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RESUMO

As cidades, analisadas pela 6tica da mobilidade urbana, deixaram de ser um bom lugar para se
viver. Perdem-se horas no transito, o que se tornou sinénimo de fadiga. O ar que se respira esta
contaminado pela fumaca tdxica resultante da combustdo que da vida ao automével. Perde-se tempo
e, sobretudo, qualidade de vida. Por esse viés, € que 0 presente artigo tem por escopo apresentar a
atual situagdo do consumo de automoveis no Brasil, bem como identificar o consequente problema
da mobilidade urbana e uma possivel solucdo. Para tanto, apresenta-se, em linhas gerais, 0
surgimento e os contornos da sociedade hiperconsumista e sua influéncia no consumo de
automoveis no Brasil para, na sequéncia, se identificar os problemas na mobilidade urbana oriundos
dessa escolha. Para esta pesquisa foi utilizado o método hermenéutico e a técnica de pesquisa
bibliografica. Ao final, apresenta-se a associacdo entre consumo consciente e a mobilidade urbana

por ciclovias e ciclofaixas como uma alternativa viavel na busca por cidades mais sustentaveis.
Palavras-chave: Automoveis. Hiperconsumo. Mobilidade urbana. Ciclovias. Ciclofaixas.

ABSTRACT

Cities, analyzed from the point of view of urban mobility, are no longer a good place to live. You
lose hours in traffic, which has become synonymous with fatigue. The air you breathe is
contaminated by the toxic smoke resulting from the combustion that gives life to the car. You lose
time and, above all, quality of life. For this bias, the purpose of this article is to present the current
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situation of car consumption in Brazil, as well as to identify the consequent problem of urban
mobility and a possible solution. In order to do so, the outline and contours of hyperconsumer
society and its influence on the consumption of automobiles in Brazil are presented in order to
identify the problems in urban mobility resulting from this choice not suitable for automobiles. This
research used the hermeneutic method and the technique of bibliographical research. At the end, we
present the association between conscious consumption and urban mobility by cycle paths and cycle

tracks as a viable alternative in the search for more sustainable cities.
Keywords: Automobiles. Hyperconsumption. Urban mobility. Cycle paths. Cycle Tracks.

INTRODUCAO

O planeta Terra vivencia, atualmente, um momento critico, onde surgem diversos problemas
socioambientais. A modernidade trouxe consigo avanco e progresso cientifico e, por consequéncia,
a degradacao do meio ambiente, seja através da utilizacdo inconsequente dos recursos naturais, por
vezes nao renovaveis, seja pela poluicéo.

Grande propulsor desse quadro de degradacdo ambiental estd associado a cultura do
hiperconsumo, em especial no que diz respeito ao consumo de automoveis que pauta a sociedade do
século XXI. Ressalte-se que, além da degradacdo, o aumento do consumo de automoveis vem
causando um verdadeiro caos no transito das cidades.

H4, portanto, a premente necessidade de alterar esse prognostico de um possivel colapso
ambiental, bem como a questdo da melhoria da mobilidade urbana, buscando-se alternativas
sustentaveis de manutencdo dessa economia de consumo, aliada a praticas de protecdo e
preservacdo do meio ambiente, para que, efetivamente, possa ser cumprido o preceito constitucional
de garantir um ambiente ecologicamente equilibrado as presentes e futuras geracoes.

Este artigo aborda, inicialmente, o processo de formacao da sociedade de consumo,
passando-se de um estagio do consumo para suprir as necessidades basicas para o que hoje é
considerado hiperconsumismo. Nesse interim, sob a légica do hiperconsumo, é analisada a
aquisicao vertiginosa de veiculos em vista a uma op¢do de mobilidade urbana adotada a partir da
metade do século XX no Brasil.

Num segundo momento, expBe-se o cenario da mobilidade urbana apoiado no transporte
individual — automoveis -, fator que influéncia no aquecimento global e propicia a desconstrucao de
cidades que se esperam sustentaveis.

Em terceiro topico, é apresentada uma, entre tantas, possivel solugédo para a implantagéo de
cidades sustentaveis. Deste modo, expdem-se um dos modais de transporte que pode contribuir

positivamente ao ja cadtico quadro da malha viaria urbana e um dos vildes das mudancas
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climaticas, sendo explanada a legislacéo que abarca o tema das ciclovias e ciclofaixas,
demonstrando sua viabilidade para a edificacdo de cidades sustentaveis.

Neste artigo foi utilizado o método hermenéutico com a utilizagéo da técnica de pesquisa
bibliogréfica.

Por fim, a conclusdo é que o problema do hiperconsumo de veiculos individuais, provocado,
sobretudo, por uma opg¢éo governamental de mobilidade urbana equivocada, vem contribuindo
sobremaneira para a degradacdo ambiental. No entanto, vislumbra-se uma forma de minimizar esses
impactos, qual seja, a presenca de governos audaciosos que primem efetivamente pela mudanca de
rumo no tocante a mobilidade urbana nas cidades, buscando, dentre outras medidas, a construcéo de
ciclovias e ciclofaixas aliado a promog¢do de um consumo consciente para a reducao dos reflexos

socioambientais.

1 A SOCIEDADE DO HIPERCONSUMO E O CONSUMO DE AUTOMOVEIS NO BRASIL

O consumo sempre existiu na sociedade, sendo inerente a condi¢cdo humana. Ocorre que nos
seus primordios o0 consumo era uma pratica utilizada para a satisfacdo das necessidades
biofisioldgicas, notadamente no que se referia a alimentacéo.

