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RESUMO

Oliveira Costa S. Educacdo Ambiental para promoc¢édo da Saude com Transito
Solidario {dissertacdo de mestrado}. Sdo Paulo: Faculdade de Saude Publica
da USP; 2013.

A poluicdo do ar é um fenémeno decorrente, principalmente, da atividade
humana em varios setores, agravada pelo crescimento populacional e
econdmico, pelas grandes inovagdes tecnoldgicas e a rapida industrializacdo,
gue tornaram-na uma preocupacao crescente, pois seus efeitos sdo claramente
perceptiveis e sentidos por toda a sociedade, sejam criancas, adultos e idosos.
Um dos maiores problemas ambientais atualmente € a poluicdo do ar. Os
veiculos automotores sao a principal fonte de poluicdo atmosférica e
de ruido na cidade de S&o Paulo como também, de outras regides
metropolitanas do pais.Uma das alternativas que podera minimizar
este problema é a implantacdo de um Programa de Carona Solidaria.
O objetivo deste estudo portanto, foi: a) identificar os motivos que levam ou n&o
as pessoas a participarem de um Programa de Carona Solidaria na cidade de
Sédo Paulo-SP; b) verificar seus conhecimentos, opinides e percepcdes sobre
as relacdes entre a salde e 0 meio ambiente; e em particular sobre o uso do
automoével e a poluicdo ambiental e c) verificar em que medida essas
percepc¢des poderédo influenciar a decisédo em participar de um Programa dessa
natureza. A metodologia utilizada nesta pesquisa foi a quali-quantitativa, tendo
sido aplicado um questionario voltado para os funcionarios de uma Instituicdo
Hospitalar e também foram realizadas entrevistas com profissionais das areas
de saude e meio ambiente. Conclusdo: todos os participantes da pesquisa
demonstraram ter preocupagao com a qualidade do meio ambiente, pensando
nas futuras geragdes. No entanto, nas questdes praticas como compartilhar o
automovel para participar da Carona Solidaria, verificou-se um certo
desinteresse. O grupo nao esta preparado para compartilhar o automovel
principalmente por razdes socioculturais. Dar e receber carona de pessoas

conhecidas, também é um fator que influencia a adesdo ao Programa, para que



0s entrevistados sintam seguranca ao participar. Na opinido dos entrevistados
a implementagdo da Carona Solidaria sera mais efetiva se for realizada em
empresas, escolas, universidades ou outras instituicdes onde as pessoas ja se
conhecem. Possuir um carro constiui-se ainda em um valor para uma parcela
consideravel da populacao entrevistada. A dificuldade em estabelecer relacéo
entre salude e ambiente também interfere na adesdo dos profissionais mesmo
considerando uma iniciativa interessante. Acredita-se que a educacéo ainda

seja 0 melhor caminho para que ocorram mudancas de atitudes.



ABSTRACT

Oliveira Costa S. Educacdo Ambiental para Promocéo da Saude com Transito
Solidario./Environmental Education for promotion of Health by Sympathetic
Traffic {dissertation}. S&o Paulo (BR): Faculdade de Saude Publica da
Universidade de S&o Paulo; 2013.

Air pollution is a phenomenon mainly derived from human activity in several
sectors, aggravated by economy and population growth, by the large
technological innovations and the rapid industrialization, which made it a
growing concern, for its effects are clearly perceptible and felt by the entire
society, whether they are children, adults or elderly. One of the major
environmental problems is currently air pollution. Automotive vehicles are the
main source of atmospheric pollution and noise in the city of Sdo Paulo as well
as in the other metropolitan regions of the country. One alternative to possibly
minimize this problem is the implementation of a Sympathetic Car Ride
Program. The objective of this study was therefore: a) to identify the reasons for
people participating or not in a Sympathetic Car Ride Program in Sdo Paulo
City-SP; b) to verify their knowledge, opinions and perceptions about the
relationship between health and environment; and particularly about the use of
the automobile and environmental pollution and c) to verify in to what extent
these perceptions would influence their decision to take part in a Program of
this nature. The quail-quantitative research methodology was used: a hospital
clerk oriented questionnaire was applied to the workers of a health institution
and so were interviews with health and environment professionals. Conclusion:
all the participants surveyed demonstrated to have preoccupation with the
guality of the environment when thinking on future generations. Nonetheless, on
practical issues such as sharing the automobile to participate in the
Sympathetic Car Ride, a certain lack of interest was verified. The group
showed not to be prepared to share the automobile mainly for socio-cultural
reasons. To give and to get a ride from known people is also a factor that

influences the adhesion to the Program in order that the interviewees feel safe



when participating. In the interviewees”™ opinion the implementation of the
Sympathetic Ride will be more effective if it is carried out in companies, schools,
universities or other institutions where people already got to know one another.
A considerable part of the interviewed population still places high value on
owning a car. The difficulty in establishing a relationship between health and
environment also interferes in the adhesion of the professionals even though
they consider it to be an interesting initiative. Education is still believed to be the

best way in order that attitude change occurs.
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1 - INTRODUCAO

Atualmente, entre varios conflitos da sociedade, a poluicdo do ar tem
incomodado a populacdo. Esse fendbmeno € decorrente, principalmente, da
atividade humana em vérios setores, agravada pelo crescimento populacional e
econdmico, pelas grandes inovacdes tecnologicas e a rapida industrializacéo,
que tornaram-na uma preocupacao crescente, pois seus efeitos sao claramente

perceptiveis e sentidos por toda a sociedade, sejam criancas, adultos e idosos.

A poluicdo do ar acompanha o ser humano desde 0s mais remotos
tempos, quando seus antepassados descobriram o fogo. O uso controlado do
fogo talvez tenha sido sua primeira grande intervencdo ambiental, pois, ao
prover calor para seu conforto e protecdo, gerava em seu abrigo uma
atmosfera toxica (ASSUNCAO e MALHEIROS, 2005, p.135).

Estudos arqueologicos mostram que o uso do fogo nas cavernas
oferecia risco de exposi¢cdo aos homens pré-histéricos, uma vez que se tratava
de ambientes confinados (WHO, 1999).

A utilizacdo intensiva do petréleo nas industrias de carvdo, nas
termoelétricas e no transporte automotivo, se constitui, atualmente, na grande
fonte moével de poluicdo atmosférica dos centros urbanos, no mundo todo
contribuindo para o aumento dos riscos para a saude da populacdo e para o
meio ambiente em geral (WHO, 1999).

Na América Latina merece destaque a poluicdo do ar da cidade do
México, da cidade de S&o Paulo, do Rio de Janeiro, de Porto Alegre, de Belo
Horizonte, de Recife e de Santiago do Chile que é causada entre outras coisas,
pelo excesso de veiculos automotores que circulam diariamente pelas ruas e

avenidas das cidades.
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1.1 Poluicéo do ar

A poluicdo do ar € considerada um problema mundial, ocasionando
concentragdo de poluentes na atmosfera que ultrapassam o limite da
capacidade de autodepuracdo do ecossistema, causando problemas como o

efeito estufa e a reducdo da camada de ozoénio.

Ha pelo menos trés décadas, a poluicio do ar gera apreensao aos
habitantes da Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP). No inicio dos anos
de 1980, pesquisadores da Faculdade de Medicina da Universidade de S&o
Paulo (FMUSP) criaram um Centro de Pesquisas sobre os efeitos deletérios
dos poluentes gerados pelos motores dos veiculos — o Laboratério de Poluicéo
Atmosférica Experimental (LPAE). Os estudos experimentais, realizados em
camaras de intoxicagdo ou no meio ambiente, mostraram mudancas
importantes no aparelho respiratério de ratos com alteracdo das estruturas e
perda da funcdo das células e das estruturas responsaveis pelo mecanismo de
defesa do sistema respiratorio (PEREIRA et al 2010, p.157).

Segundo 0os mesmos autores, uma vez demonstrados os efeitos adversos
dos poluentes do ar sobre os ratos, o passo seguinte foi investigar qual é o
impacto dos poluentes na saude dos habitantes da cidade de Sao Paulo.

As criancas e o0s idosos sdo identificados como os grupos etarios mais
suscetiveis aos efeitos da poluicdo atmosférica. Na década de 1990, as
primeiras estimativas dos efeitos da poluicdo do ar mostraram que a

mortalidade total de idosos estava diretamente associada a variacdo do

material particulado inalavel.

Estudos também tém demonstrado a associacdo de poluentes com o
aumento no numero de atendimentos em pronto-socorro por doencas
respiratérias em idosos, por arritmia cardiaca e doenca isquémica do coracgao.
Recentemente, o Laboratério de Poluicdo Atmosférica Experimental (LPAE) da
Faculdade de Medicina da Universidade de Sdo Paulo demonstrou que o0s

efeitos dos poluentes nas doencas cardiovasculares se manifestam tambéem
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em adultos e que as mulheres podem ser mais acometidas que os homens
(LPAE, 2007).

Outro ponto importante € a possibilidade de encontrar altera¢gdes clinicas e
metabdlicas, que sédo precursoras de doencgas respiratorias e cardiovasculares
entre individuos sadios, mas expostos aos poluentes do ar. Esse foi o caso do
estudo realizado em 2000 pelo mesmo grupo que mostrou controladores de
trdffego da Companhia de Engenharia de Trafego (CET), da Prefeitura
Municipal de S&o Paulo, com alteragdes da presséo arterial e de marcadores

inflamatorios sanguineos em dias mais poluidos.

Segundo TOLEDO (2010 p.21), desde a década de 1970, a Companhia de
Tecnologia de Saneamento Ambiental (CETESB) iniciou o monitoramento das
concentracfes de SOz e fumaca no ar. No entanto, foi apenas na década de

1990, que este assunto ganhou importancia.

Na Regido Metropolitana, a poluicdo do ar é até hoje monitorada
pela Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental (CETESB),
através de 22 estacdes fixas de monitoramento que medem as
concentracdes dos poluentes: monéxido de carbono, dioxido de
enxofre, Oxidos de nitrogénio, material particulado e o0zdnio. As
medi¢cbes de dioxido de enxofre (SO2) e fumaca comecaram a ser
realizadas a partir de 1973. O monitoramento automatico da
gualidade do ar no municipio iniciou-se a partir de 1981, sendo que
em 1999, teve inicio o monitoramento manual de material particulado

fino (PM2,5), o que ainda ndo ocorre de maneira sistematica.

Até a década de 1980, a poluicdo do ar em Sao Paulo era de
origem predominantemente industrial. Nesta época, as industrias
automobilisticas, quimica, siderurgica, téxtil e alimenticia fixadas no

municipio alavancavam a economia.

19



Na década de 1990, o aumento do controle das emissdes
industriais e mudancgas na ocupacédo do solo fizeram com que muitas
destas industrias se transferissem para outras &areas do Estado.
Atualmente, a poluicdo emitida pela frota veicular é a principal fonte
de poluicdo atmosférica (TOLEDO, 2010, p.21).

Definido pela CETESB (2011), poluente atmosférico é toda e
qualquer forma de matéria ou energia com intensidade e em
quantidade, concentracdo, tempo ou caracteristicas em desacordo
com 0s niveis estabelecidos em legislacdo, e que tornem ou possam
tornar o ar improprio, nocivo ou ofensivo a saude, inconveniente ao
bem-estar puablico, danoso aos materiais, a fauna e a flora ou
prejudicial & seguranca, ao uso e gozo da propriedade e as atividades

da comunidade.

Para CANCADO et al (2006, p.5), a poluicdo atmosférica pode ser
definida como a presenca de substancias estranhas na atmosfera,
resultantes da atividade humana ou de processos naturais, em
concentragcdes suficientes para interferir direta ou indiretamente na

salde, seguranca e bem-estar dos seres vivos.

A poluicdo do ar ocorre quando a alteracdo da composicao da
atmosfera resulta em danos reais ou potenciais. Dentro deste
conceito, pressupfe-se a existéncia de niveis de referéncia para
diferenciar a atmosfera poluida da atmosfera ndo poluida. Sob o
aspecto legal é denominado de qualidade do ar o nivel de referéncia
utilizado no Brasil (CETESB, 2011).

Ainda segundo a CETESB (2011), os padrdes de qualidade do ar
(PQAr), segundo publicacdo da Organizacdo Mundial da Saude
(OMS) em 2005, variam de acordo com a abordagem adotada para
balancear riscos a saude, viabilidade técnica, consideracdes
econbmicas e varios outros fatores politicos e sociais, que por sua
vez dependem, entre outras coisas, do nivel de desenvolvimento e da
capacidade nacional de gerenciar a qualidade do ar. As diretrizes

recomendadas pela OMS levam em conta esta heterogeneidade e, em
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particular, reconhecem que, ao formularem politicas de qualidade do
ar, 0s governos devem considerar cuidadosamente suas
circunstancias locais antes de adotarem os valores propostos como

padrdes nacionais.

De acordo com GUIMARAES, citado por REIS, PINHEIRO e LIMA
(2002, p.291), “a poluicdo do ar € o resultado da alteracdo das
caracteristicas fisicas, quimicas ou biolégicas normais da atmosfera,
de forma a causar danos ao ser humano, a fauna, a flora e aos
materiais ou restringir o pleno uso da propriedade, afetar
negativamente o bem-estar da populacédo; ou seja, a poluicdo ocorre

guando a alteracao resulta em danos reais ou potenciais”.

As fontes naturais de poluicdo do ar sdo a queima acidental de
biomassa (qualquer derivado de plantas ou animais) e erupcdes
vulcénicas, as quais podem ser consideradas as mais antigas fontes
de contaminacado do ar (CANCADO et al, 2006, p.5).

Para os autores a queima de biomassa, em ambientes externos e
internos, utilizada desde a pré-histéria para producdo de energia, tem
sido uma das importantes fontes antropogénicas de poluicdo

atmosférica.

A partir da Revolugdo Industrial, surgiram novas fontes de
poluicdo do ar devido a queima de combustiveis fosseis nos motores
a combustdo e nas industrias siderurgicas e, mais recentemente, nos
veiculos automotivos, além dos produtos quimicos (CANCADO et al,
2006, p.6).

No entanto, o problema da poluicdo atmosférica comecou a ser
sentido de forma acentuada quando as pessoas comecaram a viver
em assentamentos urbanos de grande densidade demogréafica, com o
crescimento acelerado da populagdao mundial, indo de 1,5 bilhdes de
pessoas, no inicio do século XX, para seis bilhdes de pessoas no fim
desse mesmo século. Com relacdo as inovacdes tecnoldgicas,

ocorridas principalmente nesse ultimo periodo, merecem destaque
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como agentes poluidores os processos industriais, a metalurgica e o
automoével (ASSUNCAO e MALHEIROS, 2009, p.136).

De acordo com SZWARC et al (2010, p.134), o transporte
individual motorizado ganhou popularidade no mundo em funcédo da
liberdade de mobilidade e do status social que oferece. Esses valores
sdo acentuados diariamente por uma avalanche de publicidade que
vende o “sonho” do automovel para todos os gostos e classes sociais.
No Brasil, o recente ciclo de desenvolvimento econdmico, que
proporciona ascensao social e crescimento de renda, também tem

estimulado a venda de veiculos automotores.

Esse processo apoiado em disponibilidade de crédito e
financiamentos de longo prazo aumentou as vendas de automoveis e
comerciais leves (pic-ups) de 1,2 milhdo de unidades em 1999 para
trés milhdes em 2009, representando uma expansédo de 150% (cento

e cinquenta por cento) no periodo.

Para as motocicletas e motonetas, a variacdo no mesmo periodo
foi de 440 mil para 1,6 milhdo, com um crescimento de 265%
(duzentos e sessenta e cinco por cento). O resultado é evidente:
houve uma invasédo das ruas pelos carros e motos, com consequente

aumento da emissao de poluentes e geracao de ruido.

Destaca-se nesse processo a diversidade de atividades
desenvolvidas por varios grupos sociais com mobilidade intensa e
variada e que ndo tém em outras formas de transporte, as opcdes
para fazer a conectividade entre destinos encadeados. Tudo isso por
conta da baixa qualidade dos servigos de transporte por 6nibus, com
sua falta de pontualidade, lotagcdo excessiva, periodos longos de
espera, falta de conforto e inseguranca em diversas rotas,
especialmente nos horarios noturnos; abrangéncia limitada dos
servicos de metrd e trens e alto custo dos servigos de taxi (SZWARC
et al, 2010, p.135).
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A elevada e crescente taxa de motorizacdo para transporte
individual estimula a baixa ocupacdo dos veiculos; em média cada
automovel transporta 1,2 pessoas por viagem na Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), ou seja, vai o motorista e,
eventualmente, mais uma pessoa. Trata-se, evidentemente, de uma

situacao insustentavel, energética e ambientalmente.

23



1.1.1 O Automovel

E interessante conhecermos um pouco do histérico e da evolugdo do

automdével no mundo e no Brasil.

