T | LumeN

ISSN: 2177-2789

O PARADOXO DA BUSCA DE UM DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL: UM
OLHAR CRITICO PARA A QUESTAO DO TRANSPORTE PUBLICO

d.| https://doi.org/10.56238/levv16n45-064
Data de submissio: 28/01/2025 Data de publicacio: 28/02/2025

Tatiane Morais Ferreira

Mestre, Programa de Pds-graduacdo em Ciéncia Ambiental, Universidade de Sao Paulo, S&o Paulo,
SP, Brasil.

E-mail: tmoraisf@gmail.com

Fernando de Sa Silva

Doutor, Departamento de Ciéncias Bésicas da Vida, Universidade Federal de Juiz de Fora, Campus
Governador Valadares, Governador Valadares, MG, Brasil.

E-mail: fernando.silva@ufjf.br

RESUMO

Nos centros urbanos o problema da mobilidade publica ¢ um dos grandes desafios a ser enfrentado.
Diante da complexidade das questdes que norteiam o campo do transporte publico, o artigo se propoe
a fazer uma revisao critica abordando alguns conceitos relacionados as causas e consequéncias, bem
como uma breve abordagem quanto as possiveis solugdes.
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1 INTRODUCAO

Atualmente, um dos grandes problemas socioambientais a ser resolvido nos centros urbanos
consiste no crescente uso de veiculos automotores. Os congestionamentos que eram notaveis
principalmente nas grandes cidades, hoje sdo observados também nas médias e pequenas cidades. As
consequéncias do problema de mobilidade publica nos centros urbanos estao além do tempo perdido
no transito, do estresse e das perdas econdmicas em func¢do dos grandes congestionamentos. O modelo
de desenvolvimento no pais e estilo de vida da sociedade moderna contribuiu para que os veiculos
automotores se tornassem atualmente a principal fonte de poluicao do ar devido as emissdes de gases
e particulados atmosféricos que sdo nocivos a satde da populagdo bem como ao meio ambiente.

Segundo dados do Ministério dos Transportes, em dez anos a frota de veiculos aumentou em
43%. Em dezembro de 2024 o total de veiculos registrados foi de quase 124 milhdes, dos quais 51,06%
sdo automoveis e 22,82% motocicletas. No entanto, a frota de 6nibus, embora tenha aumentado, a
porcentagem diminuiu de 0,66% para 0,59% da frota total nesses tltimos dez anos. O Estado de Sdo
Paulo conta com mais de 28% da frota nacional (34 milhdes), sendo 59,9% automoveis e 0,52% 6nibus
(Ministério dos Transportes, 2024). Diante deste cendrio, ¢ notério o impacto negativo na vida dos
cidadaos, visto que os congestionamentos sdo inevitaveis € a cada dia atinge novos recordes em
grandes metropoles como, por exemplo, os observados na cidade de Sao Paulo.

Na busca por solugdes para o problema observa-se uma contradi¢do nas medidas adotadas pelos
orgdos publicos competentes. As diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei
n°12.587/2012 e a lei que a altera Lei n°14.000/2020; BRASILa; BRASILD) que tem por objetivo fazer
com que os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem seu Plano de Mobilidade Urbana
(PMU). As cidades somente receberdo do Governo Federal recursos financeiros destinados a
mobilidade urbana quando apresentarem seus PMU. Além desta medida, instituigdes competentes
como a Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo (CETESB), vém desenvolvendo em conjunto
um Projeto de Transporte Sustentavel que propde diretrizes para orientar as politicas publicas
relacionadas com o sistema de transportes e 0 uso do solo com intuito de racionalizar os deslocamentos,
ampliar a mobilidade urbana e reduzir os impactos sobre o meio ambiente e qualidade de vida
(CETESBa, 2025). Entre as diretrizes estdo:

e Incentivar a utilizacdo do transporte pablico e do transporte ndo-motorizado;

e Promover a utilizacdo de veiculos de baixo impacto poluidor;