Com o passar dos anos 0 consumo passou a ser algo rotineiro, desvinculado das
necessidades humanas e associado ao desejo, ensejando a utiliza¢do da expressao “sociedade de
consumo”, sendo esta pautada por um consumo puramente materialista. Essa sociedade de consumo
ganhou énfase entre os anos de 1950 e 1960, fruto do aperfeicoamento de um modelo de producao
fordista, que propiciou 0 aumento da velocidade de producéo; da criacdo dos grandes mercados
nacionais (grandes magazines) e do consumo de massa que pautaram a fase anterior. Neste ciclo, é
que ha a disponibilizacdo de produtos que marcaram esse estagio, tais como os televisores, 0s
eletrodomésticos e os automoveis.

Para Lipovetsky (2007, p. 36), essa etapa “provocou uma oscilacao do tempo, fazendo
passar da orientacdo futurista para a 'vida no presente' e suas satisfagdes imediatas”. Trata-se, na
verdade, de uma cultura hedonista na medida em que 0s prazeres sdo instantaneos, onde a alegria é
desfrutada naguele momento fazendo com que as pessoas vivam somente para si. (LIPOVETSKY,
2007, p. 102).

Essa fase € denominada por Lipovetsky como a fase Il do consumo, sendo considerada uma

época marcada por diversos fatores, consoante sintetiza o autor:

Marcada por um exponencial crescimento econdémico, pela elevacéo do nivel de
produtividade do trabalho e pela extensdo da regulacdo fordista da economia, a fase Il
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identifica-se com o que se chamou de “sociedade da abundancia”. Multiplicado por trés ou
quatro o poder de compra dos salarios, democratizando os sonhos do Eldorado consumista,
a fase Il apresenta-se como 0 modelo puro da sociedade do consumo de massa
(LIPOVETSKY, 2007, p. 32).

No Brasil esse crescimento na economia e posteriormente na ascensao financeira da
populacgdo fez surgir no ano de 1956 o Grupo de Executivos da Inddstria Automobilistica (GEIA),
marco da fabricacao de veiculos no pais. Conforme o anuéario langado em 2006, Industria
Automobilistica Brasileira - 50 anos, o entdo Presidente da Republica, Juscelino Kubitschek, “[...]
certamente ndo teria como imaginar o vulto que aquela sua iniciativa acabaria adquirindo”.
(ANFAVEA, 2006, p. 09).

E realmente cré-se que o Presidente da Republica aquela época ndo poderia imaginar que ao
fomentar a industria automobilistica e assim optar por essa modalidade de transporte, ao inves de
estimular a construcéo de estradas de ferros e incentivar outros modais coletivos de transporte,
estaria por dar inicio a multiplicacdo e dependéncia dos brasileiros em relacdo ao automovel.

A partir do final dos anos 70 o mundo inicia uma fase de consumo de forma experiencial,
onde o consumo passa a estar ligado a subjetividade, ao emocional. Experimenta-se, sobretudo, o
consumo individualizado: um aparelho televisor para toda a familia ja ndo é o suficiente, pois cada
membro da familia quer sua individualidade. E, neste ponto, depara-se com o surgimento da cultura
do hiperconsumo. Como assevera Lipovetsky, “eis a chegada época do hiperconsumo, fase I1I da
mercantilizacdo moderna das necessidades e orquestrada por uma l6gica desinstitucionalizada,
subjetiva, emocional” (LIPOVETSKY, 2007, p. 41).

Na sociedade hiperconsumista vivencia-se a constante e infinita multiplicacdo de
necessidades (que na realidade sdo desejos incutidos no ideario de necessidade). Além disso,
depara-se com o problema da obsolescéncia e, por conseguinte, da rapida descartabilidade dos bens
de consumo. Trata-se de um consumo desenfreado e isento de reflexividade.

Conforme pondera Lipovetsky, “o descarte dos artigos ja ndo € provocado pela
mediocridade da fabricacdo, mas pela economia da velocidade, por produtos novos, mais eficientes
ou que respondam a outras necessidades” (LIPOVETSKY, 2007, p. 92).

Essa terceira fase da sociedade de consumo, segundo aponta Lipovestsky:

[...] significa a nova relagdo emocional dos individuos com as mercadorias,
instituindo o primado do que se sente, a mudanga da significacdo social e
individual do universo consumidor que acompanha o0 impulso de
individualizacdo de nossas sociedades [...] N&o se vende mais um produto,
mas uma visao, um “conceito”, um estilo de vida associado a marca: dai em
diante a construcdo da identidade de marca encontra-se no centro do
trabalho da comunicacdo da empresa. Na fase Ill, o imperativo de imagem
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descolou-se do campo social para a oferta de marketing. N&o séo mais tanto
a imagem social e sua visibilidade que importam, é o imaginario da marca,;
quanto menos h& valor de status no consumo, mais cresce 0 poder de
orientacdo do valor imaterial das marcas (LIPOVETSKY, 2007, p. 46 e 47).

De acordo com Bauman essa sociedade de consumo é uma promessa de satisfagdo dos

desejos humanos que estdo sempre insatisfeitos. Assim pondera:

A sociedade de consumo tem como base de suas alegagOes a promessa de
satisfazer os desejos humanos em um grau que nenhuma outra sociedade do
passado pbde alcancar, ou mesmo sonhar, mas a promessa de satisfacdo so
permanece sedutora enquanto o0 desejo continua insatisfeito; mais
importante ainda, quando o cliente ndo estd “plenamente satisfeito” — ou
seja, enquanto ndo se acredita que os desejos que motivaram e colocaram
em movimento a busca da satisfacdo e estimularam experimentos
consumistas tenham sido verdadeira e totalmente realizados (BAUMAN,
2008, p. 63).