O primeiro veiculo autopropulsionado surgiu em 1769. Era um triciclo
construido para fins militares, utilizando motor a vapor, e foi concebido pelo
engenheiro francés Nicolas Joseph Cugnot (1725 - 1804). Foi construido no
Arsenal de Paris pelo mecéanico Brezin, sob a orientacdo de Cugnot e foi usado
pelo exército francés para puxar canhdes a uma velocidade de 4 km/h. O

veiculo tinha de parar a cada 15 minutos para reabastecer o motor.

Tanto o motor como o depdsito da agua eram separados do resto do
veiculo, ficando na sua parte dianteira. No ano seguinte (1770), Cugnot
construiu outro modelo de triciclo capaz de transportar quatro pessoas
(http://www.sinaldetransito.com.br/curiosidade foto.php?IDcuriosidade=38
acessado em 10/10/2012).

Ja o primeiro automoével motorizado a ser produzido com o
propoésito comercial foi um carro com apenas trés rodas, em 1885,
pelo alemédo Karl Benz e possuia um motor a gasolina.
Posteriormente, foram surgindo outros modelos, varios deles com
motores de dois tempos, inventado, no ano de 1884, por Gottlieb

Daimbler.

Algum tempo depois, uma empresa francesa, chamada Panhard et
Levassor, iniciou sua producdo e venda de veiculos. Em 1892, Henry

Ford produziu seu primeiro carro na América do Norte.

Os ingleses demoraram um pouco mais em relacdo aos outros
paises europeus devido a lei da bandeira vermelha (1862). Esta
impunha aos veiculos transitar somente com uma pessoa em sua
frente, segurando uma bandeira vermelha como sinal de aviso. O
Lanchester foi o primeiro carro inglés, e, logo apdés vieram outros

como: Subean, Swift, Humber, Riley, Singer, Lagonda, entre outros.
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No ano de 1904, surgiu o primeiro Rolls Royce com um radiador
gue nao passaria por nenhuma transformacao. A Europa seguiu com
sua frota de carros: na Franca (De Dion Bouton, Berliet, Rapid), na
Italia (Fiat, Alfa-Romeo), na Alemanha (Mercedez-Benz), ja a Suica e
a Espanha partiram para uma linha mais potente e luxuosa: o

Hispano-Suiza.

Apdés a Primeira Guerra Mundial, os fabricantes iniciaram uma
linha de produgcdo mais barata, os automoveis aqui seriam mais
compactos e fabricados em séries. Tanto Henry Ford, nos Estados
Unidos da América quanto Willian Morris na Inglaterra, produziram
modelos como: o Ford, o Morris e o Austin. Estes tiveram uma saida

impressionante das fabricas.

Com o resultado, logo outras fabricas comecaram a produzir
veiculos da mesma forma, ou seja, em série. Este sistema de

producao ficou conhecido como fordismo.

No caso do Brasil e também em outros paises da América Latina,
esta evolucdo automotora chegou somente apés a Segunda Guerra
Mundial. Ja na década de 1930, fabricas estrangeiras, como a Ford e
a General Motors, colocaram suas linhas de montagem no pais.
Porém, foi somente em 1956, durante o governo de Juscelino
Kubitschek que as multinacionais automotivas comecaram a montar

realmente os automoveis.

Primeiramente fabricaram caminhdes, camionetas, jipes, furgdes
e, finalmente, carros de passeio. Esta industria foi iniciada pela
Fabrica Nacional de Motores, que era responsavel pela producao de
caminhdes pesados. Posteriormente vieram: automoével JK com estilo
Alfa-Romeo, Harvester, Mercedes-Benz do Brasil com seus

caminhdes e O6nibus, a Scania-Vabis e a Toyota.

Logo depois, carros de passeio e camionetas comecaram a ser
produzidos: Volkswagem, DKW-Vemag, Willys-Overland, Simca,

Galaxie, Corcel (da Ford), Opala (da Chevrolet), Esplanada, Regente
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e Dart (da Chrysler). Todos estes veiculos, embora montados no
Brasil, eram projetados nas matrizes européias e norte-americanas,

utilizando a maioria de pecas e equipamentos importados.

Diferente de antigamente, hoje o automével possui como
caracteristicas o conforto e a rapidez, além de ser bem mais
silencioso e seguro. Nos ultimos anos, os carros vém passando por
inimeras mudancas, e estas, os tornaram cada vez mais cobicados
pelos consumidores. Todo o processo de fabricacdo gera milhdes de
empregos em todo mundo e movimenta bilhdes de ddélares, gerando

lucros para as multinacionais que os fabricam.

Dessa forma aumentou o nUmero de pessoas que possuem

automoveis como podemos observar na figura 1.

Figura 1 — Transito causado pelos automoveis na cidade de Séao

Paulo

Foto: Oliveira, SC tirada em 2012
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SZWARC et al (2010, p.135-136), destacam que um dos principais
problemas associados ao continuo e intenso crescimento da frota de
veiculos automotores é a ocupacdo do espaco viario, cada vez mais
escasso. Essa questdo torna-se ainda mais critica quando se observa
uma tendéncia no aumento de vendas de veiculos
desnecessariamente grandes, como as peruas e jipes tipo SUV (Sport
Utility Vehicles), que viraram moda e tornam o transito ainda mais
problematico. Esses veiculos foram originalmente desenvolvidos para
o mercado norte-americano, onde as cidades dispdem de vias largas
e apropriadas para a sua circulacdo, o que normalmente ndo ocorre

nas grandes cidades brasileiras.

Enquanto um veiculo compacto ocupa aproximadamente 12m2 de
espaco viario, uma perua SUV ocupa cerca de 17m2, ou seja, 42%
(quarenta e dois por cento) mais do que o veiculo compacto, o que
reduz o espaco de circulacdo nas j& estreitas ruas da Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) e contribui para a lentiddo do

transito.

E fato conhecido que os veiculos automotores sdo a principal
fonte de poluicdo atmosférica e de ruido em Sao Paulo como também,

em outras regides metropolitanas do pais.

Para diminuir a severidade do problema e compatibilizar o uso do
transporte motorizado com os padrées de qualidade do ar e de
qualidade sonora vigente no pais, o Conselho Nacional do Meio
Ambiente (CONAMA) criou quatro programas importantes, destinados
a reduzir a emissdo de poluentes dos veiculos e das motocicletas: o
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores
(Proconve), o Programa de Controle da Poluicdo do Ar por
Motociclos, Ciclomotores e Similares (Promot), o Programa Nacional
de Controle de Ruido Veicular (PNCRV) e a Inspecdo e Manutencéo
(IM). Foram desenvolvidos com base em experiéncias bem-sucedidas

nos EUA, Unido Europeia e em outros paises.
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Para BRANCO, SZWARC e BRANCO (2012, p.25), é necessario
esclarecer que no caso dos trés primeiros programas mencionados,
os limites de emissdo tem como objetivo primordial promover a
adocdo de tecnologias para reduzir a emissdo em massa dos
poluentes regulamentados monoxido de carbono (CO),
hidrocarbonetos (HC), o6xidos de nitrogénio (NOx), material
particulado (MP), aldeidos) e o ruido a determinados niveis maximos,
enquanto, no caso da Inspecdo e Manutencao (I/M), sado apenas
valores de referéncia para a afericdo do estado de regulagem e

manutenc¢ado do veiculo e, portanto, meros padrdes de verificacao.

Segundo a Resolugdo CONAMA N° 003 (1990, p 01), um poluente
atmosférico é qualquer forma de matéria ou energia com intensidade
e em quantidade, concentracdo, tempo ou caracteristicas em
desacordo com o0s niveis estabelecidos e que tornem ou possam

tornar o ar:
. Impréprio, nocivo ou ofensivo a saude;
. Inconveniente ao bem-estar publico;
. Danoso aos materiais, a fauna e flora e
. Prejudicial a seguranca, ao uso e gozo da propriedade e as
atividades normais da comunidade.

A variedade de substadncias que podem estar presentes na
atmosfera é muito grande. No entanto, em relacdo a sua origem, 0s

poluentes podem ser classificados em:

Poluentes Primarios — aqueles emitidos diretamente pelas
fontes de emissdo. Exemplos: Monoéxido de Carbono (CO),
Di6éxido de Enxofre (SO2) e Oxido Nitrico (NO).

A emissdo destes poluentes para a atmosfera pode

desencadear a formacédo de outros poluentes devido a determinadas
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reacdes com as variaveis metereologicas: radiacdo solar, temperatura

e umidade.

Poluentes Secundarios — aqueles formados na atmosfera
através da reacdo quimica entre poluentes primarios e/ou
constituintes naturais na atmosfera. Exemplos: Ozénio (O3) e
Nitrato (NO3).

Quase toda massa da atmosfera, cerca de 90% (noventa por
cento), localiza-se nos primeiros 30 km de altitude, sendo que 50%

(cinguenta por cento) estdo concentrados nos primeiros 5 km.

A atmosfera € uma espessa camada de gases contendo liquidos
em suspensdo e particulas sélidas que envolvem completamente a
Terra, e junto com esta formam um sistema ambiental integrado
(KEMP, 1994).

Segundo KEMP (1994), a camada seguinte, a estratosfera, €&
mais seca e contém grandes quantidades de ozbnio, tendo uma
importancia cientifica em funcdo dos processos de absorcdo e

disperséo dos raios solares que ali incidem.

Acima da estratosfera estdo as regides quimiosfera (mesosfera)
e ionosfera (termosfera) que influenciam diretamente na quantidade e
na distribuicdo espectral da energia solar e nos raios solares

cosmicos que alcancam as camadas inferiores.
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Esta estrutura vertical da atmosfera, sua delimitacdo em varias

camadas sobrepostas, esta baseada no perfil de temperatura tracado

na medida em que varia a altitude, conforme mostra a Figura 2, a

seguir.

Figura 2 - A estrutura vertical da atmosfera
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descreve que a regido mais préxima a

7

superficie da terra é chamada troposfera, sendo uma camada de ar

estreita e densa que contém praticamente toda a massa gasosa da

atmosfera isto é, 75% (setenta e cinco por cento), além de quase

todo o vapor d’agua e aerossois. E a zona na qual ocorre a maioria

dos fendmenos atmosféricos e onde a manifestacdo dos problemas

ambientais globais — chuva acida, turbidez atmosférica e aguecimento

global — tém sua origem e alcanga sua maior extensdo, devido ao

nivel de intervengcdo humana a que estad submetida.
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e Chuva acida

A chuva acida é o resultado da combinacdo do hidrogénio
presente na atmosfera com alguns poluentes emitidos pela queima do

carvao, pelo petroleo e pelas atividades industriais.

Os principais gases que a formam sao o dioxido de enxofre
(SO2) e os 6xidos de nitrogénio (NOx), que compdem o acido sulfurico
(H2S04) e o &cido nitrico (HNO3). O primeiro é proveniente sobretudo
da queima dos combustiveis fosseis, que sempre contem enxofre e 0
segundo, dos processos industriais que envolvem altas temperaturas.
A agua da chuva, assim como a geada, a neve e a neblina, ao cair
carregada desses acidos, altera a composicao quimica do solo e das
aguas, atinge as cadeias alimentares, destréi florestas e lavouras e
ataca estruturas metdalicas, monumentos e edificacbes (MENDONCA
et al 2010).

e Turbidez atmosférica

E a reducdo da transparéncia do ar resultante tanto da
dispersdo da luz por pequenas particulas no ar (goticulas de agua,
cristais de gelo, poeira e particulas de fumaca) como da absorcao de
luz por vapor de agua.

Todos esses fatores fazem com que o ambiente em que
vivemos, fique cada vez mais contaminado causando assim a

poluicdo ambiental.

Poluicdo ambiental é a alteracdo desfavoravel do meio causada
pelos subprodutos e residuos que resultam da atividade do homem e,
as vezes, de fendbmenos naturais. Essa alteracdo pode implicar em
mudancas na transferéncia de energia, no nivel de radiacdes, na
composicdo fisica e quimica do meio e na abundancia de certos
organismos. As mudancas podem afetar o homem direta ou

indiretamente, por intermédio da agua, do ar, dos alimentos, ou ainda
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interferir nas suas oportunidades de recreacdo e apreciacdo da
natureza (MENDONCA et al 2010).

1.2 As Mudancas Climaticas, O Agquecimento Global e a

Saude

De acordo com o Sumario Revisado publicado pela OMS em
(2008), as fotos produzidas pela Apollo em sua missédo a lua em 1969
propiciaram cenas extraordinarias deste planeta, suspenso no
espaco, transformando a forma como pensamos sobre a biosfera e
seus limites. Nosso entendimento cada vez maior sobre a mudanca
climatica estd transformando nossa visdo das fronteiras e o0s
determinantes da saude humana. Embora nossa salde pessoal possa
parecer estar relacionada primordialmente a um comportamento
prudente, hereditariedade, ocupacdo, exposicdo ao meio ambiente
local e acesso a assisténcia meédica, a saude sustentada da
populagido requer os “servigcos” vitais da biosfera. As populacdes de
todas as espécies animais dependem de suprimentos de alimentos e
agua, de estar livres de excessos de doencas infecciosas e da

seguranca e do conforto.

A mesma publicacdo da OMS mostra que as atividades
humanas estédo alterando o clima no mundo. Estamos aumentando a
concentracdo atmosférica de gases que retém energia, amplificando,
assim, o “efeito estufa” natural que torna a terra habitavel. Esses
gases de efeito estufa (GEE) compreendem principalmente, didéxido
de carbono (em sua maioria proveniente da combustdo de
combustivel fossil e de incéndios florestais), além de outros gases
gue retém calor, como, por exemplo, metano (resultante de
agricultura irrigada, acasalamento de animais e extracdo de petréleo),

oxido nitroso e varios halos carbonetos produzidos pelo homem.
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Segundo MENDONCA et al (2010, p.114), a presenca do
carbono na atmosfera & essencial para garantir que a temperatura
oscile dentro dos limites necessarios para a existéncia da vida. O
carbono forma uma redoma protetora, que aprisiona parte das
radiacfes vindas do sol e mantém a temperatura da superficie dentro

de um gradiente ideal para os seres vivos.

Os autores relatam que sem o efeito estufa natural, isto é, sem
o carbono na atmosfera, a superficie seria coberta de gelo. O
excesso de carbono, no entanto, tende a elevar a temperatura

atmosférica, originando um fendmeno conhecido como efeito estufa.

A escala global das mudancas climaticas difere
fundamentalmente das muitas outras preocupacfes ambientais
familiares com riscos toxicoldgicos ou microbiolégicos localizados. De
fato, mudancas climéticas significam que, hoje, estamos alterando os
sistemas biofisicos e ecoldgicos da Terra na escala planetaria — o
gue também é evidenciado pela destruicdo do ozbdnio estratosférico,
gue acelera perdas de biodiversidade pela pressdo nos sistemas de
producdo de alimentos terrestres e marinhos, pela exaustao de fontes
de agua potavel e pela disseminacao global de poluentes organicos
persistentes (OMS, 2008).

Para OLIVEIRA e ALVES (2011, p.31), as avaliacdes do Painel
Intergovernamental sobre Mudancas Climaticas (IPCC) indicam que
0s paises em desenvolvimento estdo entre os mais vulneraveis as
mudancas do clima. No caso do Estado de S&ao Paulo, com uma
economia similar a de paises desenvolvidos, ao mesmo tempo em
gue vive a realidade desses paises, compartilha das dificuldades de
crédito, preco minimo, seguro e escoamento da producéao

agropecuaria dos paises em desenvolvimento.

Até o final do século XX, conforme as analises compiladas pelo
Painel Intergovernamental sobre Mudancas Climaticas (IPCC), a
temperatura média atmosférica no Brasil aumentou aproximadamente,

0,75°C houve ainda nas temperaturas minimas um aumento de até
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1,4°C por década e uma variacao entre 0,4 e 0,6°C nas temperaturas
meédias e maximas. Nos ultimos 10 anos, no Estado de S&o Paulo,
observou-se um aumento da temperatura minima em maior numero de
locais. O mesmo ocorreu com as temperaturas maximas (MARENGO
apud OLIVEIRA e ALVES, 2007).

O aumento da temperatura associado a mudanca climéatica
indica que no Estado de S&o Paulo, assim como no Brasil, sistemas
fisicos, biolégicos e a sociedade serdo afetados. O fato é que sao

vulneraveis aos impactos provocados pelas alteracdes climaticas.

Segundo TANAKA (2010, p.11), h& cerca de 30 anos o0s
cientistas vém nos alertando sobre o aquecimento global. Mas muitos

de noés comecamos a captar a mensagem recentemente.