e Desincentivar a utilizagdo do transporte individual;

e Promover o adensamento das areas centrais e controlar a dispersao urbana;

e Promover a gestdo ambiental urbana;

e Promover a disseminacdo de informacGes sobre meio ambiente no setor de transportes,

transito e planejamento urbano.
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No entanto, o poder publico oferece a sociedade um transporte publico ineficiente e oneroso.
Além disso, atualmente, o desenvolvimento do pais esta atrelado com o segmento industrial
automotivo, visto que este ¢ um meio de geragao de renda e emprego. Assim, as questdes de interesse
maior estdo em torno da reducdo do imposto sobre os automoéveis, tendo como forma paliativa a
polui¢do, incentivo apenas no qual o melhor tipo de combustivel se deve usar e/ou investir em novas
tecnologias. Tais condi¢gdes t€m induzido e contribuido para que cada vez mais se instale a cultura do
cidadao em adquirir e usar seu proprio carro.

Para Lindau (2013), o interesse dos governantes continua focado em praticas pontuais e pouco
sustentaveis tomando decisoes equivocadas. Os investimentos estao na construgdo de vias e viadutos
para automoveis, reducdo de impostos para aquisi¢do de veiculos privados, incentivo a construgao de
habita¢des em areas distantes, descontinuas e desconectadas das areas urbanas consolidadas. Além
disso, os sistemas de transporte nas cidades brasileiras diminuem as oportunidades para deslocamentos
a pé e em bicicletas, condigdes que contribui para que os automoveis sejam usados
indiscriminadamente. No entanto, os usuarios ainda ndo estdo cientes dos exatos impactos dessa
decisdo sobre sua satde e bem-estar.

Os mais prejudicados sdo os usudrios do transporte publico, visto que o congestionamento
provocado pelos automoveis reduz a velocidade dos Onibus. Outros impactos importantes do
congestionamento estdo relacionados ao aumento no consumo de energia devido a baixa velocidade
dos veiculos que por sua vez aumenta a emissao de gases de efeito estufa como o CO, no caso do uso
de combustiveis fosseis, elevando os niveis de contaminacdo da atmosfera (Vasconcellos, 2013).

Atualmente, os veiculos automotores sdo os principais responsaveis pela polui¢do do ar nas
grandes cidades (CETESBDb, 2025). A poluigdo atmosférica tem sido verificada como problema de
saude publica desde as primeiras medidas sistematicas de polui¢do, que comegaram no Brasil através
da rede da CETESB em Sao Paulo, no final dos anos de 1970. Assim, foram tomadas algumas medidas
de controle das emissdes, como o Programa de Controle das Emissdes de Industria e o Programa de
Controle das Emissoes Veiculares (Proconve) (CETESBD, 2025).

Em fungdo desses programas, a poluicdo nas grandes cidades como Sao Paulo diminuiu
bastante (CETESBc, 2025). Porém, estudos epidemioldgicos indicam que a poluigdo atmosférica,
mesmo estando nas concentragdes na faixa aceitavel, provoca internagdes por doengas respiratorias
(Amancio e Nascimento, 2012).

Assim, no Brasil, no que se refere a poluicdo atmosférica como problema de saude publica,
ainda ha uma deficiéncia na formula¢do, implementacao e avaliacao de politicas publicas, ndo estando
compativeis com a Organiza¢do Mundial da Saude (OMS).

Diante do exposto, o objetivo deste artigo € fazer uma revisao critica quanto ao conceito de

desenvolvimento sustentavel, considerando algumas questdes relacionadas ao modelo atual de
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desenvolvimento econdmico, transporte publico e seus impactos sobre a satide publica, bem como

abordar brevemente possiveis solu¢des para o problema.