No Brasil, essa sociedade do hiperconsumo comeca a ganhar espaco a partir da década de
90, em virtude da estabilizacdo da moeda com o Plano Real, o que viabilizou o poder aquisitivo da
populacgéo.

Nesse viés, analisando-se a questdo do hiperconsumo associada ao consumo de automoveis,
observa-se que a producao nacional de veiculos cresceu significativamente nos Gltimos anos devido
a quatro fatores principais, quais sejam: a) a estabilizacdo da economia, b) 0 aumento da renda de
parte da populacdo, ¢) o aumento da concessdo de créditos e d) a reducdo de impostos federais.

Segundo o Departamento Nacional de Transito — DENATRAN — no ano de 1998, no Brasil,
existiam 24.361.347 veiculos* emplacados, ao passo que em outubro de 2016 a frota nacional
chegou ao montante de 93.305.422 veiculos, o que indica que o nimero de veiculos quadruplicou
em menos de vinte anos. (DENATRAN, 2016).

Os dados expostos indicam que o nimero de automdveis® emplacados no territério brasileiro
no ano de 1998 era de 17.056.413, enquanto que em outubro de 2016 o nimero no territorio
nacional passou para 51.017.596, conjuntura impulsionada pelo macigo incentivo governamental

para a aquisicdo de veiculos particulares iniciado nos anos 2000 e pela anterior escolha de uma

* Conforme os dados extraidos do site do DENATRAM, a frota de veiculos, por tipo e com placa, segundo as Unidades
da Federacdo — 1998, sdo: Automével; Bonde; Caminhdo; Caminhdo Trator; Caminhonete; Camioneta; Chassi;
Ciclomotor; Micro-6nibus; Motocicleta; Motoneta; Onibus; Quadriciclo; Reboque; Semi-reboque; Outros; Trator
esteira; Trator Rodas e Triciclo.

® 0 Cadigo de Transito Brasileiro — Lei 9.503/97 — define automével como: veiculo automotor destinado ao transporte
de passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor.
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politica econémica e de mobilidade urbana pautada no incentivo a instalacdo da industria
automobilistica internacional no Brasil a partir da metade do século XX.

E, nesse contexto, como consequéncia do crescente aumento da utilizacdo de veiculos
automotores, tem-se a intensificacdo dos problemas ambientais, sendo que as principais implicacfes
ecologicas sdo: as mudancas climaticas (aquecimento global), a poluicéo do solo, ar e agua,
aumento nas emissdes de gases do efeito estufa, esgotamento dos recursos naturais que servem de
matéria prima para a producdo desses bens e, de um modo geral, 0s problemas do p6s-consumo
(insuficiéncia de espaco para o descarte dos bens obsoletos). Além disso, ha o problema da
mobilidade urbana, pois as cidades ndo comportam mais esse nimero expressivo de veiculos,
sofrendo com o caos no trénsito através dos engarrafamentos, como se vera no topico seguinte.

Assim, o atual e crescente consumo de automaveis se insere nas caracteristicas da sociedade
hiperconsumista: a constante insatisfacdo, aplacada pela busca e aquisicdo de modelos mais novos.
E, por consequéncia, isso acarreta cada vez mais a multiplicacao das consequéncias negativas
alhures expostas.

Lipovetsky faz um diagnostico dessa sociedade em que vivemos, dispondo que:

A constatacdo € banal: @ medida que nossas sociedades enriquecem, surgem
incessantemente novas vontades de consumir. Quanto mais se consome,
mais se quer consumir: a época da abundancia é inseparavel de um
alargamento indefinido da esfera das satisfacbes desejadas e de uma
incapacidade de eliminar os apetites do consumo, sendo toda saturacéo de
uma necessidade acompanhada imediatamente por novas procuras.
(LIPOVETSKY, 2007, p. 38)

Alerta-se, portanto, para a necessidade de uma mudanca de comportamento, buscando
alternativas de consumo sustentaveis, inclusive com mudancas de habitos, em especial no que se

refere ao uso do automavel, a fim de contribuir para a preservacdo do meio ambiente.
2 A MOBILIDADE URBANA POR AUTOMOVEIS: UMA ESCOLHA ADEQUADA?

E patente 0 momento critico pela qual as cidades, sejam as de médio ou grande porte, tem
vivenciado no transito. Os engarrafamentos, antes restritos aos horarios do inicio da manha e final
da tarde, tém se tornado frequentes em grande parte do dia, situacdo que afeta ndo so a questdo da
mobilidade urbana mas implica diretamente na qualidade de vida dos cidad&os e em evidente

prejuizo na busca de um meio ambiente ecologicamente equilibrado.
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De outro lado, a rivalidade entre os diferentes modos de transporte — motorizados
individuais, coletivos e ndo motorizados — tem-se acirrado e demonstra uma escolha politica
equivocada iniciada a partir da segunda metade do século XX. Foi a partir desta opgdo politica que
se deu primazia ao incentivo do transporte motorizado individual em detrimento do motorizado
coletivo e dos ndo motorizados, a exemplo da bicicleta.

E como consequéncia do desacerto politico na escolha pelos transportes motorizados
individuais tem-se ndo s6 vultosos engarrafamentos, mas um aumento consideravel na quantidade
de dioxido de carbono na atmosfera advindo da queima de combustivel féssil entre os anos de 1990
e 2009, havendo uma elevacao maior a partir dos anos 2000, conforme dados colhidos junto ao
Relatorio do Painel de Alto nivel do Secretario-geral das Na¢des Unidas sobre Sustentabilidade
Global: Povos Resilientes, Planeta Resiliente — um futuro digno de escolha (ONU, 2012, p. 32).

