a liberdade individual se
reduziu ao livre deslocamento, rapido e sem empecilhos. Como indicava a cangao citada
acima, para concretizar esse ideario € necessario somente a poténcia do motor e a disposigao
para romper as regras ("ninguém tomara meu carro", nem mesmo as leis e a policia). Esta
instaurado um cenario de vale-tudo, que n&do é mais do que um epifendmeno da sociedade em
geral, em que todos "querem levar vantagem" e fazer prevalecer suas necessidades em
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detrimento dos outros. E nesse sentido que a professora Elza Machado, do Departamento de
Medicina Preventiva da UFMG, afirma que

"o individualismo na sociedade brasileira ndo envolve somente as pessoas, mas
também os espagos de convivéncia e os meios de locomogao dessas pessoas. Neste contexto,
surge a violéncia no transito, as vezes sobreposta por outras formas de violéncia, como uma
agressao verbal." (Entrevista concedida em 2017 para o programa "Aspas sonoras" da
Universidade Federal de Minas Gerais - UFMG).

O transito acaba constituindo uma arena de tensdo e conflito cuja expressdao mais
explicita se apresenta sob a forma dos chamados "acidentes de transito". De acordo com os
pesquisadores Leticia Marin e Marcos S. Queiroz,

"Juntamente com a incorporagdo do automével no cotidiano das comunidades, surge
um importante problema social, os Acidentes de Transito. Enquanto no mundo desenvolvido
faz-se um esforgo consideravel no sentido de controla-lo, nos paises em desenvolvimento ele
aparece como um problema cada vez maior. No caso do Brasil, o transito € considerado um
dos piores e mais perigosos do mundo. Os indices de Acidente de Trabalho s&o altissimos,
com um para cada lote de 410 veiculos em circulagdo. Na Suécia, a relacdo é de um Acidente
de Trabalho para 21.400 veiculos em transito". (MARIN e QUEIROZ, 2000).

Pela proporgdo que vém atingindo, os "acidentes de transito" podem ser
compreendidos como uma espécie de endemia contemporadnea, como atesta um estudo
recente que constata o seguinte:

"As publicagdes referentes aos grupos de atendimento pré-hospitalar moével (SAMU e
corpo de bombeiros) vém crescendo no pais, em grande parte pelo processo de endemia que
acidentes de transito apresentam nas grandes cidades." (SCARMAGNAN et alii, 2018).

O quadro endémico dos acidentes fica evidente no fato de que atualmente, de acordo
com relatério da Organizagcao Mundial da Saude, o Brasil ocupa o quinto lugar no ranking dos
paises com maiores indices de morte no transito, atras apenas da india, China, EUA e Russia.
Além desses, Ira, México, Indonésia, Africa do Sul e Egito estdo entre os paises de transito
mais violento. Juntas, essas dez nagdes sdo responsaveis por 62% das 1,2 milhdo de mortes
por acidente no transito que ocorrem no mundo todos os anos (OMS, 2021).

Numa sociedade em que o automoével impera, ndo parece haver duvida de que o
pedestre é a parte mais fragil. Isso se reflete no perfil dos acidentes e das vitimas. Conforme a
Seguradora Lider, que era responsavel pelo Seguro DPVAT até 2020, no ano passado, os
pedestres perdem apenas para os motociclistas tanto em indenizagdes por morte quanto por
invalidez permanente. Em 2020 foram pagas, pelo DPVAT, 9.177 indeniza¢gdes por morte de
pedestres no transito. Esse numero representa 27% do total de indenizagbes pagas por morte
no transito. De janeiro a dezembro de 2020, foram 33.530 casos. O numero de indenizagdes
por invalidez permanente, resultante de atropelamentos, também assusta. Foram 70.151 de um
total de 210.042, ou seja 33%.

Na tabela 2 ¢ listada a série histérica de atropelamentos no municipio de Sao Paulo.
Os numeros seguem numa trajetéria de estabilidade, mas em patamar relativamente alto.

Tabela 2 - Série Histdrica de atropelamentos em Sao Paulo
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Periodo
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

Numero total de
atropelamentos

683

2.048
2473
2.236
2.833
3.002
3.684
2.780
2.693
2.631

Fonte: Rede social de cidades

Populagao
total

11.089.653
11.171.578
11.253.503
11.303.626
11.353.750
11.403.873
11.453.996
11.504.120
11.554.243
11.696.088

Valor da
Férmula

0,6159
1,8332
2,1975
1,9781
2,4952
2,6324
3,2163
2,4165
2,3307
2,2495

(https://www.redesocialdecidades.org.br/br/SP/sao-paulo/atropelamentos)

No grafico abaixo, elaborado pela Companhia de Engenharia de Trafego de Sao
Paulo(CET), fica mais perceptivel a prevaléncia e o peso significativo dos atropelamentos
dentro da situagéo geral de acidentes no municipio de Sao Paulo. Os dados s&o eloquentes ao
apontar que os atropelamentos se destacam em primeiro lugar e vém apresentando uma
situacdo de preocupante estabilidade.