2 DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL: BREVES CONSIDERACOES

O desafio maior das cidades tem sido manter o desenvolvimento econdmico e garantir
qualidade de vida a toda populacdo. Ou seja, busca-se pela criagdo de comunidades sustentdveis. Para
isso, € preciso que seus modos de vida, negocios, economia, estruturas fisicas e tecnologia nao
prejudiquem a capacidade intrinseca da natureza de sustentar a vida (Capra, 2005).

Segundo Rattner (1999), o conceito de sustentabilidade ¢ impreciso. Isso evidencia a auséncia
de um quadro de referéncia teorico capaz de relacionar sistematicamente as diferentes contribui¢des
dos discursos e campos de conhecimentos especificos. Complementando Rattner, esta situacdo ¢ o
reflexo de indecisdo, desinformagdo, conflito de interesses ou o nao interesse, prevalecente nas
relagdes entre as elites econdmicas e politicas, em definir um plano e programa de agdo coerente que
aceite e incorpore as crescentes criticas dirigidas ao modelo de desenvolvimento convencional e
dominante. Contudo, o avango mais importante na evolugdo do conceito de sustentabilidade ¢
representado pelo consenso crescente que esta requer e implica em: democracia politica, equidade
social, eficiéncia econdmica, diversidade cultural, protecdo e conservagdo do meio ambiente (Rattner,
1999). Para Jacobi (1999), o desenvolvimento sustentavel leva a necessaria redefinicdo das relagdes
sociedade humana-natureza, bem como a uma mudanga substancial do proprio processo civilizatorio.
A falta de especificidade e as pretensdes totalizadoras tornam o conceito de desenvolvimento
sustentavel dificil de ser classificado em modelos concretos, operacionais e analiticamente precisos.
Portanto, a nivel conceitual ainda ¢ possivel dizer que ndo hd um paradigma, mas uma orientagao, um
enfoque, ou uma perspectiva que abrange principios normativos.

Na opinido de Rattner a sustentabilidade ndo pode ser derivada apenas de um melhor equilibrio
e harmonia com o meio ambiente natural (Rattner, 1999). A questdo que se coloca ¢ inerente ao
universo humano. A natureza abarca tudo o que ha na existéncia material, inclusive o ser humano. Mas,
foi este, em sua pequenez, que decidiu deslocar-se da imensa natureza e criar seu proprio ambiente
antropico. Foram os desejos humanos e suas contingéncias que modificaram a natureza (Jonas, 2016).
A importancia de conciliagdo com a natureza € o inicio para formar consciéncia, mas a conciliagdo ndo
¢ o ponto de partida pratico que levara a sustentabilidade, mas, sim, quais desejos humanos sao mais
nobres, os de curto ou os de longo prazo; os puramente financeiros (ressalvando que a economia vai
muito além disso) e os prazeres fugazes ou os que buscam qualidade de vida. Dessa forma, de acordo
com Rattner (1999), as raizes da sustentabilidade estdo em um relacionamento interno a sociedade, de
natureza econOmica e politicamente equilibrada e equitativa. Se a énfase predominante for colocada

na produtividade, concorréncia e consumo individual, entdo as dimensdes sociais e culturais de
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identidade pessoal, responsabilidade e solidariedade serdo negligenciadas. Isto, por sua vez, resultara
em efeitos dramaticos para a coesao e continuidade da organizagao social (Rattner, 1999).

A forma atual do capitalismo global, além de ser instavel economicamente, € insustentavel do
ponto de vista ecoldgico e social, e por isso inviavel a longo prazo. A maioria dos atuais problemas
ambientais e sociais tem suas raizes profundas em nosso sistema economico (Capra, 2005). Mudangas
no clima, perda da diversidade ecologica e cultural, pobreza e desigualdade tendem a aumentar a
vulnerabilidade da vida humana e dos ecossistemas planetarios. Portanto, € necessario compreender as
interacdes complexas e dinamicas entre sociedade e natureza, a luz das relagcdes ndo lineares,
complexas e retroalimentadoras dos processos observaveis (Rattner, 2009).