Muito embora a Convencgao-Quadro das NacGes Unidas sobre Mudanca Climatica e seu
Protocolo de Quioto - este criado em 1997 com meta de reduzir em 70% as emissdes dos gases que
provocam o efeito estufa -, é fato que a perspectiva langada para frear o aquecimento global e
emissao de gases ndo se concretizou.

Em 2013 dados confeccionados pelo Painel Intergovernamental sobre Mudanca do Clima -
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) — 6rgéo criado em 1988 pela Organizacao
Meteoroldgica Mundial e o Programa das Nagdes Unidas para o0 Meio Ambiente (PNUMA)
responsavel por avaliar mudancas climéticas no planeta Terra -, trouxe novas informagdes sobre as
mudancas climéaticas: “As mudangas climaticas globais ocorrem devido ao aumento de temperatura
provocado por emissdes antropogénicas de gases causadores do efeito estufa durante décadas”
(CECHINEL, MENEZES, 2014, p. 279).

Deste modo, 0 aumento dos gases na atmosfera acaba por acarretar em prejuizos ao meio
ambiente e, por consequéncia, na busca por uma sadia qualidade de vida.

Neste ponto a busca por uma cidade sustentavel ndo deixa de ser tema corrente no cenario
atual, sendo ja um problema oriundo de anteriores discussdes mundial a exemplo da Conferéncia
das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento — Rio 92 e a Cupula Mundial sobre o
Desenvolvimento Sustentavel (Rio+10) — Johanesburgo, na Africa do Sul, em 2002, documentos
que nortearam a politica nacional de mobilidade urbana na medida em que nestas conferéncias,
além de outros acordos internacionais assumidos pelo Brasil, deliberaram pela necessidade de um
desenvolvimento sustentavel com a protecdo do meio ambiente. Igualmente, ndo pode ser olvidado
que a primeira Conferéncia Mundial sobre 0o Homem e o Meio Ambiente —em Estocolmo em 1972

— teve entre seus temas o controle da poluicéo do ar. (ONU, 1972)
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Os habitos de consumo da populagdo, em especial a “cultura do automoével” no Brasil,
incentivado por politicas governamentais, é causa para a situagao que hoje nos deparamos no
transito.

Conforme MILARE (2004, p. 53): “[...] os estilos de civilizagdo e seus habitos de produgdo
e consumo comprometem a sustentabilidade (ou auto-sustentabilidade) dos ecossistemas,
estabelecendo-se, entdo, um circulo vicioso entre 0s ecossistemas naturais e sociais”.

As raizes historicas dessa politica publica voltada ao transporte individual surgiu dos
incentivos dados a industria automotiva americana, em especial pelas ideias de Henry Ford sobre
uma producdo em massa que, por sua vez, promoveria um consumo em grande escala vindo a
delinear “um novo tipo de sociedade democratica, racionalizada, modernista e populista”.
(HARVEY, 2005, p. 121).

Embora a crise econdmica de 1929 - a Grande Depressdo — que perdurou pelos anos
de 1930 -, ¢ fato que ja se tracava na vida dos americanos a escolha por este meio de transporte,
tanto que na década de 30, Robert Moses - mestre-construtor de Nova York — elaborou aquela que
pode ser considerada a primeira autoestrada do mundo - Henry Hudson Parkway - no lado oeste da
ilha de Manhattan. (HALL, 1995, p. 331).

Assim, as mudancas radicais de Ford na forma de producao do automdvel propiciou essa
nova modalidade de transporte que passou a ser acessivel a grande maioria da populacéo, uma vez
que anteriormente a revolucao fordista o automével era privilégio de uma pequena camada da
populagédo. (HALL, 1995, p. 327).

Deste modo, a partir de 1956 essa escolha pelo automével como meio de transporte acabou
sendo incorporado, incentivado e propagandeado pelo governo brasileiro, tornando-se esta op¢éo
num dos grandes problemas na questdo da mobilidade urbana no Brasil, no inicio do século XXI.

Prova disso é que no dia 20 de abril de 2016, na cidade de S&o Paulo, foi constatado o maior
recorde nacional de engarrafamento de veiculos com 317 km de lentiddo (Globo, 2014). E tal marca
sem davida se deu pelos dados apresentados pela ANFAVEA onde restam colacionados que o pais,
até 2015, abrigava 31 fabricantes que possuiam a capacidade de produzir 4, 5 milhdes de veiculos e
109 mil maquinas agricolas e rodoviarias/ano, 5.533 concessionarias em 2014, 65 unidades
industriais, em 11 estados e 51 municipios, com um faturamento em 2014 de 95,5 bilhdes de
dolares, com uma participacao no PIB total 4,1%, gerando 1, 5 milhdes de empregos direitos e
indiretos. (ANFAVEA, 2016, p. 13).

Contudo, o percentual do PIB ou PNB (Produto Nacional Bruto) acima apontado pela
ANFAVEA ndo contabiliza os reais danos em termos ecoldgicos. Esse instrumento de medicéao e

comparacdo usado pelos governos ndo diferencia uma atividade que produz beneficios ou
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maleficios. Em verdade, “o PNB em termos de progresso real ndo mede quase nada — s6 confunde.”
(LUTZENBERGER, 2012, p. 81).