Grafico 1

EVOLUCAO ANUAL DOS ACIDENTES FATAIS POR TIPO

1.306

== atropelamentos
- colisoes

—ty— choques

e OUtros /s.i.
=== total

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego/2019 - CET-SP

(http://www.cetsp.com.br/media/1058619/2019.pdf)
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Nao ha duvida de que as cifras ja estiveram bem maiores, mas merece atengao o fato
de que, mesmo com a queda, 0s numeros permanecem sendo os mais altos, alcangando
praticamente o valor da soma dos demais eventos fatais.

E o0 que agrava esse cenario é a elevada cifra de 6bitos entre os pedestres. Ainda que
os obitos por "acidentes de transito" indiquem uma inflexao declinante razoavel, é notério como
a morte de pedestres ndo acompanha tal queda, como se constata no préximo grafico da CET
(Gréfico 2). Pelo contrario, ela aponta para uma leve subida e responde pela principal
categoria de 0bitos, equiparada apenas com a dos motociclistas, que, no entanto, sofreu um
decréscimo no ultimo ano do levantamento.

A comparagao dada pelo Grafico 2 revela como o pedestre esta numa evidente
condicao de extrema vulnerabilidade perante as demais modalidades de locomogao urbana.
Isso é faciimente explicavel, afinal, as condigdes de mobilidade privilegiam o fluxo automotivo
e, dentro disso, o transporte individual. Calgadas estreitas e precarias, travessias dificultadas
por falta de sinalizagdo e um transito caotico sujeitam o pedestre a um embate assimétrico com
os automoéveis. Estes, por sua vez, sdo conduzidos por individuos ensimesmados, prepotentes
e dispostos a tudo para prevalecerem sobre os demais. A vida humana, aqui, parece valer
muito pouco diante da concorréncia das "maquinas mortiferas”, que ndo aceitam reduzir a
velocidade e se deparar com empecilhos. Nada mais atual do que a letra da cangéo
Construgéo, de Chico Buarque, em que um trabalhador "morreu na contraméo atrapalhando o
trafego".

Grafico 2
EVOLUCAO ANUAL DOS OBITOS POR TIPO DE USUARIO
={}=total de obitos
—O— pedestres
1357 1365

= motor./passag.
=L~ motociclistas

—o=—ciclistas

1249

849
791

630 617

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fonte: Companhia de Engenharia de Trafego/2019 - CET-SP
(http://lwww.cetsp.com.br/media/1058619/2019.pdf)

A grande cidade se torna, assim, um espago indspito para a vida. E uma zona de risco
fatal. A circulacdo a pé (e motorizada) exige cuidados e expde as pessoas a uma tensdo
constante. As vias publicas deixam de ser o palco do caminhante a esmo, que se perdia sem
hora para voltar, como costumava fazer a encantadora figura do flaneur nos grandes centros
urbanos do século XIX, que Walter Benjamin descreveu tdo bem.

"A rua se torna moradia para o flaneur que, entre as fachadas dos prédios, sente-se em
casa tanto quanto o burgués entre suas quatro paredes. Para ele, os letreiros esmaltados e
brilhantes das firmas sdo um adorno de parede tdo bom ou melhor que a pintura a éleo no
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saldo do burgués; muros sédo a escrivaninha onde apoia o bloco de apontamentos; bancas de
jornais sdo suas bibliotecas, e os terragos dos cafés, as sacadas de onde, apds o trabalho
observa o ambiente" (BENJAMIN, 1989).

Eram pelas ruas, ermas ou n&o, que as pessoas se expunham a diversidade e a todas
as possibilidades de encontros inesperados. Na multiddao de seres, todos os sentidos eram
estimulados e a paixao espreitava a cada esquina. Essa experiéncia sinestésica ganhou a
expressdo maxima na obra de Charles Baudelaire, o poeta sintese do flanar. No poema "A uma
passante", do livro As flores do mal (1857), |é-se:

A uma passante

A rua em torno era um frenético alarido.

Toda de luto, alta e sutil, dor majestosa,

Uma mulher passou, com sua mé&o suntuosa
Erguendo e sacudindo a barra do vestido.

Pernas de estatua, era-lhe a imagem nobre e fina.
Qual bizarro basbaque, afoito eu Ihe bebia

No olhar, céu livido onde aflora a ventania,

A dogura que envolve e o prazer que assassina.
Que luz e a noite apos! Efémera beldade

Cujos olhos me fazem nascer outra vez,

Nao mais hei de te ver sendo na eternidade?
Longe daqui! tarde demais! nunca talvez!