O planeta esta ficando mais quente e o aquecimento € causado
em parte pela atividade humana. O aquecimento estd acontecendo
em ritmo veloz. A temperatura na superficie da Terra, que ndo mudou
muito em 10 mil anos, estad consideravelmente mais quente de 150
anos para ca. Se essa tendéncia se mantiver, muitas espécies, até
mesmo a humana, ndo conseguirdo se adaptar a tempo de evitar
dificuldades (TANAKA, 2010, p.11).

Nos ultimos 100 anos, a média global de temperatura aumentou
pelo menos 0,8°C, sendo que trés quartos desse aumento ocorreram
nos ultimos 30 anos. E nos 100 mil anos em gque os seres humanos
estdo por aqui, o planeta nunca esteve mais que um ou dois graus

mais quente do que hoje.

O hemisfério norte esta esquentando de modo mais intenso que

0 hemisfério sul.

Em 2002, a leste da peninsula Antartica, uma gigantesca massa
de gelo flutuante, com area maior que o estado de Alagoas, quebrou
e se separou do continente, desintegrando-se em apenas 35 dias. A
camada de gelo da Groenlandia, com mais de trés quildbmetros de

espessura e pouco menor que o Meéxico, comecou a derreter de
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repente e estad escorrendo para o oceano muito mais rapidamente do

qgue os cientistas previram.

Se 0 aquecimento continuar como se espera, por volta de 2050,
pela primeira vez em dois milhdes de anos, a Islandia nao teré
geleiras, 0s ursos-polares se extinguirdo e as geleiras do Himalaia,

gue abastecem de agua 500 milh6es de pessoas, desaparecerao.

O clima seco e quente na China esta provocando intensas
tempestades de areia, que sopram a poeira através do Pacifico e
poluem o ar na costa oeste da América do Norte. Enquanto isso, a
camada mais superficial de todos os mares do mundo esta
esquentando e se expandindo devido ao aumento dos gases do efeito

estufa produzidos pelos seres humanos (TANAKA, 2010, p.14).

Dos anos 1960 para ca, observa-se que a temperatura esta
aumentando rapidamente, cada ano faz mais calor — um aquecimento

acelerado e expandido como nao se via ha pelo menos 1.200 anos.

Mudancas climaticas que normalmente levavam milhares de

anos para se completar agora ocorrem em apenas algumas décadas.
Como o ser humano p6de mudar o clima do planeta?

De muitas maneiras, mas a mais importante é que de 150 anos
para ca, desde que o mundo se tornou industrializado, as pessoas
gueimam quantidades cada vez maiores de combustiveis fosseis
contendo carbono, carvao, petréleo e gas natural, que liberam diéxido
de carbono (CO2) na atmosfera. O diéxido de carbono retém o calor

da Terra e faz com que as temperaturas atmosféricas aumentem.

Atualmente, ha 20% (vinte por cento) mais didéxido de carbono
na atmosfera do que 250 anos atras. A liberacdo atmosférica desse
carbono ocorre toda vez que o ser humano queima combustivel féssil

para aquecer sua casa, produzir eletricidade ou dirigir seu carro.

Assim, TANAKA conclui que: “o problema das mudancas

climaticas € dificil de ser enfrentado, porgue n&do se limita a
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compreensdao da ciéncia, o consenso cientifico € claro, mas o
aquecimento global envolve questbes de ordem econdmica, politica,

filosofica e emocional” (2010, p.24).

Os efeitos da poluicdo atmosférica sdo diversos e apresentam diferentes

graus de risco, estendendo-se dos toxicolégicos ao econémico.

Além dos seres humanos, outros animais, materiais e plantas, podem

ser afetados pelos efeitos de poluentes do ar.

No periodo de inverno, estacdo em que pouco venta e quase nao chove,
ocorre com mais frequéncia o fenbmeno da inversdo térmica, o que agrava a
situagcdo. O nivel de sujeira no ar ultrapassa os limites considerados

suportaveis para a saude da populacao.

A inversédo térmica acontece quando uma camada de ar frio se sobrepée
a uma camada de ar quente e impede o movimento ascendente do ar. Em
situacdes normais, 0 ar quente sobe e o ar frio desce. Na inversédo térmica, o ar
quente sobe durante o dia, mas, a noite, a superficie sofre um resfriamento
rapido, formando uma camada de ar frio abaixo da camada de ar quente. A
camada de ar frio, mais densa e pesada, tera dificuldade para subir e

permanecera proxima a superficie.

Nas grandes cidades, onde ha alta atividade industrial e numerosa frota
de veiculo, a camada de ar frio comeca a concentrar 0os poluentes: a fumaca
fica presa e se acumula com o passar dos dias. E raro ocorrer inversdo térmica
nos dias quentes, pois 0 sol, ao aquecer a superficie, aquece o ar, que sobe,
carregando os poluentes. No inverno, o clima fica propicio para as inversfées
térmicas, pelo rapido resfriamento da superficie (MENDONCA et al, 2010,
p.114).
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Em entrevista concedida ao JORNAL DIARIO DO COMERCIO datado
de 02/08/2011, p 11, o patologista Paulo Hilario Nascimento Saldiva, ressaltou
que a “emissao dos mais variados poluentes somados a pouca dispersao dos
gases toxicos no inverno acabou resultando em problemas de saude bem

conhecidos do paulistano: as moléstias do aparelho respiratorio”.

SALDIVA ainda citou que em 2010, o numero de pessoas que moram na
cidade superou o daqueles que vivem no interior. “(...) no entanto, essa
concentracéo resultou em problemas, muitos deles ambientais. Consumimos
muita energia, produzimos nosso ambiente e isso, € um problema para o
homem urbano (...) € preciso discutir a salide e 0 meio ambiente com mais

profundidade.
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1.3 Agravos a Saude pela poluicéo do ar

Cada vez mais a midia vem noticiando em jornais, revistas e pela TV os
problemas provocados pela poluicdo do ar com destaque para 0s agravos a

saude da populacéo.

O aumento da frequéncia desse tipo de agravo € a ponta de um iceberg,
pois nessas circunstancias, entende-se que praticamente toda a populacdo
estd de certa forma sofrendo sob a atmosfera envenenada e, sem duavida,
mesmo que subclinicamente é vitima do impacto relativo ao problema
ambiental (NATAL, 2004, p.341).

Nos ultimos anos muitos estudos encontraram associacdo entre as
concentracfes de poluentes atmosféricos e os efeitos a saude das pessoas no
municipio de Sdo Paulo, a partir de dados de mortalidade, internacdo hospitalar
e atendimentos ambulatoriais por doencas respiratérias e cardiovasculares em

criangas e idosos e, ainda, de mortalidade intrauterina (TOLEDO, 2010, p.23).

Esses efeitos podem ser: a) Biolégicos — efeitos prejudiciais a saude
humana, dos animais e sobre as plantas; b) Fisicos — reducdo da visibilidade,
sujidade, aquecimento do planeta, entre outros; e ¢) Quimicos — corrosao e
deterioracdo de materiais, incluindo objetos culturalmente importantes como

estatuas e monumentos, erosao de superficies, entre outros.

Segundo CANCADO et al (2006, p.7), a poluicdo do ar causa uma
resposta inflamatéria no aparelho respiratério induzida pela acdo de
substancias oxidantes, as quais acarretam aumento da producdo da acidez, da
viscocidade e da consisténcia do muco produzido pelas vias aéreas, levando,
consequentemente, a diminuicdo da resposta e/ou eficacia do sistema

mucociliar.

SALDIVA et al., 1994, citado por SANT ANNA (1996), demonstraram
uma associagdo significativa entre mortalidade infantii por doencas
respiratérias, na faixa etaria inferior a cinco anos e o0s niveis de poluicdo

urbana. A associacao permaneceu valida, mesmo com o controle das diversas
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variaveis tais como, efeito climatico, variagcdo sazonal da mortalidade e mortes
por causas nao respiratérias. Os 6xidos de nitrogénio foram os poluentes mais

fortemente associados com a mortalidade infantil.

De acordo com MARTINS et al (2002, p. 89), as criangas e 0s idosos
sdo os dois grupos etarios que tém se mostrado mais susceptiveis aos efeitos

da poluicdo atmosférica.

Para esses autores muitos estudos tém indicado uma associacao
positiva entre mortalidade e morbidade por problemas respiratérios em
criangas. Ja entre os idosos, a poluicdo atmosférica tem sido associada a
aumentos de morbidade (internacdes) e de mortalidade, tanto por doencas

respiratorias quanto por doencas cardiovasculares.

Os autores seguem dizendo que: internagcdes ou mortalidade por
problemas respiratorios poderiam refletir os efeitos mais graves da poluicao.
Dessa forma, afirmam que é importante avaliar se a poluicdo do ar poderia
afetar a saude dos idosos em eventos mais agudos provocando aumento da

demanda dos atendimentos em pronto-socorro.

Nos paises em desenvolvimento, aproximadamente 0,5 a 1 milhdo de
pessoas morrem anualmente, como consequéncia da exposi¢cdo a poluicao
atmosférica nas areas urbanas, além dos milhdes de casos de doencas
respiratérias, associadas também a esse problema. Dessa forma é necessario
o empreendimento de a¢clOes de todos os setores da sociedade, de modo a
reverter esse quadro que, em ultima analise, resulta em impactos econémicos
as nacbes, ao bem-estar das comunidades e ao meio ambiente (KAJIMA e
LOVEI, 2001, citado por PHILIPPI JR e MALHEIROS 2005, p.439-41).

Segundo 0s mesmo autores para este enfrentamento € preciso o
estabelecimento de politicas que priorizem acgdes integradas na reversao dessa
problemética; o desenvolvimento de programas de educacdo ambiental formal
e nao formal; a minimizagdo da producdo de residuos, por meio da mudanca

nos padrdes de consumo e de produc¢do, entre outros.

39



Para SANT ANNA (1996) os efeitos adversos da poluicdo sobre a saude
foram melhor evidenciados em periodos ditos “episddicos” de contaminacéo
atmosférica, ou seja, quando havia a conjuncao de niveis elevados de polui¢éo,
com uma populacdo exposta em numero significativo, manifestando sofrer

algum tipo de dano.

Episodios agudos de poluicdo do ar caracterizam-se pela pequena
duracdo, de minutos a alguns dias e por provocar problemas graves. Muitos
desses episdédios ocorreram como resultado da permanéncia de condi¢cfes
desfavoraveis a dispersdo dos poluentes por varios dias, como inversao
térmica, auséncia de chuvas, ventos calmos, aliados a emissdo continua de
poluentes e topografia desfavoravel, um vale, por exemplo, (SANT ANNA,
1996).

Entre esses eventos destaca-se o de Londres, Inglaterra em dezembro
de 1952, com duragdo de cinco dias, que resultou em cerca de quatro mil
mortes, principalmente na faixa etaria dos idosos. Esse incidente ocorreu em
razdo da presenca de altas concentracdes de fumaca (smoke) e dioxido de
enxofre na atmosfera, e também por causa de condicdes metereologicas
desfavoraveis, tais como inversdo térmica, calmaria e neblina (fog). Ocorreram
ainda outros episédios agudos em Londres, ocasionando a morte de centenas
de pessoas. Em 1957, morreram oitocentas e, em 1962, setecentas pessoas
foram a 6bito (GUIMARAES, 1992, p. 291).

Na década de 1920, nos Estados Unidos, o servico publico de saude
realizou medi¢cdes da concentracdo de particulados em sete grandes cidades.
Foram observados valores de até 3.600 miligramas por metro cubico. O valor
médio anual hoje admitido é de 75 miligramas por metro cibico (GUIMARAES,
1992, p. 291).

Em 1948, os Estados Unidos tiveram vinte mortes e 1440 casos de
pessoas afetadas por névoa poluida, sem dissipacdo. Em 1952, em um periodo
de altissima concentracéo de dioxido de enxofre (SO2), Nova York contabilizou
a morte de 168 pessoas devido & alta concentracdo do SO2. Na india, em
1984, o vazamento de uma fabrica de pesticidas provocou a morte de 2500

pessoas.
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N&o podemos esquecer 0 acidente nuclear que aconteceu no mundo em
Chernobyl, na Ucrania, em 1986, onde o material radioativo que escapou foi
levado pelos ventos e se espalhou pela Europa (GUERRA et al, 2006, p. 26).

Entre tantos episddios que causaram problemas ambientais, destaca-se
nos dias de hoje a queima dos pocos de petroleo da Guerra do Golfo, no Iraque
em 1991, onde a fumaca proveniente dos incéndios poluiu a neve no Himalaia,
a 3000km ao leste; além da erupcdo do monte Etna em 2002 em que o vento
carregou fumaca e cinzas ao longo de centenas de quildmetros, por todo o
leste do Mediterraneo e também os incéndios florestais em Portugal no ano de
2005 (GUERRA et al, 2006).

Outro evento ambiental importante foi o acidente nuclear de Fukushima
no Japao ocorrido em 2011, onde a liberacdo de radiacdo contaminou uma
area chamada de “zona morta”, que reune centenas de quildmetros quadrados

ao redor da planta atdbmica.

De acordo com GREENPEACE a qualidade do ar em Pequim, China no
dia 13 de Janeiro de 2013 foi a pior ja registrada tendo a poluicdo chegado de
30 a 45 vezes acima dos niveis de seguranca recomendados pela Organizacao
Mundial da Saude (OMS). As particulas com menos de 2,5 micrébmetros de
diametro chegaram a mais de 600 microgramas por metro quadrado e no dia

seguinte foram a 900 em algumas estaces de monitoramento da cidade.

Segundo GOUVEIA et al (2003, p. 30) esses e outros episédios menos
famosos foram suficientes para que se instituissem medidas visando controlar
0S niveis ambientais de poluicdo do ar em diversos centros urbanos,
principalmente em paises da América do Norte e Europa. Dessa forma, por um

longo periodo, ndo se observaram mais os efeitos da poluicdo do ar na saude.

No Brasil, em particular no Estado de Sao Paulo, a preocupacdo com 0s
acidentes de grande porte ganhou énfase em 1984, apds o rompimento de um
duto de gasolina seguido de incéndio em Cubatdo, fazendo cerca de 500
vitimas, das quais 93 fatais. Em funcdo disso, parte do grupo de técnicos da
CETESB que atuava no setor de atendimento corretivo relacionado a acidentes
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com produtos quimicos, demonstrou interesse pela questdo preventiva, dando

inicio em 1985 as pesquisas sobre o tema (CETESB, 2012).

Percebe-se entdo claramente que a poluicdo do ar ndo é um fato
isolado, mas um problema que atinge o mundo todo de diversas formas e tem

causado muitos agravos a saude da populacao.

Para ASSUNCAO (2009), esses agravos podem ir do desconforto até a
morte, passando pelo aumento da taxa de morbidade (doencas); aumento de
procura ao Sistema de Saude (Centro de Saude, Hospitais, Prontos-socorros);
maior numero de absenteismo no trabalho; além de sintomas, tais como:
irritacdo dos olhos e das vias respiratdrias; reducéo da capacidade da atencao;
dor de cabeca, alteracbes motoras e alteragcdes enzimaticas, doencas do
aparelho respiratorio (asma, bronquite, enfisema, edema pulmonar,
pneumoconiose), danos ao sistema nervoso central, efeitos teratogénicos,
alteracdes genéticas e cancer. Mais recentemente, tém sido realizados também
muitos estudos sobre a associacao da poluicdo do ar com a mortalidade intra-
uterina, com as doencas cardiovasculares, perturbacdo da visao, diminuicdo

dos reflexos, abortos e até mesmo com a sindrome de morte subita infantil.

‘A exposicao prolongada a esse tipo de ambiente, situacdo cada vez
mais frequente pelos congestionamentos da cidade, nos expde a um risco que
ndo podemos evitar e no caso das particulas finas, a exposicdo a altas

quantidades, ainda que por curtos periodos, € suficiente para desencadear
muitos problemas de satde” (ASSUNCAOQ, 2009).

Pesquisas realizadas pela equipe de SALDIVA nos anos 2000 e 2001,
no Laboratorio de Poluicdo Atmosférica Experimental da Universidade de Sao
Paulo (LPAE) mostraram claramente que: apos submeterem 48 trabalhadores
de transito (marronzinhos) saudaveis a exames, duas horas de trabalho em
avenidas de grande fluxo foram suficientes para aumentar a presséao arterial do

grupo estudado.

Os veiculos sao as principais fontes de particulas finas — responsaveis
por 37% (trinta e sete por cento) do total. Caminhdes e 6nibus movidos a diesel

poluem seis vezes mais que motos e carros (LPAE, 2007).
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Segundo CANCADO et al (2006, p.6), o material particulado € uma
mistura de particulas liquidas e sélidas em suspensdo no ar. Sua composicao e
tamanho dependem das fontes de emissdo. As particulas podem ser divididas
em dois grupos: particulas grandes (coarse mode), com diametro entre 2,5 e
30y, emitidas através de combustbes descontroladas, dispersdo mecéanica do
solo ou outros materiais da crosta terrestre (poléns, esporos e materiais
biologicos também se encontram nesta faixa de tamanho); e particulas
pequenas (fine mode), com diametro menor que 2,5, emitidas pela combustéo
de fontes moveis e estacionarias, como automoveis, incineradores e
termoelétricas, que por serem de menor tamanho e mais acidas, podem atingir

as porcdes mais inferiores do trato respiratorio.