Assim, a predilecdo dos brasileiros pelo transporte individual acaba por colocar o automovel
na categoria de “mercadoria-fetiche” (PESCHANSKI, 2013, p. 60) e equipara a escolha brasileira
ao modelo americano de mobilidade nas cidades, tanto que os engarrafamentos hoje noticiados no
Brasil j& eram visiveis em muitas cidades dos EUA no inicio da década de 20, onde inclusive se
aventava a hipétese de proibir o trafego de automdveis nas ruas do centro. (HALL, 1995, p. 329).

Para Lutzenberger (2012, p. 51) um dos avancos mais deslumbrantes para as pessoas € o
carro individual, tanto que se transformou numa “vaca santa”. Todavia, questiona se seria um meio
de transporte viavel a longo prazo quando ja se preconizava um desenvolvimento sustentavel.

Duvida ndo h4, essa opc¢do pelo transporte individual foi equivocada, ndo sé pela
dependéncia da sociedade brasileira a esta escolha de mobilidade, mas principalmente pelos danos
que causa ao meio ambiente. E hoje, reféns deste tipo de mobilidade, ressoa certeira a afirmativa de
Jane Jacobs (2003, p. 377) acerca da opcao brasileira para o transporte individual: “atualmente,
todos os que prezam as cidades estdo incomodados com os automoéveis”.

Para possivel atenuacdo do problema, Lutzenberger (2012, p. 52) aponta a utilizacéo de
taxis, uma vez que este se encontra trabalhando 100% de seu tempo, enquanto os carros particulares
se encontram 90% do tempo parados. E, como contribuicdo, indica que uma politica que pense
efetivamente num desenvolvimento sustentavel, no que se refere ao item transporte, deveria iniciar
por dar “preferéncia a ferrovia, hidrovia e cabotagem para fretes, e transportes publicos nas cidades
e entre cidades.” (LUTZENBERGER, 2012, p. 132).

Ha que se ter presente que o desenvolvimento sustentavel, consoante o relatério do Painel de
Alto Nivel sobre Sustentabilidade Global intitulado “Povos Resilientes, Planeta Resiliente: um
Futuro Digno de Escolha”, carta elaborada pelos co-Presidentes do referido painel, redigida em
janeiro de 2012 e enderegada ao Secretario Geral das Nagdes Unidas, apontou que “o
desenvolvimento sustentavel ndo é uma meta, mas um processo dindmico de adaptacéo,
aprendizagem e a¢ao” (ONU, 2012, p. 09).

Do mesmo modo, ha que se ter presente que “um desenvolvimento sustentavel € possivel se
for qualitativo, ndo quantitativo”, pois se listados os atos humanos praticados contra o meio
ambiente ¢ possivel constatar que “quantitativamente ja fomos longe demais” (LUTZENBERGER,
2012, p. 18).

Frente a essa realidade um novo desafio se apresenta ao Poder Publico, afora tantos outros
direitos béasicos da populacdo a serem concretizados, qual seja: implementar uma efetiva e

sustentavel mobilidade urbana. Com tal estimulo, repensar o0 modo de transporte para mobilidade
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das pessoas, principalmente nas cidades, € uma das condicionantes que afeta diretamente na busca
por uma sadia qualidade de vida da populacéo, uma vez que a quantidade de veiculos movidos por
combustivel fossil impacta diretamente no tema da mudanca climatica.

E assim, seguindo as ideias de Lutzenberger (2012), indaga-se: ha outra solucéo para
desvencilhar a sociedade para este tipo de mobilidade por automoveis e assim propiciar o inicio da

construgdo de cidades sustentaveis?

3 CONSUMO CONSCIENTE E MOBILIDADE URBANA POR CICLOVIAS E
CICLOFAIXAS: UMA ALTERNATIVA NA BUSCA POR CIDADES SUSTENTAVEIS

A busca por cidades sustentaveis, onde o bem-estar fisico, mental e espiritual das pessoas
seja possivel, é hoje uma ardua tarefa, a qual passa, necessariamente, pela cooperacgéo entre
governos e o0s diversos atores sociais que compdem a sociedade.

E, nesta senda, divida ndo ha de que o planejamento territorial de espacos para as bicicletas
é uma das ferramentas a ser considerada, devendo-se, portanto, pensar-se na construcdo de ciclovias
e ciclofaixas para os deslocamentos das pessoas com o intuito de melhorar a qualidade de vida nas
cidades.

De acordo com RECH e RECH (2012, p. 82)

Percebe-se que o planejamento do territério municipal é condicdo
indispensdvel para uma efetiva garantia do direito a0 meio ambiente
ecologicamente equilibrado. Porém, apesar de ser condi¢do indispensavel na
busca da efetividade na protecdo do meio ambiente, apenas surtira efeito se
o planejamento for direcionado de forma a buscar a sustentabilidade.

Assim, o processo de construcdo de uma cidade sustentavel passa pela construcéo de vias
exclusivas ou préprias para ciclistas, vindo a melhorar a qualidade de vida nas cidades. E neste
ponto cabe trazer os valores alcangados se 5% das viagens de automoveis passarem para bicicleta
no municipio de Caxias do Sul, localizado no Estado do Rio Grande do Sul, no Brasil, conforme
simulacgéo elaborada por ferramenta disponibilizada pela Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP) em parceria com o WWF-Brasil (BRASIL, 2016)°:

a) (+)1% de gasto no tempo de deslocamento - Os deslocamentos a pé, por bicicleta ou
transporte coletivo podem levar mais tempo, mas sdo mais sustentaveis. Além disso, caminhadas e

0 uso da bicicleta sdo exercicios benéficos para nossa saude.