Pois de ti ja me fui, de mim tu ja fugiste,

Tu que eu teria amado, 6 tu que bem o viste! (Tradugdo: lvan Junqueira, 1985)

Quantas felicidades e infortinios se amalgamaram na fugacidade daquele instante? A
beleza fugidia concederia nova chance? O errante poeta jamais o saberia. De todo modo, a rua
estava ali para novos e surpreendentes encontros. Bastava se dispor a ser levado sem rumo
pelas calgadas e pragas, num convivio de anénimos tao diferentes. Isso também era permitido
na Sao Paulo dos anos quarenta e cinquenta, quando Lévi-Strauss escreveu Tristes Trépicos e
a elite intelectual paulistana fazia da Avenida S&o Luiz e adjacéncias o circuito de suas vidas.

Mas isso ja ndo ocorre mais. Vieram os automoveis conduzidos por seres tresloucados,
prenhes de uma cultura individualista e privatista. A velocidade, o desleixo e o desrespeito as
normas minimas de convivio converteram as ruas em canais de passagem meramente
funcionais, utilizados apenas para a passagem de pessoas apressadas e cismadas com a
prépria sombra. O semaforo com tempo exiguo para os pedestres € um sintoma dessa
exclusao dos seres humanos das ruas e do flanar. O olhar ndo pode mais se distrair e ser
tragado por "uma passante". Atravessar a torrente de veiculos agora € a grande aventura.

Num ambiente cada vez mais inabitavel, em que maquinas fumegantes e tdrridas
expulsam os corpos humanos, a sociedade precisa estabelecer medidas de regulamentagéo
que contenham esse processo extremamente deletério. Por conta disso, agdes voltadas para a
infraestrutura urbana e o transporte coletivo sdao fundamentais assim como também sao
importantes os estimulos a mudanca cultural. Nesse sentido, a iniciativa legislativa ora em
pauta, ainda que pontual, é valida e pode servir como uma centelha para desencadear
alteragdes comportamentais de fundo na populagao paulistana.

Pelo exposto, a Comissdo de Educagdo, Cultura e Esportes, no ambito de sua
competéncia, entende que a propositura € meritéria e deve prosperar. Sendo assim, favoravel
€ o parecer, nos termos do substitutivo abaixo, que visa aperfeigcoar a matéria no que se refere
aos aspectos educacionais do projeto.
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SUBSTITUTIVO N° DA COMISSAO DE EDUCAGAO, CULTURA E ESPORTES AO
PROJETO DE LEI N° 255/2019.

Dispde sobre extensdo do tempo e sonorizagdo de semaforos para pedestres e
cartilhas e palestras em matéria de seguranga e educagao no transito, em escolas publicas do
Municipio de Sao Paulo.

A Camara Municipal de Sao Paulo DECRETA:

Art. 1° O tempo dos semaforos de transito para pedestres devera ser sonorizado e
aumentado para até 2 (dois) minutos em vias estreitas e até 3 (trés) minutos em vias largas, no
periodo das 5 (cinco) horas as 22 (vinte e duas) horas.

Art. 2° Durante a madrugada, assim entendido o periodo das 22 (vinte e duas) horas as
5 (cinco) horas do dia seguinte, os seméaforos terdo seu tempo reduzido, consoante as regras
anteriores a entrada em vigor desta Lei.

Art. 3° As escolas publicas poderao receber cartilhas sobre educagao e seguranca no
transito, a serem elaboradas pelos érgaos competentes do Poder Executivo, em parceria com a
comunidade escolar. Paragrafo unico. As cartilhas deverdo conter orientagbes sobre
comportamentos do pedestre e do condutor do veiculo, além de informacdes sobre a legislacado
pertinente, em especial, sobre a liberdade de ir e vir garantida pelo artigo 5° da Constituicdo
Federal e pelo Estatuto do Idoso - Lei n°® 10.741, de 10 de outubro de 2003, no artigo 10, § 1°,
inciso |, e sobre os pardmetros do Cédigo de Transito Brasileiro, aprovado pela Lei n° 9.503, de
23 de setembro de 1997.

Art. 4° Havera palestras, nas escolas publicas, a serem ministradas por pessoas
capacitadas nas areas de educacgdo e seguranga no transito, visando a conscientizagdo do
aluno em relagdo ao seu comportamento como pedestre e a técnicas de dire¢do defensiva
como futuro condutor de veiculo.

Art. 5° As despesas decorrentes desta Lei correrdo por conta de dotagdes
orgamentarias proprias, suplementadas, se necessario.

Sala da Comissao de Educagéo, Cultura e Esportes, em 22/09/2021.
Eliseu Gabriel PSB Presidente

Celso Giannazi - PSOL

Cris Monteiro NOVO - Relatora

Eduardo Suplicy - PT

Eli Corréa DEM

Sandra Santana PSDB

Sonaira Fernandes REPUBLICANOS

Este texto ndo substitui o publicado no Diario Oficial da Cidade em 23/09/2021, p. 109

Para informagdes sobre o projeto referente a este documento, visite o site www.saopaulo.sp.leg.br.
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