E oportuno salientar que a determinacdo da Agéncia de Protegéo
Ambiental Americana para controle de particulas menores ou iguais a 10u
(PM10), também chamadas de particulas inalaveis, se baseou no fato de que
estas sao as particulas que podem atingir as vias respiratorias inferiores e na
sua composicdo quimica. Este material particulado inaldvel apresenta a
importante caracteristica de transportar gases absorvidos em sua superficie,
até as porcdes mais distais das vias aéreas, onde ocorrem as trocas de gases

no pulmao.

Os autores seguem dizendo que um estudo realizado com monitores
pessoais para Material Particulado (PM) e monitores colocados dos lados
externos e interno das residéncias mapeou a composicdo do Material
Particulado domiciliar. Aproximadamente 50% do Material Particulado no
interior das casas € proveniente do ambiente externo. O restante tem origem

na combustdo de tabaco, no fogdo a gas ou indeterminada.

A medida que vao se depositando no trato respiratorio, essas particulas
passam a ser removidas pelos mecanismos de defesa. O primeiro deles € o
espirro, desencadeado por grandes particulas que, devido ao seu tamanho,
nao conseguem ir além das narinas, onde acabam se depositando. Outros

importantes mecanismos de defesa sao a tosse e o aparelho mucociliar.
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Aquelas particulas que atingem as por¢des mais distais das vias aéreas
sdo fagocitadas pelos macrofagos alveolares, sendo entdo removidas via
aparelho mucociliar ou sistema linfatico (CANCADO et al 2006, p.7).

44



1.4 A Poluicéo do ar e os veiculos automotores

Atualmente, o problema que precisa ser enfrentando € principalmente o
da poluicdo causada por veiculos automotores, visivel em parte nas estradas e
em parte nas cidades, sob a forma de fumaca preta saindo dos canos de
escapamento. Existe ainda uma parcela invisivel: trata-se da mistura de gases
sem cor que os veiculos movidos a alcool e a gasolina langam diariamente
sobre Sdo Paulo. S&o gases toxicos que envenenam o ar. E como o nimero de
carros nas ruas cresce diariamente, cresce também a poluicdo do ar
(ASSUNCAO e MALHEIROS, 20009).

O uso intensivo do petrdleo nas industrias de carvao, nas termoelétricas
e no transporte automotivo, o qual se constitui, atualmente, na grande fonte
movel de poluicdo atmosférica dos centros urbanos, contribui para o aumento
dos riscos para a saude da populagéo e para o meio ambiente em geral (REIS,
PINHEIRO, LIMA, 2002, p.291).

Os autores afirmam que a decisdo do ser humano de viver, cada vez
mais, nos centros urbanos aumenta a quantidade de residuos neles lancados,

gerando niveis cada vez maiores de polui¢cao do ar.

De acordo com a SECRETARIA ESTADUAL DE MEIO AMBIENTE DE
SAO PAULO (1997) as principais fontes de poluicdo do ar nas regiées urbanas
sdo os veiculos automotores, complementados pelo processo industrial de
geracdo de calor, queima de residuos, movimentacdo e estocagem de

combustiveis.

O automovel hoje é um dos meios de transporte mais utilizados para o

deslocamento de pessoas, devido as facilidades de acesso para sua aquisigao.

Segundo REZENDE e SOUZA (2009, p.3), essa preferéncia pelo
transporte individual aumenta de maneira significativa o numero de veiculos
nas ruas com o minimo de aproveitamento do espaco disponivel, tendo em
vista que a maioria deles é conduzido pelo motorista que vai s6, repetindo

diariamente 0 mesmo trajeto para o trabalho, para as escolas, para a
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universidade, entre outros. Respirar na cidade, torna-se pois um risco

constante.

De acordo com dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 1998) citado por REZENDE e SOUZA (2009) a utilizacdo do automovel
para o individuo traz indmeros beneficios, mas os governantes precisam incluir
na quantificacdo dos custos os impactos decorrentes da sua utilizacdo massiva

para a sociedade.

As politicas para o transporte publico incluem noc¢des de solidariedade,
integracdo e inclusdo, além de reduzirem consideravelmente os custos

urbanos.

CINTRA (2008) citado por REZENDE e SOUZA (2009, p. 4), alerta para
o valor econémico das horas de trabalho desperdi¢cadas e a perda de qualidade
de vida das pessoas, causada por estresse, esgotamento fisico e danos

psicolégicos em decorréncia do transito parado.

Os problemas causados pelo congestionamento por excesso de veiculos
nas ruas dos centros urbanos causam custos financeiros isto €, o preco do
tempo perdido na viagem, o custo adicional de combustivel, manutencéo e
depreciacdo dos veiculos e o custo da poluicdo sonora e atmosférica
(REZENDE e SOUZA, 2009).

Esses Ultimos embora sejam extremamente importantes quase nunca

sdo avaliados.
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1.5 A Promocéo da Saude

Desde a década de 1970, objetivando a obteng&o de um nivel melhor de
saude para todos, diferentes acdes para a promocao da saude e para a

preservacao de doencas tém sido desenvolvidas, em diversos paises.

A insatisfacdo gerada internacionalmente pelas condi¢cdes de vida e
saude da maior parte da populacdo mundial; a énfase no modelo biomédico e
suas consequéncias para a prevencao e o tratamento das doencas -
concepgao mecanicista, reducionista e cartesiana da vida, que considerava
apenas as explicacdes cientificas, a etiologia das doencas, os diagndésticos
clinicos e os progndosticos, ndo atendendo, portanto, as necessidades reais da
populacdo, deram origem, depois de muitas reflexdes e discussdes, em
meados da década de 1970, a introducdo de um novo conceito de Campo da
Saude proposto pelos canadenses (PELICIONI, 2000, p.2).

A autora diz ainda que de acordo com esse conceito, todas as causas de
doencas e mortes decorrem de quatro fatores determinantes e interligados: as
caracteristicas biofisicas do individuo; o estilo de vida ou os fatores
comportamentais; a poluicdo e o0s agravos ambientais; bem como a
inadequacdo ou incompeténcia dos servicos de saulde, exigindo, portanto,
solucdes integradas (Lalonde, 1996 apud PELICIONI, 2000).

Dessas ideias surgiu uma nova concepc¢ao de saude que vé o homem
como parte do ambiente e ndo fora dele, que permitiu e percebeu-se a
necessidade de realizar mudancgas urgentes no ambiente, no qual o homem
encontra-se inserido, bem como no seu comportamento, visando segundo
PELICIONI, a promogédo da saude fisica e mental dos individuos, e

considerando sua realidade socioecondémica e cultural (2000).

Em 1986 em Ottawa, Canad4, ocorreu a | Conferéncia Internacional de
Promocgé&o da Saude, onde os profissionais ali reunidos aprovaram a Carta de
Ottawa. Considerada um importante documento, veio contribuir,

fundamentalmente, para o marco conceitual da Promocédo da Saude, como
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paradigma valido e alternativo aos problemas de saude da populacéo e ao seu

sistema de atencao.

A partir dai, a Promogcdo da Saude foi vista como o processo de
capacitacdo da comunidade para atuar na melhoria da sua qualidade de vida e
saude, incluindo uma maior participacdo no controle deste processo sugerindo
que para atingir um estado de completo bem-estar fisico, mental e social, os
individuos e grupos deveriam saber identificar aspiracdes, satisfazer
necessidades e modificar favoravelmente o meio ambiente (CARTA DE
OTTAWA, 1986).

Segundo CHIESA et al (2009, p.1), o campo da Promocédo da Saude tem
sido descrito como um novo e promissor paradigma na saude, dada a
amplitude de suas abordagens tedrico-metodolégicas, configurando sua
complexidade e suas principais bases conceituais, a saber: a énfase na
integralidade do cuidado e na prevencao de agravos a saude; 0 compromisso
social com a qualidade de vida; e a adocéo da participacdo como planejamento
e avaliacdo dos processos. Com tais bases, a Promocédo da Saude da suporte
a reorganizagdo do trabalho em salde, para que este se constitua como uma
forma de resposta social organizada aos problemas e necessidades de saude

de uma dada populacao.

Na Il Conferéncia Internacional de Promocdo da Saude realizada em
1991, em Sunsdwall, Suécia, concluiu-se que saude, ambiente e
desenvolvimento humano nao poderiam ser tratados separadamente, pois
desenvolvimento implica na melhoria da qualidade de vida e saldde, assim

como na preservacao e sustentabilidade do meio.

Posteriormente, a IV Conferéncia foi em Jacarta em 1998; a V no México
em 2000, a VI em Bangkok em 2005 e a ultima, até o presente, foi em Nairobi,
em 2009.

No Brasil em 2006, foi promulgada a Politica Nacional de Promoc¢éo da
Saude que apresentou entre seus objetivos: “promover a qualidade de vida,

reduzir a vulnerabilidade e riscos a saude, bem como melhorar as condi¢des de
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trabalho, habitacdo, ambiente, educacao, lazer, cultura, acesso a bens e
servigos essenciais” (BRASIL, 2006, p.13).

Melhorar a qualidade de vida da populagdo tem sido um dos maiores
desafios da humanidade neste século. As diferencas sociais e econdmicas
entre os paises tém dificultado o encaminhamento de solugbes para as
questbes relacionadas a um desenvolvimento justo e ambientalmente
sustentavel. Sabendo que o ambiente é um determinante social da saude e da
doenca novos paradigmas, principalmente nas é&reas de Saude e Meio
Ambiente, vém surgindo a fim de contribuir para a transformacdo da sociedade
por meio de uma distribuicdo equitativa dos recursos existentes, mantendo a
diversidade ecoldgica, bioldgica e cultural dos povos (PELICIONI, 2000, p. 01).

Com a velocidade que o mundo evolui parece néo ser possivel perceber

0S novos avancos alcancados nessas areas.

Em se tratando de salde muitas pesquisas tém contribuido para evitar
ou controlar doencas como (alguns tipos de cancer, diabetes entre outras)

algumas dessas causadas por problemas ambientais.

N&do podemos esquecer a invencdo dos conversores cataliticos ou
catalizador como € conhecido que contribuiu muito para minimizar os efeitos
dos poluentes emitidos pelos veiculos automotores que sdo 0s responsaveis

por algumas doencas respiratérias.

Os conversores cataliticos, que comecaram a ser utilizados nos Estados
Unidos em 1975, possibilitam o tratamento dos gases de escape do motor,
existindo atualmente dois tipos principais: o conversor catalitico oxidante, que
oxida os hidrocarbonetos (HC) e mondxido de carbono (CO) a (CO2) e (H20) e
nao atuam sobre as emissdes de (NOx) e o conversor catalitico de trés vias,
gue oxida os hidrocarbonetos e monéxido de carbono a (CO2) e (H20) e reduz
os 6xidos de nitrogénio a (N2). A utilizacdo dos catalizadores, em conjunto com
outras tecnologias, como a injecao eletronica, permitiu reduzir significamente a
emissdo destes poluentes citados, contribuindo, portanto, na reducdo dos
riscos da poluigdo veicular em areas urbanas (PHILIPPI JR e MALHEIROS,
2005, p479-480).
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Isso foi um grande avanco tecnologico tendo em vista que esses
veiculos atualmente adquiridos deixaram de ser apenas um meio de
deslocamento para a populagéo e se tranformaram em objeto de desejo para

parte daqueles que o adquirem.

Segundo GULLO (1998, p.9), dentre os simbolos sociais mais
importantes na sociedade contemporanea (imoveis, roupas, eletroeletrénicos),
o veiculo de transporte (carros, motos, embarcac¢des, aeronaves) desempenha
um papel fundamental no imaginério coletivo porque se transformou num
referencial poderoso para a orientagcdo do comportamento. A representacdo do
seu significado social € mais forte e definidora do comportamento do que o seu
valor intrinseco. Além de meio de transporte, é emocao, poder, prestigio,
satisfacdo do desejo, respeito, conquista, sucesso, felicidade enfim. Ndo é o
gue ele oferece objetivamente que mais importa, mas o que ele representa no
imaginario coletivo que o torna tdo atraente, um ser supremo e superior como
um deus ex machina que o individuo venera e se submete, na esperanca de
atraves dele atingir a felicidade ideal. Através do veiculo podem ser satisfeitos
os desejos de liberdade, de usufruto da velocidade, da conquista do prazer
prometido, da descoberta da sensualidade, do devaneio, do erotismo, do
deleite na sua plenitude, representando a obtencdo do sucesso e o
conhecimento da felicidade.

Ainda para o autor, numa sociedade de classes sociais, que considera o
status social ou posicao determinada ou definida por critérios ou atributos
sociais como fundamental para o reconhecimento do lugar em que individuos
ou grupos se situam na hierarquia social, a associacdo do veiculo ao status Ihe
confere importancia fundamental (SPARTI, 2003, p.40).

Como podemos perceber os efeitos da poluicdo do ar se caracterizam
tanto pela alteracdo de condi¢cbes consideradas normais como pelo aumento

de problemas ja existentes. Eles ocorrem em nivel local, regional e global.

Se multiplicarmos os deslocamentos diarios de cada pessoa, pelo
namero de habitantes de uma cidade, teremos milhares de deslocamentos em
um uanico dia. Para esse conjunto de deslocamentos que caracterizam a

circulagdo humana damos o nome de transito.
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Segundo VASCONCELOS (1998), o transito €, assim, o conjunto de
todos os deslocamentos diarios, feitos pelas cal¢cadas e vias da cidade, e que
aparece na rua na forma da movimentacdo geral de pedestres e veiculos. Por
isso, o transito ndo é apenas um problema ‘técnico”, mas sobretudo uma
questdo social e politica, diretamente ligada as caracteristicas da nossa

sociedade.

O autor segue dizendo que se olharmos mais detalhadamente a
circulacao urbana, podemos ver que ela apresenta alguns conflitos que Ihe sé&o
inerentes: o primeiro deles é o conflito fisico, mais conhecido, de disputa pelo
espaco, como no caso de dois veiculos que se aproximam ao mesmo tempo de
um cruzamento, ou de um pedestre que deseja passar entre varios veiculos em
movimento. Esse tipo de conflito é o mais aparente no transito mas ndo € o
anico: existe outro, chamado politico, pois reflete os interesses das pessoas no
transito, que por sua vez estéo ligadas a sua posi¢cao no processo produtivo da

sociedade.

Tudo isso nos faz assistir uma cena que virou rotina atualmente. Milhdes

de veiculos novos passam a circular todos os dias nas metrépoles mundiais.

Segundo CHRISTIANINI E HAGIWARA (2008), a cada dia, uma média
de 500 carros novos chegam as ruas paulistanas, sendo que em fevereiro de
2008 a frota de veiculos da cidade atingiu o patamar histérico de 6 milhdes de
veiculos. Este numero correspondia a 14% (quatorze por cento) da frota
nacional e a mesma quantidade de veiculos que circulavam em toda a
Argentina.

Como consequéncia do modo como sao projetados e construidos,
dependendo do combustivel que utilizam, e até da maneira como sdo mantidos
e dirigidos ou, ainda, em virtude de sua quantidade, os veiculos automotores
por sua vez, tornaram-se e continuam sendo a maior fonte de poluicdo do ar
também aqui na Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). De fato,
diariamente, uma frota de aproximadamente trés milhdes de veiculos, lanca na
atmosfera toneladas de gases, vapores e material particulado, poluentes que

comprometem a qualidade do ar que respiramos.
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Segundo MOTA, 1999, citado por BRUNA e PIRRO (2004, p.383-386)
na Regido Metropolitana de S&o Paulo, a maior parte da poluicdo do ar é
devida aos transportes, que sdo responsaveis por cerca de 90% (noventa por
cento) da producdo de monodxido de carbono, por uma alta propor¢céao variando
entre 70% (setenta por cento) e 90% (noventa por cento) dos hidrocarbonetos
presentes na atmosfera e por aproximadamente entre 20% (vinte por cento) e
30% (trinta por cento) da presenca de Oxido de nitrogénio e ainda oxidantes

fotoquimicos.

O autor refere que essa poluicdo do ar pode ser perigosa hdo s6 com a
formacdo de nevoeiros que se colocam proximos as areas urbanas, mas por
sua transmissao via chuvas acidas que acabam inutilizando o solo e a 4gua
para consumo, e também danificando a saude. A emissdo de poluentes
produzidos pelos veiculos ocorre tanto pelo escapamento, como pelo protetor
de carter, juntas e conexdes do sistema de abastecimento de combustivel, e

pelos freios e pneus.