Contudo, ¢ preciso haver uma mudanga no principio de que lucro empresarial e crescimento do
PIB estdao acima da democracia, dos direitos humanos, da protecao ambiental ou qualquer outro valor.
Para isso, ¢ necessario adotar medidas que vai além de uma legislagdo ambiental mais rigorosa, uma
atividade empresarial mais ética, uma tecnologia mais eficiente. Embora, tais medidas sejam
importantes, ndo € suficiente, & preciso haver uma mudanga sistémica mais profunda (Capra, 2005).

A tecnologia que ¢ uma aliada nesse processo, também ¢ a causa dos problemas
socioambientais. A tecnologia deve ser buscada para nos trazer melhorias e eficiéncia no sentido de
preservagdo de recursos e energia. Mas, ela ndo deve ser buscada de forma compulséria, como
identificada por Jonas (2016). Para o autor, o ser humano se utilizada da técnica para atender suas
necessidades. Dessa forma, o homem domina a natureza e se sente confortivel. No entanto, os
beneficios de tal expansao reforcam a técnica de tal modo que esta impulsiona o homem para o futuro.
“A conquista de um dominio total sobre as coisas e sobre o proprio homem” traz confianga, poder, e
um falso senso de liberdade. Tal confianca cega o homem a sabedoria, ou seja, a ética. Vemos a ética
do homem no seu agir. No entanto, seu agir esta para atender novas tecnologias. Dessa forma, o homem
se engaja em novas tecnologias, que se acumulam, de forma compulsiva, sem o olhar para a natureza
e a fatalidade dessa acdo (Jonas, 2000).

Segundo Rattner (2009), deve haver uma mudanca, onde o novo paradigma seja fundamentado
por uma sociedade democrética e inclusiva. O autor, ao discutir os paradoxos da acumulagdo e
concentragdo do capital, aponta para a necessidade de construir um novo paradigma de
desenvolvimento, baseado na cooperagao e solidariedade, na distribuicdo equitativa do produto social
e na reformulacao do sistema politico, superando os padroes autoritarios, através da construcao de um
modelo participativo e de cogestao. No entanto, tudo passa por um processo educacional e cultural que
deve conduzir o comportamento humano em direcdo ao modo de viver mais sustentavel, o que veremos

mais adiante. Mas, antes, veremos algumas questoes socioambientais.
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3 A COMPLEXIDADE DOS PROBLEMAS SOCIOAMBIENTAIS

Diante da complexidade das questdes que dirigem os problemas socioambientais e das
consequéncias deste fenomeno de proporcdes tdo adversas, profissionais de diversos segmentos
(governamentais, meio académico, ONGs), procuram desenvolver estratégias com o objetivo de
estimular agdes mitigadoras e de adaptacao.

O desafio atual consiste em vencer as barreiras sociais, econdmicas, culturais e politicas. Para
isso ¢ preciso haver uma mudanca paradigmatica com o objetivo de transformar uma visao
fragmentada da realidade para uma visao holistica. O paradigma cartesiano-newtoniano contribuiu
para a excessiva fragmentacao e dispersao do saber pelas inimeras especializagdes e visdo mecanicista
do mundo. Nao obstante, o desenvolvimento industrial, filho desse paradigma, com suas exigéncias
especificas contribuiu para que a ciéncia tomasse caminhos fragmentarios, propiciando mais a
expansdo da técnica e tecnologia do que ao desenvolvimento da propria ciéncia e seus paradigmas
(Coimbra, 2000).

Para Morim (2005), ndo ¢ possivel considerar um sistema complexo segundo a alternativa do
reducionismo (que quer compreender o todo partindo somente das qualidades das partes) ou do
“holismo” que negligencia as partes para compreender o todo. A ambicdo da complexidade ¢ prestar
contas das articulagdes despedacadas pelos cortes entre disciplinas, entre categorias cognitivas e entre
tipos de conhecimento.