® ANTP. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/simulador/impactos-ambientais/>. Acesso em 30 out 2016.
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b) (-)3% de consumo de espaco viario - A variacdo no consumo do espaco viario (m2 de
vias) tem uma relacdo direta com a quantidade de &rea para cal¢adas, instalacdo de areas verdes e
faixas preferenciais para bicicletas ou dnibus. Além de deixar a cidade mais bonita, diminuir o
consumo do espaco viario representa economia de gastos com a construcdo e manutencao de vias.

¢) (-)4% de consumo de energia - O uso de combustiveis fosseis para transporte representa
um grande consumo de energia - um bem cada vez mais escasso e caro nos dias de hoje e cuja
producdo e queima geram diversos problemas para o meio ambiente.

d) (-)3% de emissao de poluentes locais - Todos os anos, milhdes de pessoas morrem em
decorréncia de doencas causadas pela poluicdo. O transporte urbano € um dos principais
responsaveis pela emissdo de poluentes, como mondxido de carbono, hidrocarbonetos, 6xidos de
nitrogénio e material particulado. Repensar a forma de locomogdo é também uma questdo de saude.

e) (-)3% emissdo de CO2 (didxido de carbono) - O dioxido de carbono (CO2) é um dos
principais gases de efeito estufa. No caso de transporte de passageiros, ele € emitido pela queima de
gasolina (em carros e motos) e diesel (em Onibus). A emissdo desses gases em altas quantidades
provoca o aguecimento global, que junto com outras atividades humanas agrava perda de
biodiversidade e coloca em risco a sobrevivéncia de varias espécies no planeta, incluindo o ser
humano. Diminuir a emissdo desses gases € algo que pode ser feito por todos.

Portanto, a bicicleta é uma das alternativas de transporte mais viavel, pois se trata de um
veiculo de “baixa perturbagcdo ambiental”, saudavel e barato. (BRASIL, 2007, p. 57)

De acordo com Duarte (2012, p. 31) “a bicicleta ¢ uma alternativa barata de transporte com
beneficios aos cidaddos, ao transito e ao meio ambiente.” Diz, ainda, que “na visdo ambiental a
bicicleta é o simbolo do transporte sustentavel e acessivel a grande parte da populacéo, e necessita
infraestrutura simples”.

A Constituicdo Federal de 1988, no artigo 225, inserto no Capitulo VI — Meio Ambiente - do
Titulo VIII — da Ordem Social -, imp6s ao Poder Publico e a coletividade o dever de defender e
preservar 0 meio-ambiente, para as presente e futuras geracgdes, pois a todos € dado o direito de té-lo
ecologicamente e equilibrado, sendo um bem de uso comum e essencial a sadia qualidade de vida.
(BRASIL, 1988)

Por sua vez, o art. 182, da Constituicdo Federal, no Capitulo 1l — Da Politica Urbana — do
Titulo VII — Da Ordem Econémica Financeira-, disp6s ser de responsabilidade do Poder Publico
Municipal a execugéo da politica de desenvolvimento urbano voltada para o desenvolvimento das
funces sociais da cidade e para garantia do bem-estar dos habitantes. (BRASIL, 1988)

Muito embora a Constituicdo Federal tenha capitulo especifico sobre a politica urbana, onde
se determina a responsabilidade dos Municipios para a execucdo do desenvolvimento urbano
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tendente ao desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e para garantia do bem-estar dos
habitantes, essa ndo é a realidade da grande maioria de nossas cidades.

Percebe-se, no caso, que os administradores publicos ndo reservaram em sua agenda politica
a questdo referente a mobilidade urbana por meio da bicicleta, apesar das diretrizes tracadas pelo
Estatuto da Cidade e da Lei n® 12.587/12 que instituiu o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e
textualmente refere as ciclovias como parte integrante da infraestrutura de mobilidade urbana.
(BRASIL, 2012)

Assim, para tornar exequivel a construcédo de ciclovias e ciclofaixas deve o Municipio ter
um planejamento urbano — zoneamento ambiental/urbanistico — que propicie a efetivacdo do Plano
Diretor, baseado no Estatuto da Cidade, que dite as diretrizes que viabilizem a construgdo de uma
cidade sustentavel. E neste contexto que a discussao sobre as ciclovias e ciclofaixas deve ser
inserido.

Segundo o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta houve um crescente aumento da
utilizagdo da bicicleta como meio de transporte e lazer. No entanto, dispde que “tais usos
necessitam de tratamentos adequados, além de exigirem politicas publicas especificas, diante do
papel que a bicicleta desempenha nos deslocamentos urbanos de milhdes de pessoas.” (BRASIL,
2007, p. 18)

Na mesma sequéncia o Programa discorre sobre a necessidade de inserir a bicicleta sob o
prisma do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel. Transcreve-se:

A inclusdo da bicicleta como modal de transporte regular nos deslocamentos
urbanos deve ser abordada considerando o novo conceito de Mobilidade
Urbana Sustentavel, e também por representar a reducdo do custo da
mobilidade para as pessoas. (BRASIL, 2007, p. 18)

Todavia, além dos entraves politicos e a escolha de “padrdes de maioria” (Figueiredo, 2003,
p. 150) para a mudanga desse pensar acerca da bicicleta esbarramos na auséncia de vias exclusivas e
proprias para o deslocamento seguro, concebida, também, por uma vis&o urbanistica falha do
sistema viério. Da mesma forma, essa mudanca de comportamento passa por novas formas de
consumo, onde a sociedade se conscientize de que os padrdes de consumo hodiernamente
praticados se mostram demasiadamente insustentaveis.