Pode-se lembrar, neste caso, que 0S pneus Sao responsaveis pela
emissao de particulas em suspensdo no ar, com todos os agravamentos que
provocam a saude da populacdo. Costumam também contribuir para o efeito
conhecido como ilhas de calor ou domos de poeira que séo resultado da
concentracdo de poluicdo e material particulado e que se expandem na
atmosfera, a partir do centro urbano para as areas mais periféricas. Essas
massas de calor ao se resfriarem costumam precipitar-se na forma de chuvas
acidas (BRUNA e PIRRO, 2004, p.389).

Dados da Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (2007) no que se refere a
emissdo de Gas Efeito Estufa (GEE) mostram que o transporte rodoviario no
municipio de S&o Paulo pode ser caracterizado a partir dos combustiveis

utilizados: alcool, gasolina, gas natural veicular e Oleo diesel.
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A gasolina é utilizada pelos automoveis e ciclomotores no transporte
individual; o gé&s natural € usado principalmente nos veiculos leves de
passageiros, e o Oleo diesel é usado nos veiculos pesados como 6nibus e

caminhdes, conforme apresentado no Quadro |, a seguir:

Quadro | — Distribuicdo de combustiveis utilizados na cidade de Sao Paulo, em
2007.

TIPOS 2007
Alcool (automoveis camionetas e caminhdes) 686.049 litros
Gasolina (motos, automoveis, camionetas e 4.185.435 litros
caminhdes)
Flex (automoveis, camionetas e caminhdes) 340.510 litros
Diesel (automoveis camionetas e caminhdes) 282.440 litros
TOTAL 5.494.434 litros

Extraido de: Prefeitura Municipal de S&o Paulo, 2007.

No Quadro | verifica-se que na maioria dos veiculos foi utilizada a
gasolina como combustivel. Os carros a alcool e a gasolina (motor do ciclo
Otto) sao importantes emissores de monoxido de carbono, 6xidos de nitrogénio
e hidrocarbonetos, enquanto os veiculos com motor de ciclo Diesel, em
especial os caminhdes e Onibus, sdo emissores de Oxidos de enxofre, de
nitrogénio e material particulado (fuligem), mas também, em menor grau,

mondxido de carbono e hidrocarbonetos.

Um exemplo do conjunto de emissdes dos poluentes classicos se

apresenta no Quadro Il a seguir, e fazem parte do Relatério CETESB de 2011.
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Quadro Il - Fontes e caracteristicas dos principais poluentes na atmosfera

CARACTERISTICAS

FONTES PRINCIPAIS

EFEITOS GERAIS AO MEIO
AMBIENTE

Particulas Inaldveis Finas (MP 25) -

Particulas de material sélido ou liquido
suspensas no ar, na forma de poeira, neblina,
aerossol, fumaca, fuligem entre outros, que
podem permanecer no ar e percorrer longas

distancias. Faixa de tamanho < 2,5 micra.

Processos de combustdo (industrial,
veiculos automotores), aerossol
secundario (formado na atmosfera)

como sulfato e nitrato, entre outros.

Danos a vegetacéo, deterioracédo da
visibilidade, contaminacéo do solo e

agua.

Particulas Inalaveis (MP 10) e Fumaca -

Processos de combustdo (industrial e

Danos a vegetacdo, deterioracdo da

Particulas de material s6lido ou liquido que | veiculos automotores), poeira | visibilidade e contaminagao da agua.
ficam suspensas no ar, na forma de poeira, | ressuspensa, aerossol secundario

neblina, aerossol, fumaga, fuligem entre | (formado na atmosfera).

outros, que podem permanecer no ar e

percorrer longas distancias. Faixa de tamanho

< 10 micra.

Particulas Totais em Suspensdo (PTS) - | Processos industriais, veiculos | Pode levar a formacdo de chuva

Particulas de material s6lido ou liquido que
ficam suspensas no ar, na forma de poeira,
neblina, aerossol, fumaga, fuligem entre
outros, que podem permanecer no ar e
percorrer longas distancias. Faixa de tamanho

< 100 micra.

motorizados (exaustdo), poeira de rua

ressuspensa, queima de biomassa.

Fontes  naturais:  polen, aerossol,

marinho e solo.

acida, causar corrosdo aos materiais
e danos a vegetacdo: folhas e

colheitas.

Didxido de Enxofre (SO2) Gas incolor,
com forte odor, semelhante ao gas produzido
na queima de palitos de fésforos. Pode ser
transformado a SO3, que na presenca de vapor
de &gua, passa rapidamente a H2SO4. E um
importante percursos dos sulfatos, um dos
principais

componentes das  particulas

inalaveis.

Processos que utilizam queima de 6leo

combustivel, refinaria de petréleo,
veiculos a diesel, producédo de polpa e

papel, fertilizantes.

Pode levar a formagdo de chuva
&cida, causar corrosdo aos materiais
e danos a vegetagdo: folhas e

colheitas.

Dioxido de Nitrogénio (NO2) Gas marrom
avermelhado, com odor forte e muito irritante.
Pode levar a formacdo de 4cido nitrico,
nitratos (0 qual contribui para o aumento das
particulas inalaveis na atmosfera) e compostos

organicos toxicos.

Processos de combustdo envolvendo

veiculos automotores, processos
industriais, usinas térmicas que utilizam

6leo ou gés, incineracoes.

Pode levar a formagdo de chuva
acida, danos a vegetacdo e a

colheita.

Monéxido de Carbono (CO) Gas incolor,

inodoro e insipido.

Combustéo incompleta em veiculos

automotores.

Ozo6nio (0O3) Gas

concentracdes

incolor, inodoro nas

ambientais e o principal

componente da névoa fotoquimica.

Ndo é emitido diretamente para a
atmosfera. E produzido
fotoquimicamente pela radiacdo solar
sobre o0s o6xidos de nitrogénio e

compostos organicos volateis.

Danos as colheitas, a vegetagdo
natural, plantagdes agricolas; plantas

ornamentais.

Extraido de: Relatério CETESB, 2011
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Estudos realizados pela Fundacdo SEADE (2009), mostram que o
namero de veiculos na cidade de Sao Paulo cresceu quatro vezes mais do que

a populacéo paulista no periodo de 2002-2006.

As mesmas tendéncias indicadas anteriormente, também foram
registradas na Regido Metropolitana de S&o Paulo, com diferentes
intensidades: 23% (vinte e trés por cento) de aumento na frota de veiculos e

72% (setenta e dois por cento) na frota de motocicletas, entre esses anos.

Tudo isso leva a degradacdo do ecossistema gerando ndo s6 danos
para o0 meio ambiente como para a saude do individuo e das populac¢des que

nele vivem.

O que define um ecossistema € o equilibrio, uma harmonia relacional
entre os diversos grupos de seres vivos que dele fazem parte. Chamamos de
sistemas ecoldgicos ou ecossistemas qualquer unidade (biossistema) que
abranja todos os organismos que funcionem em conjunto (a comunidade
biética) numa dada area, interagindo com o ambiente fisico de tal forma que
um fluxo de energia produza estruturas bioticas claramente definidas e uma
ciclagem de materiais, entre as partes vivas e ndo-vivas. A Terra € um grande
ecossistema e alteragbes ambientais produzidas em um local, podem afetar
todo o Planeta (ODUM, 1988, p.9).

REIGOTA (2009 p.36), define meio ambiente como um lugar
determinado e/ou percebido onde estdo em relacdo dinamica e em constante
interacdo 0s aspectos naturais e sociais. Essas relacdes acarretam processos
de criacdo cultural e tecnolégica e processos historicos e politicos de

transformacdes da natureza e da sociedade.

Para REIGOTA (2009 p.16), o ser humano contemporaneo vive
profundas dicotomias; dificilmente se considera um elemento da natureza, mas

um ser a parte, como um observador e/ou explorador dela.

Porém, para que o homem comece a perceber suas agbes sejam elas
corretas ou nao, ele precisa sentir-se parte deste meio para que assim possa

agir com mais cuidado pensando nas futuras geracoes.
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1.6 Educacao Ambiental

Nessas circunstancias, um dos principais e mais poderosos instrumentos
de intervencéo de que se dispbe para obtencéo de resultados a médio e longo

prazo € a educacédo da populacao.

Segundo LEFF (2003, p.145), a educacdo € talvez o Unico modo de
tender para uma cultura ambiental. A educacdo para aprender da

complexidade ou para aprender a aprender a complexidade ambiental.

O autor refere que a educacdo é e sempre sera o veiculo do
conhecimento ou o procedimento para adquiri-lo, brigamos agora por uma
educacdo diferente, que se proponha a unir o desunido, relacionar o

arbitrariamente separado.

Para PELICIONI (2004, p.467-468), a educacdo ambiental, como
processo de educacéo politica busca formar para que a cidadania seja exercida
e para uma acado transformadora, a fim de melhorar a qualidade de vida da
coletividade. A abordagem sociocultural permite que a acdo proativa e
transformadora, proposta pela educacdo ambiental, se efetive, ja que implica

em formacéao para uma reflexao critica.

A autora cita ainda que: “ndo é o educador que educa, mas o educador é
aguele que cria condicbes para que as ideias, o conhecimento, sejam
incorporadas pelo educando. Esse conhecimento, para fazer parte da vida do
educando, precisa ser aceito como verdade, precisa ser valorizado e
corresponder as necessidades sentidas. O educador estimula o educando que,
motivado, valoriza as ideias, de modo a ter certeza que elas serao significativas
para sua vida” (PELICIONI, 2004, p.468).

A Educacéao podera contribuir para o encaminhamento de solugcbes para
0os problemas — contando com o apoio da ciéncia e da tecnologia e da
legislacdo mas para tal, deve ter como base a ética, a igualdade, a justica e a

solidariedade.
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Segundo FREIRE (2011, p.33), ndo é possivel fazer uma reflexado sobre
0 que é a educacdo sem refletir sobre o préprio homem. A educacéo, portanto,
implica uma busca realizada por um sujeito que € o homem. O homem deve
ser o0 sujeito de sua propria educacdo. Ndo pode ser o objeto dela. Por isso,

ninguém educa ninguém.

FREIRE (2011 p.34), segue dizendo que por outro lado, a busca deve
ser algo e deve traduzir-se em ser mais: € uma busca permanente de “si
mesmo” (eu n&o posso pretender que meu filho seja mais em minha busca e
ndo na dele). Esta busca deve ser feita com outros seres que também
procuram ser mais e em comunhdo com outras consciéncias, caso contrario se

faria de umas consciéncias objetos de outras.

Para MORIN (2005, p.47) a educacdo do futuro devera ser o ensino
primeiro e universal, centrado na condicdo humana. Estamos na era planetéria;
uma aventura comum conduz os seres humanos, onde quer que se encontrem.
Estes devem reconhecer-se em sua humanidade comum e ao mesmo tempo

reconhecer a diversidade cultural inerente a tudo que é humano.

O autor completa explicitando que “conhecer o humano €, antes de mais
nada, situad-lo no universo, e ndo separa-lo dele. Todo conhecimento deve
contextualizar seu objeto, para ser pertinente. Quem somos? E inseparavel de

Onde estamos? De onde viemos? e Para onde vamos”.

Registros, estudos e denuncias de problemas ambientais decorrentes da
acado antropica vém acontecendo desde a Antiguidade, acompanhados pela
instituicdo de leis, decretos, normas de carater proibitivo ou disciplinar da
interferéncia humana sobre o ambiente (MCCORMICK, 1992).

Como afirma DIAS (1998), muitas vezes coube a Educacéo ser o agente
de mudancas de situacOes indesejaveis na sociedade, e por sua nhatureza
integradora, a ela se associam as chamadas “educac¢des” sexual, para o

transito, para a saude, como também a ambiental.

O livro Primavera Silenciosa, da biéloga Raquel Carson, publicado em
1962, reunia uma série de narrativas sobre as desgracas ambientais que

estavam ocorrendo em varias partes do mundo, promovidas pelo modelo de

57



“‘desenvolvimento” econdémico entdo adotado, e alertava a comunidade
internacional para o problema. Rios mortos, transformados em canais de lodo,
o ar das cidades envenenado pela poluicdo generalizada, destruicdo das
florestas, solos envenenados por biocidas, aguas contaminadas e tantas outras
mazelas compunham, enfim, um quadro de devastacdo sem precedentes na

existéncia da espécie humana (DIAS, 2011, p.73-74).

O mesmo autor menciona que a partir da publicacdo do trabalho-
dendncia de Rachel Carson, a tematica ambiental passaria a fazer parte das
inquietacBes politicas internacionais, e 0 movimento ambientalista mundial iria
tomar um novo impulso, promovendo uma série de eventos que formariam a

sua historia.

Dentre os encontros mundiais promovidos, na area ambiental destaca-se
a Conferéncia de Estocolmo (Conferéncia das Nacgdes Unidas sobre o
Ambiente Humano), organizada pela ONU (1972), que reuniu representantes
de 113 paises e se constituiu em um marco histérico decisivo para a busca das
solucdes dos problemas ambientais mostrando que a educacao tinha um papel

fundamental nesse sentido.

Entretanto, reconheceu-se, na época, que a Educacdo entdo vigente
pelas suas caracteristicas de rigidez e distanciamento das realidades da
sociedade, e até pela situacdo porque passava todo o mundo, ndo seria capaz
de promover as mudancas necessarias. Surgiria entdo a Educacdo Ambiental
(EA) como um “novo” processo educacional que deveria ser capaz de executar
aquela tarefa (DIAS, 2011, p.74).

No inicio dos anos 1990, a educacdo ambiental era uma jovem
adolescente mimada, em evidéncia, simpatica aos meios de comunicagcao de
massas e as agéncias internacionais. Com isso foi adulada por pessoas e
correntes politicas, filoséficas e cientificas que pouco sabiam dela e que em
ocasides anteriores Ihe foram hostis (REIGOTA, 1998, p.22).

O autor comentou que a educacdo ambiental recebeu uma significativa
corrente de adeptos que traziam consigo, evidentemente, as suas antagbnicas

e conflitantes herancas politicas, filoséficas, cientificas e religiosas.
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Segundo LAYRARGUES (2009, p.25), educacdo ambiental € uma
pratica que dialoga com a questdo ambiental. E no senso comum, essa pratica
visa a uma mudanca de valores, atitudes e comportamentos para o
estabelecimento de outra relagdo entre o ser humano e a natureza, que deixe
de ser instrumental e utilitarista, para se tornar harmoniosa e respeitadora dos

limites ecoldgicos.

Ainda para o autor, as questdes sociais e ambientais séo indissociaveis,
apesar de serem tratadas separadamente por uma leitura ideolégica que as
dicotomizou. A realidade foi simplificada e acabamos nos acostumando a ver
limitadamente, por um lado, as questdes sociais, e por outro, as questdes
ambientais. Por se tratar de uma outra visdo da realidade, é perfeitamente
compreensivel a dificuldade de se ver questbes sociais e ambientais
associadas (LAYRARGUES 2009, p.26).

Para STAPP et al. (1969), citado por DIAS (2011, p.98), “a educacao
ambiental foi definida como um processo que deveria ter como objetivo a
formacdo de cidadaos, cujos conhecimentos acerca do ambiente biofisico e
seus problemas associados pudessem alerta-los e habilitd-los a resolver seus

problemas”.

A Internacional Union for the Conservation of Nature (IUCN, 1970),
definiu Educacdo Ambiental como um processo de reconhecimento de valores
e clarificacdo de conceitos, voltado para o desenvolvimento de habilidades e
atitudes necessarias a compreensao e apreciacdo das inter-relacbes entre o

homem, sua cultura e seu entorno biofisico.

Para PHILIPPI JR e PELICIONI, (2005), a educacdo ambiental deve ser
um processo continuo de construcdo da cidadania, possibilitando aos
individuos e a coletividade consciente atuar na busca de solucdes para
problemas que afetam a todos. Para que isso ocorra, a capacitacdo técnica por
meio da construcdo de conhecimentos, da formacdo de atitudes e de
habilidades, objetivos da educacdo ambiental, deve estar voltada para o

desenvolvimento de a¢gbes que garantam a sustentabilidade.
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Para REIGOTA (2009, p.12), “a educacado ambiental ndo deve estar
relacionada apenas com o0s aspectos biologicos da vida, ou seja, ndo se trata
apenas de garantir a preservacdo de determinadas espécies animais e
vegetais e dos recursos naturais”, embora essas questfes (biolégicas) sejam

extremamente importantes e devam receber muita atencao.

O autor alerta que: “quando afirmamos e definimos a educacao
ambiental como educacdo politica, estamos dizendo que o que deve ser
considerado prioritariamente na educacdo ambiental é a andlise das relacdes
politicas, econdmicas, sociais e culturais entre a humanidade, tendo em vista
superar 0s mecanismos de controle e de dominacdo que impedem a

participagéao livre, consciente e democratica de todos” (REIGOTA, 2009, p.13).