Um dos problemas socioambientais de grande complexidade é a vinculagdo que existe entre
ambiente e a saide publica. Segundo Rattner (2009), os problemas de saude publica t€m raizes
sistémicas e interdependentes que refutam e inviabilizam qualquer abordagem linear e cartesiana e,
portanto, € possivel inferir que qualquer reducionismo em se tratar de problemas complexos se revela
estéril e improdutivo. Para modificar esse cenario € preciso melhorar os indicadores da eficacia das
politicas publicas de satde, para informar e conscientizar a sociedade civil, para sua plena participagao
nas decisdes que afetam sua satde e seu bem-estar.

O fato de sermos seres ao mesmo tempo fisicos, biologicos, psiquicos, sociais, culturais, e
espirituais, a complexidade ¢ aquilo que tenta conceber a articulagdo, a identidade e a diferenga de
todos esses aspectos, enquanto o pensamento simplificante separa esses diferentes aspectos, ou unifica-
os por uma redu¢@o mutilante. Assim, a complexidade atrai a estratégia que permita avangar no incerto
e no aleatorio. Tal estratégia consiste na arte de utilizar as informagdes que aparecem na agdo, de
integra-las, de formular esquemas de acdo e de estar apto para reunir o maximo de certezas para
enfrentar a incerteza sem desconsiderar as incertezas (Jonas, 2006; Morim, 2005).

De acordo com Coimbra (2000), o meio ambiente ¢ uma realidade historica, social,
plurifacetada e, portanto, uma realidade interdisciplinar, uma vez que [também] ¢ resultado da

interacdo da sociedade humana com os ecossistemas terrestres. Assim, a solugdo para os problemas ou
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a organizagdo da oikos estd na interdisciplinaridade, vista como uma das molas propulsoras na
reformulagdo do saber, do ser e do fazer. No entanto, no campo das ciéncias, ainda ndo ha uma
“epistemologia interdisciplinar” definida com precisao (Coimbra, 2000).

A abordagem interdisciplinar consiste no estabelecimento de nexos e vinculos entre duas ou
mais disciplinas para que entdo se possa alcancar um conhecimento mais abrangente, um entendimento
partilhado e o envolvimento direto dos interlocutores (Coimbra, 2000). No entanto, ndo basta juntar
varias disciplinas, a interdisciplinaridade necessita de uma inteng¢ao deliberada, assentada em trocas
intersubjetivas sistematicas, a partir do confronto de saberes disciplinares, que considere uma ou mais
problematica na relacdo sociedade-natureza. A inteng¢do deliberada se expressa na problematica da
pesquisa e se converte em produto de uma pratica de confronto entre diversos saberes sobre os sistemas
natureza-sociedade, em um contexto espago-temporal (empirico) determinado; o controle teorico-
metodoldgico se produz através da troca permanente entre os sujeitos da pesquisa (autores e atores), o
que pode ser chamado de ‘controle intersubjetivo da pesquisa’ (Floriani, 2000). No ambito do meio
ambiente e do desenvolvimento a interdisciplinaridade ¢ uma acdo do conhecimento que consiste em
confrontar saberes com objetivo de alcancar um saber complexo e integral. Portanto, difere daquele
em que ndo hd integracdo entre as diferentes disciplinas, que se torna incapaz de explicar a
complexidade das interacdes entre as sociedades humanas e o meio natural (Floriani, 2000). Aqui se
encontra a critica feita por Jonas (2006), em que a tecnologia traz conforto ao homem frente a ameaga
da natureza que se apresenta grande e infinita, mas o desloca, o afasta, de sua origem natural e sua
dependéncia da natureza. As questdes socioambientais estdo ligadas com a relagdo homem-tecnologia,
em que compulsdo tecnoldgica influencia o homem. O aspecto reducionista que mantem as tomadas
de decisdes do homem para a tecnologia, mantem o homem longe de um saber maior, longe das
questdes complexas.