Conforme Guilherme José Purvim de Figueiredo (2003, p. 150)

O meio ambiente urbano concentra alguns dos mais graves entraves para a
plena efetividade do direito constitucional de locomocdo, na forma de
conflitos decorrentes da inadequacdo arquitetbnica dos predios, de
concepgdo urbanisticas falhas e de desenho industrial improprio dos
veiculos de transportes que circulam pela malha viaria urbana.
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Vasconcellos (2012, p. 192) leciona que a Unica maneira de se alcancar esse objetivo €

eliminando

[...] a inconsisténcia entre a teoria e pratica e que seja feita a reapropriagdo
do espaco pelos usuarios mais numerosos e vulneraveis. A unica forma de
atingir tais objetivos é trabalhar a educacgdo de transito em conjunto com a
reorganizacdo do espaco e da fiscalizagéo.

Assim, aliando a construcao de ciclofaixas e ciclovias com a educagéo de todos os cidadaos
é que se poderé iniciar um processo de mudanca de cultura sobre a bicicleta que redunde no ideal de
construcao de uma cidade sustentavel. Além disso, politicas publicas voltadas a conscientizacdo da
populacdo acerca da necessidade de um consumo sustentavel vdo ao encontro a essa pretendida
mudanga de comportamento no que diz respeito @ mobilidade urbana através do uso de bicicletas.
Pois, muito do consumismo esté intrinsecamente ligado a satisfacdo de desejos pessoais. Nesse vies

pondera Lemos (2014, p.29) ao dispor que:

[...] o consumo, além da satisfacdo das necessidades fisicas e sociais,
envolve aspectos subjetivos, ligados aos desejos pessoais. Alids, esse é o
apelo mais utilizado pelo marketing para fins de oferecimento de produtos e
servigos para o consumo. Por exemplo, a escolha de um carro ndo se refere
apenas a necessidade de um meio de transporte, mas ao gosto pessoal, aos
interesses envolvidos. Para Jeremi Rifkin, “dirigir um Cadillac ou um
fusquinha serve como declaracdo social, tanto quanto um meio de
transporte”

Ou seja, ha que se superar a ideia do uso do automdvel como fator de significacdo social,
reforcando os beneficios que a substituicdo desse tipo de automével pela bicicleta pode viabilizar.

Conforme Vasconcellos (2012, p. 92) devem ser executadas “formas alternativas de
intervencdo, que sejam apoiadas na mudanca voluntaria de comportamento dos individuos, para
melhorar as condi¢des coletivas de seguranca e qualidade de vida”.

E para que seja alcangcado esse objetivo é necessaria uma politica urbana clara, planejada e
eficaz acerca da insercéo da bicicleta na malha viria, passando-se pela educagdo e fomento do uso
da bicicleta para todos os atores urbanos. Somente teremos uma mudanca de cultura da bicicleta
como meio de transporte quando for fomentado seu uso por intermédio de um planejamento viario
que propicie seguranca, uma infraestrutura adequada, com ciclovias e ciclofaixas claras e

interligadas, confortaveis, entre outras exigéncias. E com condi¢fes propicias ao uso das bicicletas,
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busca-se, em via paralela, a reducdo do consumo de automaveis e, por conseguinte, de todos 0s
maleficios que ele traz.

Ha que se referir, ainda, que, muito embora o Cddigo de Transito Brasileiro inclua a
bicicleta como meio de transporte que deve ser respeitado pelos demais motoristas, é fato que essa
situacdo ndo é considerada. Portanto, somente com espacos proprios e exclusivos para ciclistas,
aliado a educacdo no transito é que podera iniciar um novo olhar sobre este veiculo (BRASIL,
1997).

Em vista do que foi até aqui exposto, depreende-se que a integracdo da bicicleta no sistema
viario € uma realidade possivel e vantajosa que deve ser preconizada pelo ente municipal, no escopo
de auxiliar na crise da mobilidade urbana e na busca de uma cidade sustentavel que oferte o bem-
estar aos seus cidaddos. E, aliando-se isso as politicas publicas voltadas a promog¢édo do consumo
consciente, no sentido de reduzir o consumo de automaveis, obtém-se uma solucédo para a dualidade
de problemas: mobilidade urbana e degradacdo do meio ambiente.

Pois, ndo ha davida que as mudancas climéaticas ocasionam graves maleficios ao planeta e a
vida, em todas as suas formas, independente do espago que ocupem no globo terrestre. Deste modo,
medidas enérgicas precisam ser tomadas para conter a mudanca climatica.

Conforme o Relatério das Nagdes Unidas Povos Resilientes, Planeta Resiliente — um futuro
digno de escolha (2012, p. 32)

O nivel global de di6xido de carbono chegou a 389 partes por milhdo em
2010 e, na auséncia de mudancas significativas nas politicas, esta a caminho
de ultrapassar 450 partes por milhdo nas proximas décadas. Em seu
Relatério das Disparidades nas Emissfes de 2010, o Programa do das
Nacdes Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA) concluiu que os niveis de
emissdo atualmente previstos para 2020 coadunavam com trajetérias que
levariam a um provavel aumento da temperatura de 2,5 a 5°C até o final do
século XXI, colocando milhdes de vidas em risco por causa do aumento da
desnutricdo, doencas ou lesGes causadas por ondas de calor e desastres
meteorologicos e mudancas no alcance geografico de alguns vetores de
doencas infecciosas.