Em outra publicacdo, REIGOTA (2010, p.11), afirma que a educacao
ambiental é uma proposta que altera profundamente a educagdo como a
conhecemos, ndo sendo necessariamente uma pratica pedagogica voltada
para a transmissdo de conhecimentos sobre ecologia. Trata-se de uma
educacao que visa ndo so a utilizacao racional dos recursos naturais (para ficar
s6é nesse exemplo), mas basicamente a participacdo dos cidaddos nas
discussoes e decisbes sobre a questdo ambiental.

Segundo TOLEDO (2002), durante algum tempo perdurou uma visao
fragmentada do meio ambiente que enfatizava apenas seus aspectos fisico-
naturais e/ou ecoldgicos, o que se refletia nos programas de educacao
ambiental, porém, esta visdo parece estar sendo superada, a0 menos nas
discussbes tedricas. Sabe-se que uma compreensdo integrada do meio
ambiente é fundamental para buscar as raizes dos problemas socioambientais

e para o desenvolvimento de programas com esta preocupacao.

Para ZIAKA, SOUCHON e ROBICHON (2003), a educagao ambiental
aqui apresentada, além de ndo suscitar a preocupacao apenas com problemas
relativos a impactos ambientais e ao uso dos recursos naturais, também
considera que nao basta avaliar danos e riscos, propde que se va além da

analise e reflexdo, assumindo plenamente a vontade de agir.
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No entanto, entende-se que a educacdo ambiental ndo deve estar
voltada apenas para agles corretivas, mas, sobretudo para reconstrucéo de
valores e para a transformacéo da realidade como um todo.

SAUVE (2003, p.44-45), destaca que a educacdo relativa ao meio
ambiente (ERMA ou Educacdo Ambiental) visa a reconstrucdo da rede de
relacbes entre as pessoas, 0 grupo social e 0 meio ambiente. O objetivo da
Educacdo Ambiental consiste no desenvolvimento de competéncias criticas,
éticas, estratégicas, estéticas entre outras, tendo em vista a relacdo com o

meio ambiente.

Para a autora a educacdo ambiental € um processo essencial para o
desenvolvimento humano, para o desenvolvimento social integral; neste

aspecto, ela faz apelo a escolhas pedagdgicas apropriadas (p.46).

GOMIDE e SERRAO (2004, p.12), consideram que a educacdo
ambiental pode ser considerada um instrumento de promoc¢do da saude,
“capaz de criar condigbes a participacdo dos diferentes segmentos sociais,
tanto na formulacdo de politicas, quanto na aplicacdo das decisfes que afetam
a qualidade do meio natural e social e, consequentemente, influenciam as

condicbes de saude”.

JA MEDINA (2000, p.87), destaca que “as propostas de educacao
ambiental pretendem aproximar a realidade ambiental das pessoas, conseguir
que elas passem a perceber o ambiente como algo proximo e fundamental nas
suas vidas. Deve verificar ainda, que cada pessoa tem um importante papel a
cumprir na preservacao e transformacdo do ambiente em que vivem. Leva-las
a compreender que o futuro, como construcdo coletiva, depende de decisbes
politicas e econbmicas que sejam definidas hoje e que irdo interferir nas
possibilidades de definicdo de novos modelos de desenvolvimento, capazes de
conciliar a justica e o equilibrio ecoldgico, que permitam manter a base do rico
substrato natural e cultural dos paises, melhorando efetivamente a qualidade

de vida da populacéo.
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Segundo PELICIONI (2009, p.754), a educacdo ambiental € uma
ideologia que conduz a melhoria da qualidade de vida e ao equilibrio dos
ecossistemas para todos os seres vivos. Assim, mais do que um instrumento
de gestdo ambiental, ela deve se tornar uma filosofia de vida, que se expressa
como uma forma de intervencdo em todos 0s aspectos sociais, econémicos,

politicos, culturais, éticos e estéticos.

Em outra publicacdo PELICIONI diz ainda que a educacéo depende de
adesado voluntéria, para formar e preparar cidadaos para a reflexao critica e
para uma acao social corretiva ou transformadora do sistema, de forma a tornar
viavel o desenvolvimento integral dos seres humanos. Ela é fundamental visto
que, infelizmente, é no transito que algumas pessoas descarregam suas

frustracdes e problemas pessoais.

Cada autor exp0s suas ideias sobre a Educagdo Ambiental (EA) e como

ela pode contribuir para a melhoria de vida das populacdes existentes.

Autores como Paulo Freire e Edgard Morin discorreram sobre a
importancia do ser humano dentro desse processo educativo e como essa

evolucdo deve acontecer.

Outros citaram aspectos relacionados as praticas pedagogicas, relacdes
entre as pessoas, condicdo de participacdo, cidadania e empoderamento da

populacdo como forma relevante de se praticar a Educacdo Ambiental.

A EA para ser efetiva devera resgatar, conhecer e respeitar as culturas e

valores de cada local ou regiéo.

Quando implementada devera contemplar todos os envolvidos no
processo, orientando como cada um podera contribuir para que o espaco onde
vive se torne mais saudavel dentro das normas e leis ambientais regidas para

cada Estado, Cidade ou Municipio.
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1.6.1 A Legislacao vai complementar a acdo educativa

Segundo DIAS (2011, p. 201), o Brasil é o Unico pais da América Latina
que tem uma politica nacional especifica para a Educacdo Ambiental. Sem
duvida foi uma grande conquista politica e essa ndo se deu sem sacrificios de

diversos atores envolvidos na causa.

No entanto, ela deixou a desejar por ocasido de sua regulamentacéo,

pois n&o prevé o financiamento das ac¢des conforme deveria.

Em 1999, instituiu-se a Politica Nacional de Educacdo Ambiental, pela
Lei Federal 9795, de 25 de abril, a qual foi regulamentada pelo Decreto 4281,
somente em 25 de junho de 2002. Segundo a lei, entendem-se por educagéo
ambiental “os processos por meio dos quais os individuos e a coletividade
constroem valores sociais, conhecimentos, habilidades, atitudes e
competéncias voltadas para a conservacdo do meio ambiente, bem de uso
comum do povo, essencial a sadia qualidade de vida e sua sustentabilidade”
(BRASIL, 1999, Cap. |, Art 1°).

Embora o estabelecimento da Politica Nacional de Educacdo Ambiental
no Brasil represente um avanco para a discussdo desta tematica, esta
definicdo apresenta certa fragilidade, uma vez que no conceito apresentado
enfatiza apenas a conservacdo do meio ambiente e ndo aborda aspectos
relacionados ao carater politico da educacdo ambiental e seu potencial

transformador de sujeitos e de realidades.

E no Brasil foi sancionada a Lei 12.633 de 14 de maio de 2012, que
“Institui o dia nacional da Educagao Ambiental”.

Muitos eventos sobre EA vém sendo realizados ao longo dos anos
desde 1972 tentando provocar discussbes sobre o assunto no ambito

internacional, nacional, regional entre outros.

Vale aqui destacar alguns que tiveram relevancia para que a tematica

ganhasse uma dimensédo mundial, conforme referido por (DIAS, 2011).
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Em 1975 no Encontro de Belgrado, ex-lugoslavia, em evento promovido
pela Unesco, foi elaborada uma carta que formulou os principios e as
orientacOes para o Programa Internacional de Educacdo Ambiental (PIEA).

A Primeira Conferéncia Intergovernamental sobre Educacdo Ambiental
foi realizada em Thilisi, capital da Georgia, ex-Russia, em 1977, também
organizada pela UNESCO, em cooperacdo com o Programa das Nacdes
Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA), e constituiu-se em um marco historico
para a evolucdo da EA.

Outros eventos internacionais como: o Seminario sobre EA na Costa
Rica em 1979, o Congresso Internacional sobre Educacdo e Formacao
Ambientais ocorrido em Moscou, em 1987, e o Seminario Latino-Americano de
EA na Argentina, em 1988, também contribuiram para disseminar as propostas

sobre a tematica.

Cabe citar o Protocolo de Quioto firmado em 1997, no Japédo teve
importancia e culminou na decisdo por consenso (1/CP.3) de adotar um
Protocolo segundo o qual os paises industrializados reduziriam suas emissdes
combinadas de gases de efeito estufa em pelo menos 5% (cinco por cento) em
relagdo aos niveis de 1990, até o periodo entre 2008 e 2012. Esse
compromisso, com vinculagdo legal, prometia produzir uma reversdo da
tendéncia historica de crescimento das emissdes iniciadas nesses paises, ha
cerca de 150 anos. De |4 para ca aconteceram muitas atividades que precisam

ser relatadas.

Em Johannesburgo, na Africa do Sul, em 2002, realizou-se a

Conferéncia das Nag6es Unidas para o Desenvolvimento Sustentavel.

No Brasil ocorreram alguns eventos importantes como: Encontro
Nacional de Politicas e Metodologias para a EA, promovido pelo Ministério da
Educacao e Cultura (MEC) e Secretaria do Meio Ambiente (SEMAM) em 1991,

bem como encontros Técnicos de EA nas diversas regifes do Brasil.

O mais importante desses eventos foi a Conferéncia do Rio, ou Rio/92
como ficou conhecida essa Conferéncia das Nacbes Unidas sobre o Meio

Ambiente e Desenvolvimento. Essa Conferéncia teve importancia pois mostrou
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a necessidade do enfoque interdisciplinar e da priorizacédo das seguintes areas

de programas:

e Reorientar a educacédo para o desenvolvimento sustentavel;
e Aumentar os esforcos para proporcionar informacdes sobre o meio

ambiente de modo que possam promover a conscientizagédo popular;

Assim, a Rio/92 corroborou com as recomendacdes de Thilisi para a EA,
mas até o presente, a Conferéncia de Thbilisi continua sendo a referéncia
internacional para o desenvolvimento e praticas de atividades de Educacao

Ambiental.

Segundo REIGOTA (2009, p.26), essa Conferéncia conhecida como
Rio+10, teve como objetivo avaliar as aplicagcdes e progressos das diretrizes
estipuladas no Rio de Janeiro. Realizada em 2002 num momento de tenséo
internacional, logo apds o atentado de 11 de setembro e, poucos meses antes
da invasdo americana no lrague, essa reunido foi considerada um fracasso por
uns e por outros uma possibilidade de encontros, debates e elaboracédo de
estratégias comuns, apesar do descrédito publico das Nac¢des Unidas.

Relata o autor que a Rio+10 teve o mérito de possibilitar aos cidadaos
do continente africano uma participacdo ativa, expondo as mazelas em que
vivem, como as indmeras guerras civis, 0 imenso numero de pessoas
contaminadas com o HIV, a poluicdo da agua e do ar, o analfabetismo e a

pobreza extrema de grande parte da populagao.

Agora em 2012, no periodo de 13 a 22 de Junho, exatamente apds 20
anos, realizou-se a Conferéncia das Nac¢des Unidas para o Desenvolvimento
Sustentavel - Rio+20, que teve como objetivo principal garantir o compromisso
politico internacional para o desenvolvimento sustentavel. Este evento foi
divulgado em toda forma de midia para que tivesse pleno éxito. Durante nove
dias, milhares de atividades foram realizadas no periodo que a antecedeu e
durante a Rio + 20, ocorreram, em todo o Rio de Janeiro, mais de 500 eventos
oficiais e paralelos no Centro de Convencgdes Riocentro, onde a conferéncia
ocorreu. A Rio + 20 foi a maior conferéncia da Organizacéo das Nac¢des Unidas
(ONU) ja realizada, com ampla participacédo de lideres de empresas, governos
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e sociedade civil, assim como, oficiais da ONU, académicos, jornalistas e o
publico em geral United Nations Conference on Sustainable Development
(Uncsd, 2012).

Mais de 513 bilh6es de dodlares foram mobilizados em compromissos
para o desenvolvimento sustentavel, inclusive nas areas de energia,
transportes, economia verde, reducdo de desastres, desertificacdo, agua,
florestas e agricultura e 692 acordos voluntarios registrados por governos,

empresas, grupos da sociedade civil, universidade e outros.

O Jornal da Universidade de S&o Paulo-USP datado do periodo de 29
de agosto a 4 de setembro de 2012, p.20, trouxe informacdes de como a
Universidade se organizou para apresentar, na Conferéncia da ONU, o que tem
feito pela sustentabilidade, assim como mostrou a visao de futuro que norteara

suas acdes nas proximas décadas.

Nessa publicacdo apareceu um depoimento do francés Brice Lalonde,
coordenador executivo da Conferéncia, que disse: o Brasil assumiu uma
posicdo de lideranca nas negocia¢des que aconteceram de 4 a 6 de junho, do
ano 2012. Os debates das delegacfes oficiais ocorreram no Riocentro, Barra
da Tijuca, zona oeste do Rio de Janeiro, enquanto as organizagcbes nao-

governamentais ficaram em &rea mais central, no Aterro do Flamengo.

Outro evento importante foi a Conferéncia Anual da ONU (COP 18)
realizada no Catar, Doha, no periodo de 26/11 a 8/12/2012 que renovou O
Protocolo de Quioto, aqui ja citado, mantendo-o como Unico plano que gera
obrigacBes legais para enfrentamento do aguecimento global, estabelecendo
gue as nagoes desenvolvidas diminuam a emisséo de gases-estufa entre 2013
e 2020. O pacto no entanto, ndo estipula o volume da reducdo, exclui os
grandes poluidores emergentes como China e india, e ndo conta com a ades&o
dos Estados Unidos, Japdo, Russia e Canada. Somente a Unido Européia e
Australia participam (RADIS, 2013).

Todos esses acontecimentos importantes ocorridos no passar dos anos
vém dando subsidios para que cada vez mais se possa implementar acdes de

Educacado Ambiental no cotidiano das populacdes.
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No nosso estudo a preocupacdo, entre outros aspectos, € fornecer
subsidios para que se adotem politicas para racionalizar o uso de parte dos
veiculos existentes atualmente na Regido Metropolitana da cidade de Sao

Paulo.

O que cada um de nds pode fazer entdo para tentar minimizar a poluicao

do ar causada por esses veiculos?

Algumas das possibilidades existentes ja sdo conhecidas e praticadas,
umas em maior outras em menor escala, tais como: rodizio de veiculos, uso de
bicicletas e melhoria do transporte publico, incluindo metrd, énibus e trem, para
diminuir a poluicdo do ar em grandes cidades. Deve-se investir também no uso
compartilhado de automéveis, 0 que exige uma atuacdo voltada para a
educacdo ambiental dos usuarios e gestores e sua consequente mudanca de

atitudes.

Reportagem exibida em maio de 2009, aqui no Brasil no Programa
Cidades e Solucdes da Globo News, mostrou que esta experiéncia de
compartilhar automoveis tem sido usada com muito sucesso em alguns paises
da Europa. Na Franca existe um site chamado co-voiturage.fr, que em
portugués quer dizer compartilhamento de veiculos. Conta atualmente com 200
mil pessoas inscritas. Pessoas que participam deste programa de carona
disseram perceber que as vantagens tem sido inlUmeras, tais como: economia
nos gastos com pedagio e com gasolina, tém sentido o prazer de conhecer
outras pessoas e fazer novos amigos. Ha depoimentos de pessoas que dizem
que com trés anos de uso do programa foi feita uma economia de 9.000 mil
euros tendo conseguido até quitar as parcelas de compra de seu carro. Outros
descrevem que em determinadas épocas do ano onde a maioria das pessoas
tendem a viajar muito, a carona é mais uma opcao, ja que muitas vezes nao

conseguem encontrar passagem de dnibus ou trem para seus destinos.

Quatro anos apos inaugurar um sistema coletivo de bicicletas, a capital
francesa langou agora o autolib, um sistema de carros elétricos para aluguel de
moradores e turistas. Além de ser ecologicamente correta, a invencgéo contribui

para melhorar muito o transito da cidade.
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Betrand Delanoe, hoje Prefeito de Paris, considera ser esse um grande
desafio. Disse que os moradores da cidade precisam de metrd, bicicleta, trem,
navegacdo fluvial e ndo precisam possuir um carro. E preciso, segundo ele,
que se forneca um servico de carros nao poluentes. Isso vai ser muito mais
econdmico em termos de poluicdo e em termos de utilizacdo de espaco, vai
gerar menos engarrafamentos, porque o carro vai ser utilizado por muitos
usuarios. Certamente, em termos de poluicdo, haverd zero emissdo de gas
carbbnico, o que sera excelente. O Prefeito espera que cada vez mais 0s
parisienses deixem de ter seu préprio automovel e passem a usar o sistema de
aluguel (PROGRAMA CIDADES E SOLUCOES, 2011).