Matulja et al. (2010) identificaram pontos interdisciplinares, relatando a experiéncia e os
resultados das oficinas realizadas durante o Simpo6sio Internacional de Mudancgas Climaticas e Pobreza
na Ameérica do Sul que demonstraram a potencialidade da perspectiva interdisciplinar, para tratar de
sindromes complexas de sustentabilidade. Dentre os pontos teméaticos de servigos essenciais que foram
abordados, principalmente no que se refere aos meios de transporte, discutiu-se os problemas da
poluicdo atmosférica identificando entdo suas causas e consequéncias. Como causas da sindrome
identificaram: fatores econdmicos, matriz energética, politicas de governo, frota de veiculos, forma
urbana dispersa, tecnologia, cultura/educacao/informag¢ao, consumo, em modelo individual adotado.
Entre as consequéncias citaram: congestionamento, aumento das emissdes de gases de efeito estufa,
perda da qualidade de vida, formagao de ilhas de calor, perda de biodiversidade e problemas de saude

publica.
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4 EDUCACAO & CULTURA: POSSIVEIS SOLUCOES

Para que possamos viver numa sociedade justa ¢ necessario considerar duas questdes
importantes: a) integragdo de um desenvolvimento econdmico, social e sustentavel e b) adogao de um
novo estilo de vida. Para isso, ¢ preciso formar cidaddos reflexivos e criticos com uma consciéncia
ética que questione o atual modelo de desenvolvimento para que assim possam transformar a realidade.
Modelo cujas bases estdo ainda fundamentadas exclusivamente nas questdes econdmicas e, assim,
contribui a cada dia para o aumento dos problemas socioambientais.

Contudo, para enfrentar o desafio ambiental urbano, o foco deve estar em agdes que dinamizem
0 acesso a consciéncia ambiental dos cidadaos a partir de um intenso trabalho de educagao (Jacobi,
1999). Segundo Freire (2020) quando o homem compreende sua realidade, pode levantar hipoteses
sobre os desafios dessa realidade e procurar solugdes. Assim, pode transforma-la e com seu trabalho
pode criar um mundo proprio: seu eu e suas circunstancias. Nao obstante, deve haver uma mudanca de

cultura; uma cultura que consista em recriar e ndo em repetir. Para Freire:

“O homem pode fazé-lo porque tem uma consciéncia capaz de captar o mundo e
transforma-lo. O homem ndo ¢ um homem para adaptacdo. A educacdo nao ¢ um
processo de adaptagdo do individuo a sociedade. O homem deve transformar a realidade
para ser mais (a propaganda politica ou comercial fazem do homem um objeto)” (Freire,
2020).

Nas sociedades urbanas modernas os meios de comunica¢do audiovisuais tornaram-se os
principais canais de comunicag¢ao social e cultural. A partir dos diversos contetidos oferecidos por esses
meios de comunicacdo, as pessoas constroem suas imagens simbolicas, seus valores e suas regras de
comportamento. Assim, as empresas € seus produtos colocam-se presentes nos meios de comunicagao
para ter a sua marca reconhecida. No entanto, o modo pelo qual os individuos reagem a um comercial
especifico estd além do controle dos publicitarios (Capra, 2005). O objetivo € a venda, no entanto, os
impactos sociais, além venda, podem ser extrapolados quanto a formacdo ou influéncia no
comportamento do individuo ou do coletivo. Tal condicdo tem tido um impacto negativo nas
sociedades modernas. Através dos diferentes tipos de redes de comunicagdo ha uma abordagem intensa
de indu¢do ao consumo desenfreado e irresponsavel. Nao obstante, tem contribuido cada vez mais para
que o cidaddo tome atitudes individualistas.