Assim, para dar-se inicio a construcdo de cidades sustentaveis e tentar-se frear o
aquecimento global a crise da mobilidade urbana deve ser um dos pontos a ser atacado, repensado e
reorganizado por meio dos mecanismos legais disponibilizados — Constituicdo Federal, Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana, Estatuto da Cidade, Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta e 0 Codigo de Transito. Contudo, antes de tudo devemos ter nogédo de que se trata de uma

decisdo politica e ndo técnica.
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Conforme Enrique Pefialosa (2012)

Portanto, a pergunta é: como dividir este espaco de circulacdo entre
pedestres, bicicletas, transporte publico e carros? E esta hdo € uma decisdo
técnica. Ndo existe um nivel “natural” de uso de um automovel em uma
cidade. Se houvesse mais espaco para os carros em Nova York ou Londres,
haveria mais carros. E se houvesse menos espaco, haveria menos carros.
Logo, esta € uma decisao politica: como queremos distribuir este espaco?
E, alem disto, criar espacos distintos, espacos onde claramente o ser humano
viva sem o0 ruido, sem a ameaca dos veiculos motorizados. Espacos
totalmente diferentes daqueles que temos hoje. Realmente acredito que
estamos tdo, tdo, tdo equivocados que é quase dificil consertar o que temos,
quase nos toca repensa-lo de uma maneira muito diferente. (Grifo nosso)
Por fim, uma dentre tantas alternativas existentes para o inicio da solugdo do problema estéa
na vontade popular acrescida de uma audacia politica que efetivamente prime pela criacdo de
cidades sustentaveis, aliadas a uma mudanca de comportamento nos padrdes de consumo,
objetivando o consumo consciente, com a utilizagdo mais frequente de bicicletas, em detrimento ao

consumo de automoveis.

CONSIDERACOES FINAIS

O modelo de sociedade hiperconsumista tem influenciado no aumento do catastréfico
quadro de degradacdo do meio ambiente e contribuido para o crescente caos enfrentado diariamente
pela populacdo nos constantes engarrafamentos vistos na malha viaria das cidades brasileiras.

Esta evidente que a opcdo de anteriores governos, e a mantenca dos atuais, num modelo de
locomocdo por automdveis particulares se mostrou uma decisdo politica equivocada, podendo a
comprovacéo dessa escolha ser vista diariamente no nosso dia a dia. E associado a essa forma
equivocada de locomocao encontra-se uma sociedade pautada pela cultura do hiperconsumo,
sedenta pela ideia de consumir por consumir, onde a constante insatisfacdo faz com que os modelos
de veiculos se tornem obsoletos em uma rapidez alarmante. Ou seja, a cada novo langamento de
veiculo, o modelo de que se dispde ja ndo se enquadra nos padrdes de consumo da nova sociedade.

Aquela ideia de cidades edificadas para promover a convivéncia humana ha muito deixou de
existir, uma vez que 0s espacos urbanos ndo sdo construidos para atender a este propdsito. Ao
contrario, sdo erigidos para acolher o intenso trafego de veiculos numa falsa ideia de facilidade e
liberdade de locomocéo.

Vé-se que o problema da mobilidade urbana brasileira, fator de desconstrugéo da busca de

cidades sustentaveis, perpassa por mudanca nos habitos de consumo ao mesmo tempo em que exige
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0 engajamento da populacdo para um novo modal de transporte, ou seja, as ciclovias e ciclofaixas a
serem implementadas por uma escolha politica arrojada e perspicaz que pense efetivamente na
edificacdo de cidades sustentaveis.

Hé& a equivocada concepc¢do de que um transporte individual é simbolo de um sistema de
mobilidade urbana. Contudo, pela via reversa, € um sistema falido e propulsor da deterioracdo da
qualidade ambiental, caminho para o aumento do aquecimento global e tendente a influenciar nas
constantes mudangas climaticas.

Contudo, para uma mudanca desse erréneo paradigma é imprescindivel a cooperacgéo entre
governos arrojados e imbuidos de uma nova percepcdo, a qual ndo pode estar associada a um
pequeno grupo econémico que s6 pensa no lucro e ndo nos custos sociais e ambientais de sua
atividade, juntamente com uma sociedade civil participativa e apta a realizar escolhas e opgoes
igualmente sustentaveis, desvinculadas de uma massificacdo de conceitos consumistas, além de

empresas e instituicdes que se engajem em discussdes que possam implicar em beneficios a todos.

Verifica-se que ha possibilidade de se construir cidades sustentaveis. Que ha possibilidade
de edificacdo de outro modelo que, efetivamente, pense nos beneficios sociais de um consumo
consciente com uma mobilidade urbana sustentavel, democratica e solidaria, onde as pessoas sdo
privilegiadas e os espacos urbanos sdo transformados em espacos de convivéncia e nao
simplesmente em locais de congestionamentos e prazeres instantaneos. Mas para a construcéo de
cidades sustentaveis ha necessidade de agdes governamentais, através de politicas publicas urbanas
e sociais voltadas aos espacos locais onde se implemente a mobilidade urbana e o planejamento
integrado de forma sustentavel.

Haja visto que a sociedade caminha para um hiperconsumo, onde se verificou no artigo que
0s bens sdo programados para possuirem vida Gtil e ha uma forte indugdo a compra de automaveis,
0s quais sdo altamente poluentes, precisa-se de uma nova concepg¢éo de cidades, onde as cidades
voltadas para a sustentavel sdo as mais viaveis para se reduzir os reflexos socioambientais da
modernidade. Deste modo, 0 desenvolvimento socioecondémico deve estar atrelado a ideia de
sustentabilidade, onde se encontrem praticas e melhorias para a qualidade de vida da populacéo e a

preservacdo ambiental.
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