Para SYLVAIN MARTY, diretor do autolib a ideia é que daqui 5 anos
menos 20 mil automéveis estejam fora de circulagdo (Programa Cidades e
Solucbes exibido em 21/12/2011).

Em Sé&o Paulo, algumas iniciativas como mapear as rotas que possam
servir para a circulacdo de bicicletas bem como informar os pedestres sobre

seus direitos e deveres no transito, vem acontecendo com frequéncia.

Pode-se citar como necessidades para a melhoria da mobilidade na
cidade de Sao Paulo, reorganizar urgentemente a rede ferroviaria, rodoviaria e
hidroviaria além de construir mais ciclovias (para bicicletas) e aumentar a
malha metroviaria, criar mais corredores para 6nibus, veiculos leves sobre

trilhos (VLT) entre outros.

O intenso uso de veiculos automotores nos grandes centros urbanos e
suas sérias consequéncias gerou a ideia do uso da Carona Solidaria, que deve

ser feito de forma constante e sistematizada.

Acredita-se que a Educacdo Ambiental dos motoristas e dos passageiros
visando a sua mudanca de atitude, vai contribuir para que passem a aderir a

programas de Carona Solidaria, diminuindo o nimero de carros nas ruas.

Essa pode ser uma boa alternativa, entre outras, para minimizar o

problema da polui¢cdo do ar nas grandes cidades.
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1.7 O Programa de Carona Solidéaria

De acordo com a Sr2 MARIA DE LOURDES R. FREIRE, (1998, p.38)
Secretéaria de Meio Ambiente do Governo do Estado de Sdo Paulo naquele ano
“o transporte solidario esteve entre as agdes que visavam melhorar a qualidade
do ar na cidade de Sao Paulo, buscando reduzir a emissdo de poluentes

atmosféricos por parte dos veiculos automotores.

Segundo ela, jA em 1998 a ocupacdo média dos veiculos era de 1,5
pessoas por automovel. Em decorréncia disso, verificou-se imensos
congestionamentos, com recordes de 241Km, aumento da poluicdo do ar,
maior tempo de viagem da populacédo que circula pela cidade e agravamento
de problemas de saude, como o estresse.

A intencdo era incentivar o habito do transporte compartilhado, a
“carona” entre os colegas de trabalho, pessoal das escolas, bairros, para

diminuir o nimero dos veiculos em circulacdo e consequentemente, a poluicao.

Carona Solidaria em lingua inglesa: (Carpool ou Carpooling) € 0 uso
compartilhado em alternéncia de um automoével particular por duas ou mais
pessoas, para viajar juntos durante o horario de rush. Faz com que
economizem nas despesas de viagem, colaborando para a reducdo do
congestionamento de veiculos e diminui a poluicdo do ar e a emissdo de gases

do efeito estufa.

Rush, é uma palavra inglesa que no Brasil de décadas atras, referia-se
aos horarios de pico no transito — o comeco e o fim do dia. O rush, pela
guantidade de carros e morosidade de transito, fazia naquela época, com que
uma pessoa chegasse 15 minutos mais tarde a qualquer lugar. Esses 15
minutos eram sinal de que as coisas ndo iam muito bem. Falar em atraso
semelhante hoje equivale a dizer que quase chegamos na hora, quase
conseguimos ser pontuais. O tempo gasto para locomogdo nos grandes
centros urbanos tem piorado ano a ano (REVISTA VIDA SIMPLES, 2011,
p.19).
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Acredita-se que a Carona Solidaria é muito mais do que 0 uso
compartilhado do automovel. E um meio para que as pessoas criem vinculos e
possam interagir de maneira mais amigavel ou seja, estar em contato com o
outro. As pessoas tendem a conversar mais, contanto suas historias, angustias,
problemas. Essa convivéncia diaria podera trazer com a companhia de outras
pessoas, maior disposi¢ao para ao chegar ao seu destino, seja esse o trabalho
ou a escola. Questdes econdomicas como dividir os gastos de gasolina,
pedagio, entre outros, podem também vir a somar positivamente com o0 uso da

carona.

Pelo fato de vivermos em uma metrépole onde a inseguranca, o stress e
0 medo nos distanciam cada vez mais de compromissos sociais, ao estarmos
de carona com outra pessoa, 0 trajeto torna-se mais seguro pelo fato de néo

estarmos sozinho.

De acordo com LIPP e ROCHA (1996 p.63), o stress € uma reacao
desencadeada por qualquer evento que confunda, amedronte ou emocione a
pessoa profundamente. Note que esta definicdo ndo se refere ao estressor so
como algo negativo; ele pode ser também algo muito positivo que emocione a
pessoa de modo marcante. Assim sendo, do mesmo modo que um acidente

pode estressar alguém, uma promocao também pode gerar stress.

Permanecer muitas horas no transito sozinho torna as pessoas
estressadas com a situacdo. Dessa forma percebe-se a forma negativa do

estress.

O Programa de Carona Solidaria ja € utilizado ha muitos anos em paises
como a Franca, a Alemanha, a Inglaterra, o Canada e os Estados Unidos, com
bastante sucesso. A adesédo dos participantes nesses paises foi bem mais

rapida e intensa tendo em vista que a seguranga das pessoas la é maior.

Além de problemas de seguranga fisica dos usuarios, fator que tem
contribuido muito para a falta de adesdo imediata das pessoas a Carona
Solidaria, estdo também ai relacionadas as questdes culturais de cada pais,
incluindo os habitos, valores, representacdes sociais e costumes adquiridos

pelos individuos.
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Para OLIVEIRA (2010), o fato de “ter e sair com um carro novo, do ano”
ainda é um valor para uma parcela da populacdo; pegar ou dar carona para
quem ndo se conhece, ou ainda sem saber como o outro ira se comportar,
torna a decisdo mais dificil. Talvez com o passar do tempo conseguiremos
obter mudancas de atitudes das pessoas que por perceberem os beneficios
trazidos com a prética da Carona Solidaria ao meio ambiente e a qualidade de
vida, superardo o seu medo, aderindo mais facilmente a proposta. Este estudo
ainda mostrou que as questdes culturais sdo as que mais influenciam nos

habitos das pessoas.

Uma das primeiras preocupacdes dos estudiosos com relacdo a cultura
refere-se a sua origem. Em outras palavras, como o homem adquiriu este
processo extrassoméatico que o diferenciou de todos os animais e Ihe deu um

lugar privilegiado na vida terrestre?

O conceito de cultura que GEERTZ (1989, p.10), defende, €
essencialmente semidtico. Acreditando, como Max Weber, que o homem é um
animal amarrado a teias de significados que ele mesmo teceu, assumimos a
cultura como sendo essas teias e a sua andlise; portanto, ndo como uma
ciéncia experimental em busca de leis, mas como uma ciéncia interpretativa, a
procura do significado. E justamente uma explicacdo que procuramos ao

construir expressdes sociais enigmaticas na sua superficie.

De acordo com REIGOTA (1999, p.26), com a pds-modernidade, a
nocao de cultura foi ampliada, ndo sendo mais entendida como resultado de
um longo processo de elaboracdo, sofisticacdo e erudicdo de individuos,
grupos sociais, ou instituicdées, mas sim como um processo agil de “degluticao”
cotidiana de inumeras referéncias.

O autor segue dizendo que com a benéfica ampliacdo da nocédo de
cultura, resta-nos definir o que estamos entendendo por cultura. Segundo
HANNERZ (1992) citado por REIGOTA, a cultura tem sido usada para se referir
a todas as formas de expressao; sendo assim, segundo 0 mesmo autor,

“estudar cultura é estudar ideias, experiéncias, sentimentos” (p.27).
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Segundo LARAIA (2009, p. 25), no final do século XVIII e no principio do
seguinte, o termo germanico Kultur era utilizado para simbolizar todos os
aspectos espirituais de uma comunidade, enquanto a palavra francesa
civilization referia-se principalmente as realizacbes materiais de um povo.

Ambos os termos foram sintetizados por Edward Tylor, no vocabulo
inglés culture, que “tomando em seu amplo sentido etnografico € todo
complexo que inclui conhecimentos, crengas, arte, moral, leis, costumes ou
qualquer outra capacidade ou habito adquirido pelo homem como membro de

uma sociedade”.

De acordo com KROEBER, citado por LARAIA (2009, p.48), “a cultura,
mais do que a heranca genética, determina o comportamento do homem e
justifica as suas realizacdes. E 0 meio de adaptacéo aos diferentes ambientes
ecologicos. Em vez de modificar para isto 0 seu aparato biolégico, 0 homem
modifica 0 seu equipamento superorganico. Em decorréncia da afirmacao
anterior, 0 homem foi capaz de romper as barreiras das diferencas ambientais
e transformar toda a terra em seu habitat. O autor termina dizendo que a
cultura € um processo acumulativo, resultante de toda a experiéncia histérica
das geracOes anteriores. Este processo limita ou estimula a acdo criativa do

individuo”.

Limitando ou ndo a acao criativa de cada individuo a cultura € individual
para cada um. Sendo assim ela pode ter diversos significados dependendo de
como é exposta diante da populacéo.

Para ARANHA e MARTINS (2009, p.109), a palavra cultura tem varios
significados, como cultura da terra ou cultura de uma pessoa letrada, “culta”.
Em antropologia, cultura significa tudo o que o ser humano produz ao construir
sua existéncia: as praticas, as teorias, as instituicdes, os valores materiais e
espirituais. Se o contato com o mundo é intermediado pelo simbolo, a cultura

0 conjunto de simbolos elaborados por um povo.

Segundo FREIRE (2011, p.38), cultura é tudo o que € criado pelo
homem. Tanto uma poesia como uma frase de saudacao. A cultura consiste

em recriar e ndo em repetir.
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A aquisicdo da cultura permitiu ao homem depender muito mais do
aprendizado do que de agir por meio de atitudes geneticamente determinadas,
ficando muitas vezes dependente de conhecimentos adquiridos por outros,

para tomar suas proprias decisoes.

1.8 A Sociedade de Consumo

O répido avanco da tecnologia tem nos atualizado a todo momento mas
também tem nos feito reféns da tdo chamada sociedade de consumo, onde

tudo aquilo que pensamos e queremos pode-se adquirir em um piscar de olhos.

Para ORTIGOZA e CORTEZ (2009, p.36), o termo sociedade de
consumo é uma das tentativas para entender as mudancas que vém ocorrendo
nas sociedades contemporaneas e refere-se a importancia que o consumo tem
recebido na construcdo das relacdes sociais e na formacao e fortalecimento
das nossas identidades. Dessa maneira, o0 nivel e o estilo de consumo tornam-
se a principal fonte de identidade cultural, de participacdo na vida coletiva, de

aceitacdo em um grupo e de distincdo com os demais.

As autoras argumentam gue com a expansao da sociedade de consumo,
amplamente influenciada pelo estilo de vida norte-americano, o consumo
transformou-se em uma compulsdo e um vicio, estimulados pelas forcas do
mercado, da moda e da propaganda. A sociedade de consumo produz
caréncias e desejos, tanto materiais quanto simbdlicos e os individuos passam
a ser reconhecidos, avaliados e julgados por aquilo que consomem, vestem ou
calcam, pelo carro e pelo telefone celular que exibem em publico (p.37).

Em Minnesota podemos ver um exemplo desse consumo exagerado no
shopping Mall of America, com 400 mil metros quadrados — area equivalente a
sete estadios dos Yankees, € um dos pontos mais concorridos dos Estados
Unidos, pais em que havia mais carros particulares do que motoristas
habilitados em 2003 e onde o cidaddo anda, em média, com 6,5 cartbes de
crédito no bolso (LEONARD, 2010, p.160).
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Segundo ZACARIAS (2009), a questao do consumo vem sendo pauta de
estudos de diversos autores no mundo contemporaneo. Uma das correntes de
repercussdo estd associada aos estudos culturais e as teorias da pos-
modernidade. Estes estudos partem do principio de que vivemos numa
sociedade de consumo, caracterizada como sociedade simbolica, de sinais e
significados, que possibilita a construgdo e o fortalecimento das identidades
individuais e sociais por meio da aquisi¢ao de bens.

A cultura do consumo representa a importancia crescente da cultura no
exercicio do poder. O poder de escolha do individuo na esfera do consumo nas
sociedades pos-tradicionais tem sido campo de debate sobre a sua real
liberdade de escolha ou submisséo a interesses econdmicos maiores que se

escondem por tras do marketing e da propaganda.

Serd o consumo uma arena de liberdade e escolha ou de manipulacao e
inducdo? Tera o consumidor efetivamente escolha? Ele é sudito ou soberano,

ativo ou passivo, criativo ou determinado? (BARBOSA, 2010 p.33).

Para BAUDRILLARD (1991) citado por LUZZI (2012 p.35), vivemos em
um contexto onde o consumo invade a vida das pessoas, suas relacoes,
envolvem toda a sociedade e as satisfacoes pessoais sdo completamente
tracadas por meio dele. Neste contexto e dentro da visdo do autor, o
desenvolvimento se estabelece pela incessante producdo dos chamados bens

de consumo duraveis, tais como os automoéveis e os eletroeletronicos.

Tudo isso nos leva a habitos e costumes que sem percebermos nos
causam certo desconforto seja socialmente ou economicamente e por
consequéncia, nos conduz ao stress diario onde nossa saude acaba sendo
afetada, principalmente em uma metropole como S&o Paulo, que é por si s6
uma vitrine a céu aberto para os prazeres dessa chamada “sociedade de

consumo”.
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Adquirir um modelo de automével novo cada vez que é lancado,
portanto, vem atender a essa demanda criada artificialmente pela sociedade de
consumo por meio da propaganda dirigida e vai proporcionar muito prazer ao
consumidor passivel de ser influenciado por coisas materiais, prazer no entanto
logo superado por outra demanda. Prova disso € o saldo do automovel

organizado atualmente no mundo todo.
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2 - CENARIO DE ESTUDO

2.1 - A Cidade de Sao Paulo

As autoras PASTERNAK e LEME (2010), no artigo denominado De Vila

a Metropole, explicam como se deu o crescimento da cidade de S&o Paulo.

A capital de S&o Paulo possui 11.057.629 milhdes de habitantes,
segundo a projecdo de populacdo que foi feita para 2010, e € 0 nucleo da
maior regido metropolitana do pais, conhecida como Grande Sao Paulo. Com
39 municipios e perto de 20 milhdes de moradores em cerca de oito mil
quildmetros quadrados, a metropole paulista concentra quase a metade dos
residentes no Estado. A regido estd entre as seis maiores aglomeracdes
humanas do planeta, ao lado de Téquio (Japao), Seul (Coréia do Sul), Nova
York (Estados Unidos), Cidade do México (México) e Mumbai (antiga Bombai,
na India). Sua historia quando desvendada, auxiliard a compreender a situacio

atual.

A cidade de Séo Paulo foi fundada a margem do interesse econémico e
politico da Coroa Portuguesa. Sua localizacdo em um planalto de dificil acesso
isolou-a do contato com Portugal e com as outras capitanias. A escolha da
posicdo geografica do nucleo inicial sobre uma colina, entre o rio Tamanduatei

e o cOrrego do Anhangabad, se deu por medo de ataques indigenas.

No fim do século XVI, a cidade continha mais ou menos 120 casas,
amontoadas no alto do morro. O planalto paulista tinha sua base econdmica na
agricultura de subsisténcia, a atividade rural era mais importante do que a
urbana e o local preferencial de moradia era a fazenda. A casa da cidade era

reservada para visitas temporarias.

Em 1767, dois anos depois de iniciada a administracdo de Morgado de
Mateus, realizou-se o primeiro censo. A vila, com 694 domicilios era habitada
por 2.774 moradores. Em 1867, quando foram inauguradas e complementadas

as obras da Sao Paulo Railway, que ia de Santos a Jundiai, a populagédo da
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cidade alcancava 19 mil moradores. A partir dai, o crescimento foi grande, em
1890 a cidade ja somava 64.934 habitantes.

Em 1900, havia em Sao Paulo uma populagdo de 239 mil habitantes,
tendo crescido a taxa de 14% (quatorze por cento) ao ano, entre 1890 e 1900.
A cidade explodiu e os novos bondes a, tracdo animal tornaram evidente a

expansao territorial.

E dai por diante na década de 1970, a cidade se desenvolveu cada dia
pela periferia da metrépole, quando inumeros loteamentos foram abertos

atingindo os municipios vizinhos, aumentando os limites da cidade.

Foi ficando evidente que Séao Paulo havia deixado de ser uma grande
cidade, passando a constituir um Centro Metropolitano, polo de atracdo de um

conjunto de cidades.

Com todo esse desenvolvimento na Capital, os congestionamentos de
transito aumentavam e os principais planos de longo prazo — do Metr6 e o
Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado — propunham um sistema de vias
expressas em malha e ndo mais radiocéntricas, como previsto no Plano de

Avenidas.