Segundo Welsch (1995), estamos em uma sociedade emocional e de entretenimento. Todo o
ambiente ¢ esteticamente desenvolvido para esse fim. A estética ¢ emocional, por isso ela ¢é
desenvolvida para ser emocional e produzir emocdes. No caso contemporaneo, a emogao ¢ amplificada
no entretenimento para atender o gozo de uma sociedade de tempo livre. Assim, a estética, ou seja, o
que aparenta, se torna o produto principal e o artigo, o produto fisico em si, se torna secundario. No
subjetivo, quando compramos, adquirimos um estilo de vida imaginario, estético, veiculada pela

propaganda ligada ao produto, independentemente do valor util desse produto (Welsch, 1995)
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Diante disso, a educacdo ¢ fundamental no processo de formagdo de cidaddaos que estejam
conscientes dos impactos de suas atitudes. De acordo com Welsch (1995), nada mais natural do que
sermos estéticos, porém, da estética, devemos passar para o conhecimento verdadeiro.

De acordo com a Lei n® 9.795/1999 (BRASILc), que institui a Politica Nacional de Educacao
Ambiental e outras providéncias, em seu art. 2° define a educa¢do ambiental como: um componente
essencial e permanente da educagdo nacional, devendo estar presente, de forma articulada, em todos
os niveis e modalidades do processo educativo, em carater formal e nao-formal. Entende-se por
educagdo ambiental nao-formal: as acdes e praticas educativas voltadas a sensibilizagdo da
coletividade sobre as questdes ambientais e a sua organizacdo e participacao na defesa da qualidade
do meio ambiente (art. 13).

Entre os objetivos fundamentais da educagcdo ambiental da Lei n® 9.795/1999 (BRASILc) estdo
o desenvolvimento de uma compreensao integrada do meio ambiente em suas multiplas e complexas
relagdes. Deve envolver os aspectos ecologicos, psicologicos, legais, politicos, sociais, econdmicos,
cientificos, culturais e éticos, bem como o estimulo e o fortalecimento de uma consciéncia critica sobre
a problematica ambiental e social (art. 5°). Como principios basicos estdo: a) o enfoque humanista,
holistico, democratico e participativo e; b) a concep¢do do meio ambiente em sua totalidade,
considerando a interdependéncia entre o meio natural, o socioeconémico e o cultural, sob o enfoque
da sustentabilidade (art. 4°).

Nao obstante, como parte do processo educativo, a mesma lei incube aos meios de comunicacao
de massa, colaborar de maneira ativa e permanente na disseminacdo de informagdes e praticas
educativas sobre meio ambiente e incorporar a dimensdo ambiental em sua programagao e a sociedade
como um todo, manter atengdo permanente a formagao de valores, atitudes e habilidades que propiciem
a atuacdo individual e coletiva voltada para a prevencdo, a identificagdo e a solugdo de problemas
ambientais (art. 3°). Ainda, cabe ao Poder Publico, em niveis federal, estadual e municipal, incentivar
a difusdo, por intermédio dos meios de comunica¢do de massa, em espagos nobres, de programas e
campanhas educativas, e de informagdes acerca de temas relacionados ao meio ambiente (art. 13°, Lei
n°® 9.795/1999; BRASILc).

Mas como foi comentado, os meios de comunicagdo estdo mais preocupados em entreter e
atender o gozo de uma sociedade de “tempo livre”. Tal contradigdo ¢ encontrada ao que se refere os
problemas relacionados a mobilidade publica. Por intermédio das diferentes redes de comunicacao, o
que ¢ oferecido a sociedade ¢ o constante incentivo e indugdo para a aquisicdo de novos veiculos
automotores. Para contribuir ainda mais com o problema, em func¢do das reais ineficiéncias do
transporte publico, cada vez mais ha o fortalecimento de uma cultura que preza pelo transporte

individual.
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Para Gutiérrez (2013) mudar a imagem do transporte publico ¢ um fator primordial para
incentivar as pessoas a utilizd-lo em vez de veiculos proprios, e isso deve ser alcangado com uma
estratégia de comunicagao e de marketing que considere os usuarios como clientes. Segundo Travassos
(2012), diferente do que ocorre na Europa onde o transporte publico € visto como um patrimonio da
cidade e um bem para a sociedade, no Brasil a cultura de que o transporte publico ¢ um servigo para
pobre e inadequado para a classe média e alta esta fortemente arraigada na sociedade brasileira. H4d um
preconceito ndo explicito por parte da sociedade ja que nao ¢ politicamente aceitavel admiti-la. Para o
autor, a forte segmentacao econdmica e social da populagao brasileira ¢ uma das principais barreiras
para a adesdo das classes média e alta ao transporte publico. Para mudar este cenario ¢ necessario
atender no minimo trés linhas de a¢cdes bem como convicgdo politica dos decisores:

e Melhoria do transporte publico, dentro de padrbes e limites razoaveis e realisticos para a

capacidade de pagamento dos usuérios brasileiros;

e Restricdes permanentes a determinados usos dos veiculos privados (e ndo a sua

propriedade);

e Novaapresentacao do transporte publico, como um patrimdnio da sociedade, promovendo-

o de forma ampla e constante, enfatizando sua relevancia para a sustentabilidade das
cidades e da mobilidade urbana.

E necessario haver mudanca de mentalidade e acima de tudo mudanca de atitude. Para tal, é
necessario romper os desafios encontrados na integracdo das diferentes instituicdes e campos de
saberes para que, assim, a questdo da interdisciplinaridade e desenvolvimento sustentavel ndo fique ao
nivel de abstracdo. Segundo Leff (2011) assim como a interdisciplinaridade é importante para pensar
e diagnosticar problemas ambientais complexos, “...as causas profundas da crise ambiental — suas
manifestacbes nas diferentes “problematicas ambientais” — remetem a um questionamento da
racionalidade que as gera e a constru¢do de uma nova racionalidade”. Isso significa que os conflitos
ambientais ndo serdo resolvidos pelo poder cientifico da economia ou da ecologia, mas através de
sentidos existenciais, de valores culturais e de estilos de desenvolvimento diferenciados, nos quais a
exploracdo, a conservagdo ou 0 uso sustentavel dos recursos dependem dos significados sociais
atribuidos a natureza.

Finalizando, é preciso conscientizar a sociedade sobre o modelo de desenvolvimento e seus
impactos sobre o meio ambiente e saide como, por exemplo, a ado¢do do uso indiscriminado de
veiculos individuais. A sociedade tem um papel importante na mudanca do cenario atual ja que seus
padrdes de valores e suas escolhas afetam 0 meio como um todo. Cabe ressaltar, que uma sociedade
consciente poderd atuar de forma participativa no planejamento e avaliagdo de projetos e assim
contribuir para melhorias nas areas sociais, ambientais, da satde e econdmicas. Para isso, a educacédo

ambiental é fundamental, podendo ser abordada de diversas formas incluindo as redes de comunicagéo.
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As manifestagdes ocorridas em meados de 2013 em todo o Brasil, capitais e interior, que
culminaram devido ao aumento das passagens de Onibus, mas a sua complexidade relativa a
insatisfacdo socioecondmica nao se restringiu apenas a isso, pareceram um indicativo para uma
mudanca. Autoridades competentes foram pressionadas a tomar iniciativas por solugdes frente aos
diversos problemas vivenciados no cotidiano da populacdo inclusive a questdo de transporte publico,
que deveria ser entendido como parte da solugdo e ndo das causas dos problemas. E importante que se
compreenda que o impacto de um transporte publico eficiente vai além de melhorias na mobilidade
publica. Um sistema de transporte eficiente significa menos polui¢ao atmosférica e, portanto, menos
danos ao meio ambiente, menos internacdo hospitalar por doengas respiratorias e, portanto, menos
gasto publico.

Diante do exposto, ¢ possivel dizer que, atualmente, as limitagdes ainda estdo no campo
conceitual e metodolégico, como também, e mais fortemente, em questdes de valores e vontade
politica e social para fazer uma mudanga que permita a sociedade viver em condi¢des seguras de bem-

estar.
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