O metr6 foi lentamente sendo construido atendendo ao Centro
Expandido e a algumas areas da periferia. A linha de trens de passageiros
paralela a Marginal do Rio Pinheiros, também servindo a periferia, integrou-se
ao Metr6 no fim da década de 1990, com a construcdo de algumas estacdes. A
grande obra de infraestrutura da década de 2000-2010 foi, sem duvida, o
Rodoanel, articulando as estradas e outros polos estaduais que, se por um lado
facilitou o acesso, por outro criou grandes problemas ambientais por onde

passou.

Ainda falta muito para se ter um meio ambiente saudavel na cidade. A
poluicdo do ar por emissao industrial foi controlada, mas aquela provocada
pelos veiculos automotores cresce proporcionalmente a frota de automoéveis,

devido ao transporte publico deficiente.
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Como em todos os centros urbanos expandidos existe uma grande
oferta de servigos, como também h& uma deficiéncia em outros como no caso

do transporte publico.

Isso em parte se deve ao crescimento desordenado onde a populagéo é
afastada do seu local de (trabalho, estudo, entre outras atividades) para dar

lugar ao desenvolvimento seja local ou regional.

Em Sao Paulo nédo foi diferente, a cidade possui hoje inUmeros servigos
de saude, incluindo hospitais publicos e privados que sdo em sua maioria,

dentre outros, locais de trabalho de parte dessa populagéo.

2.2 — O Instituto do Cancer do Estado de Sao Paulo (ICESP)

Entre os hospitais publicos, destacava-se o Instituto do Céancer do
Estado de Sao Paulo (ICESP) localizado na Zona Oeste da cidade.

O Instituto do Céncer do Estado de S&o Paulo Octavio Frias de Oliveira
€ um servico de saude que tem contribuido muito para a pesquisa, 0 ensino e a
qualidade do atendimento ao paciente com céancer. Seu vinculo com a
Faculdade de Medicina da USP e, como o Hospital das Clinicas da (FMUSP),
possibilitara a sua inser¢do no maior sistema universitario de saude do pais —

reconhecido pela sua exceléncia — e um dos principais do mundo.

A Instituicdo Hospitalar ocupa integralmente um edificio moderno com 29
pavimentos construidos no ponto mais alto da area urbana da capital paulista.

Possui ainda quatro andares de subsolo e um heliponto.

Inaugurado em 6 de maio de 2008 como o mais completo centro de
referéncia em pesquisa, tratamento e desenvolvimento cientifico para o cancer
no Brasil, o ICESP foi concebido, equipado e estd sendo gerido por
profissionais de notoria qualificacdo que trabalham com entusiasmo e
determinacdo para transforma-lo em um dos mais avancados e humanizados

centros oncoldgicos do mundo.
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Atualmente o Instituto do Cancer do Estado de Sao Paulo Octavio Frias

de Oliveira (ICESP) conta com 3000 (trés mil) funcionérios.

Esta InstituicAo constitui-se no cenario de estudo da presente

pesquisa.Figura 3.

Figura 3 — Instituto do Cancer do Estado de Séo Paulo (ICESP) local da

pesquisa.

Foto: Oliveira SC tirada em 2012
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3 - OBJETIVOS

Diante do exposto decidiu-se realizar uma investigacao que teve como

objetivos:

a) ldentificar os motivos que levam ou ndo as pessoas a participarem de
um programa de Carona Solidaria na cidade de S&o Paulo-SP.

b) Verificar seus conhecimentos, opinides e percepcdes sobre as
relacbes entre a saude e o meio ambiente; e em particular, sobre o

uso do automovel e a poluicdo ambiental.

c) Verificar em que medida essas percepcdes irdo influenciar a decisédo

em participar de um programa de Carona Solidaria.
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4 - METODO

4.1 Tipo de Estudo

Utilizou-se nesta pesquisa a metodologia quali-quantitativa para que 0s

objetivos descritos anteriormente fossem alcangados.

Segundo MINAYO (2010, p.54), “o conhecimento cientifico se produz
pela busca de articulagao entre teoria e realidade empirica. O método tem uma
funcdo fundamental: tornar plausivel a abordagem da realidade, a partir das
perguntas feitas pelo investigador. No campo da saude coletiva, os métodos
frequentemente usados para estudos das populagbes humanas s&o os
guantitativos (mais frequentes por meio da epidemiologia) e qualitativos (mais
utilizados pelas ciéncias sociais). Ao se desenvolver uma proposta de
investigacdo e no desenrolar das etapas de uma pesquisa, 0 investigador
trabalha com o reconhecimento, a conveniéncia e a utilidade dos métodos
disponiveis, em face do tipo de informac¢fes necessarias para se cumprirem 0s

objetivos do trabalho”.

Segundo a mesma autora, sobre a combinacdo de métodos, a
antropologia, mesmo a funcionalista, tenta romper a barreira das explicacées
simplistas, criando abordagens mais complexas, como propde Malinowski
dizendo que é preciso: a) documentar estatisticamente, “mediante evidéncia
concreta”, tudo o que pode ser mensurado no “arcabougo da sociedade”; b)
complementar os registros quantitativos pela observagdo da “maneira como
determinados costumes, regras ou excec¢des sdo vividas no cotidiano pelos
nativos pois esses sdo fenbmenos socioloégicos”; c) estar atento ao “corpo e
sangue da vida real pois eles compdem o esqueleto das construcdes
abstratas”; “compreender os imponderaveis da vida real”’; d) ouvir e buscar
compreender o “ponto de vista, as opinides e as expressdes dos nativos”, isto
€, ter em conta as maneiras tipicas do pensar e sentir que correspondem as

instituicées e a cultura de uma comunidade (1975, p. 54-60)
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As abordagens qualitativas visam aprofundar um estudo, dentro de um
contexto histérico e de uma dindmica relacional hierarquica, entre pares ou
com a populacdo e compreender as representacdes e 0s sinais evasivos que

nao podem ser entendidos por meios formais.

De acordo com SEVERINO, (2010 p.119), a analise dos dados nas
pesquisas experimentais e nos levantamentos é essencialmente quantitativa.
Assim, a analise dos dados na pesquisa qualitativa passa a depender muito da
capacidade e do estilo do pesquisador.

Quando se fala de pesquisa quantitativa ou qualitativa, e mesmo quando
se fala de metodologia quantitativa ou qualitativa, apesar da liberdade de
linguagem consagrada pelo uso académico, ndo se esta referindo a uma
modalidade de metodologia em particular. Dai € preferivel falar de abordagem
quantitativa, de abordagem qualitativa, pois, com estas designagdes, cabe
referir-se a conjuntos de metodologias, envolvendo, eventualmente, diversas
referéncias epistemoldgicas (SEVERINO, 2010 p.119).

Segundo RICHARDSON et al (2012 p.87), o critério confiabilidade entre
0s métodos quantitativos e qualitativos € de suma importancia. Esse critério
indica a capacidade que deve ter os instrumentos utilizados de produzir
medicdes constantes quando aplicados a um mesmo fendmeno. Como se
manifesta a confiabilidade externa em ambos os métodos? No método
qualitativo, existe relacdo muito proxima entre pesquisador e informante, o que
possibilita informacdes detalhadas; as interferéncias s&do superficiais,
descrevendo-se em detalhe o concreto; € comum o uso de gravador para

registrar entrevistas e observacdes para andlises posteriores.

Para o mesmo autor, no meétodo quantitativo, as perguntas do
guestionario ou entrevista sdo formuladas clara e detalhadamente; mantém-se
0 anonimato do entrevistado para evitar distor¢do nas respostas; as definicdes
Sao precisas e operacionalizam-se com indicadores especificos. Em ambos os
meétodos, o pesquisador deve classificar os conceitos utilizados e especificar as

unidades de andlise.
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4.2 Populacao de Estudo

Todos os interessados em participar constituiram grupos indicados pela
Instituicdo Hospitalar. Outros profissionais também especialistas na tematica
Poluicdo do Ar e Saude Humana fizeram parte da populacdo eleita para a

realizacdo da pesquisa, em sua segunda etapa.

4.3 Os instrumentos utilizados

O planejamento de uma pesquisa inclui um plano de execucdo e a
elaboracdo dos instrumentos para serem utilizados na coleta de dados. Neste

caso os instrumentos utilizados foram o questionario e a entrevista.

4.3.1 O Questionério

Foram entregues 256 questionarios para os funcionarios da Instituicdo
Hospitalar (ICESP) de diferentes setores conforme cronograma e indicacao do

préprio hospital.

O questionario foi composto por 8 questfes abertas e fechadas, algumas

eram de multipla escolha. (vide anexo VII).

7

Questionario € um conjunto de perguntas que o informante responde,

sem necessidade da presenca do pesquisador (ANDRADE, 2010, p.134)

Segundo SEVERINO (2010, p.125), o questionario € um conjunto de
questbes, sistematicamente articuladas, que se destinam a levantar
informacdes escritas por parte dos sujeitos pesquisados, com vistas a conhecer

a opinido dos mesmos sobre os assutos em estudo. As questbes devem ser
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pertinentes ao objeto e claramente formuladas, de modo a serem bem

compreendidas pelos sujeitos.

Para GIL (2010 p.121), o questionario € uma técnica de investigacao
composta por um conjunto de questbes que submetidas a algumas pessoas
tem o proposito de obter informacdes sobre seus conhecimentos, crencas,
sentimentos, valores, interesses, expectativas, aspiracbes, temores,

comportamento presente ou passado, entre outros.

Construir um questionario consiste basicamente em traduzir os objetivos
da pesquisa em questbes especificas. As respostas a essas questdes € que
irdo proporcionar os dados requeridos para descrever as caracteristicas da
populacdo pesquisada ou verificar a pertinéncia de hipéteses que foram

construidas durante o planejamento da pesquisa.

Segundo HOFFMANN et al (2004, p.164), relatam o questionario como
uma técnica construida a partir da definicdo de categorias ou itens que se quer
avaliar, sobre os quais séo feitas as perguntas ou proposi¢coes sobre o objeto
do estudo. Distingue-se de entrevista, pois pode ser aplicado de forma a
dispensar a relacdo pessoal (através da internet, correio, entre outros). Os
questiondrios sdo estruturados normalmente na forma de enunciados
acompanhados de uma escala que deve ser de facil apreensdo e
preenchimento para os sujeitos e clara a qualquer examinador. Esta escala
deve permitir precisar o desempenho ou a atitude do respondente, por meio de
acordos ou desacordos parciais ou totais em relacdo a perguntas ou
proposicdes (o tipo de escala mais utilizada é a de Likert).

A escala Likert ou escala de Likert € um tipo de escala de resposta
psicométrica usada habitualmente em questionarios, e é a escala mais usada
em pesquisas de opinido. Ao responderem a um questionario baseado nesta
escala, os perguntados especificam seu nivel de concordancia com uma
afirmacéo (WIKIPEDIA, 2012).
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4.3.2 A Entrevista

Foram realizadas entrevistas com profissionais da area da saude,
especialistas sobre a tematica Poluicdo do Ar e Saude Humana, docentes e
pesquisadores da Faculdade de Saude Publica (USP), da Faculdade de
Medicina (USP), da Pontificia Universidade Catolica (PUC-SP) e Engenheiros
de 6rgdos publicos ou privados indicados por meio da técnica do snowball

descrita a seguir.

Esses profissionais responderam perguntas que foram elaboradas a

partir de uma relacdo estruturada (vide anexo IX).

A entrevista estruturada desenvolve-se a partir de uma relagéo fixa de
perguntas, cuja ordem e redacdo permanece invariavel para todos o0s
entrevistados, que geralmente sdo em grande numero. Por possibilitar o
tratamento quantitativo dos dados, este tipo de entrevista torna-se o mais
adequado para o desenvolvimento de levantamentos sociais (GIL, 2010,
p.113).

HOFFMANN et al (2004), diz que a entrevista € uma técnica de pesquisa
largamente utilizada como forma direta de coleta de dados (o testemunho ou o
depoimento do entrevistado € o meio pelo qual se torna viavel o acesso ao
objeto de estudo). A entrevista permite o contato direto entre o pesquisador e o
entrevistado e por meio dela pode-se recolher informacgdes pormenorizadas
conforme os objetivos estabelecidos da pesquisa e o grau de estruturacdo dos

seus quesitos.

Segundo GIL (2010, p.121), entrevista é a técnica em que o investigador
se apresenta frente ao investigado e Ihe formula perguntas, com o objetivo de
obtencdo dos dados que interessam a investigacdo. A entrevista €, portanto,
uma forma de interacdo social. Mais especificamente, é uma forma de dialogo
assimétrico, em que uma das partes busca coletar dados e a outra se

apresenta como fonte de informacgéo.
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RICHARDSON et al (2012, p.207), descreve a entrevista como sendo
uma técnica importante que permite o desenvolvimento de uma estreita relacao
entre as pessoas. E um modo de comunicagdo no qual determinada

informacéo é transmitida de uma pessoa A a uma pessoa B.

Cada entrevista em profundidade proporciona um riquissimo material de
analise. O pesquisador, portando, deve estar preparado para passar um tempo
consideravel fazendo analise. Assim recomenda-se que, para uma pesquisa
que utiliza entrevista com profundidade, ndo se entrevistem mais de 20
pessoas (RICHARDSON, et al 2012, p. 217-218).

Técnica do Snowball ou bola de neve

A técnica de coleta de dados para obter informacdes dos especialistas
entrevistados sobre a tematica Poluicdo do Ar e Saude Humana foi a do

snowball ou bola de neve.

Para coletar as informacdes necessarias, a pesquisadora entrou em
contato com cada um dos profissionais indicados e assim agendou um horario
individualmente nos seus respectivos locais de trabalho ou outro de sua

preferéncia.

Segundo BALDIN e MUNHOZ (2011, p.332), os estudiosos espanhdis
Velasco e Diaz de Rada (1997) definiam que a pesquisa de campo, em
especial aquela aplicada em ambientes comunitarios, como uma forma de
investigacdo sociocultural que exige a utilizacdo de um conjunto de
procedimentos e normas que possibilitam a organizacdo e a produgéo do
conhecimento. Uma via para a execugcao desse trabalho de pesquisa em
campo nas comunidades é a técnica metodoldgica snowball, também divulgada

como snowball sampling (bola de neve).
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Essa técnica é uma forma de amostra ndo probabilistica utilizada em
pesquisas sociais onde os participantes iniciais de um estudo indicam novos
participantes, que por sua vez indicam outros e assim sucessivamente, até que

seja alcancado o objetivo proposto (o ponto de saturacdo).

O “ponto de saturacdo” é atingido quando os novos entrevistados
passam a repetir os conteudos ja obtidos em entrevistas anteriores, sem

acrescentar novas informacdes relevantes a pesquisa.

Dessa forma, a snowball (bola de neve) é uma técnica de amostragem
que utiliza cadeias de referéncia, uma espécie de rede. A figura 4 mostra uma

representacdo hipotética de uma cadeia de referéncias (p.334).

Figura 4 - Snowball sampling ou “Bola de Neve”

Extraido de: Albuquerque, 2009

® Primeiro entrevistado do grupo

e Participantes indicados
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Segundo ALBUQUERQUE, uma vantagem dos métodos que utilizam
cadeias de referéncia é que, em uma populacdo oculta, é mais facil um
membro da populagcdo conhecer outro membro do que o0s pesquisadores
identificarem os mesmos. Além disso, a amostragem por bola-de-neve pode
ser muito util em pesquisas formativas, onde o objetivo é conhecer a populacéo
estudada e/ou testar os instrumentos que seréo utilizados. Por outro lado, uma
limitacdo se refere ao fato de que as pessoas acessadas pelo método séo
aguelas mais visiveis na populacdo. Em se tratando de populacfes ocultas, as
pessoas acessadas serdo aquelas que assumem determinados
comportamentos e atitudes que as tornam membros dessas populagdes. Deve
ainda ser considerado que, visando assegurar a privacidade daqueles que
realmente se escondem, algumas informacdes sobre as pessoas conhecidas

podem ser, deliberada ou involuntariamente, suprimidas (2009).

4.4 Coleta de dados

12 Parte da Pesquisa

Em 27 de Fevereiro de 2012 iniciou-se o pré-teste do questionario
usando um roteiro semiestruturado. Este pré-teste foi realizado com pessoas
de locais diferentes do espaco de estudo eleito, porém com caracteristicas
semelhantes.

ANDRADE (2010 p.131), salienta que o pré-teste consiste em aplicar os
instrumentos da pesquisa em uma parcela da amostra a fim de verificar a
validade ou relevancia dos quesitos, a adequacao do vocabulario empregado, o
namero e a ordem das perguntas formuladas, entre outros.

Para GIL (2010, p.134), depois de redigido o questionario, mas antes de
ser aplicado definitivamente, deverd passar por uma prova preliminar. A
finalidade desta prova, geralmente designada como pré-teste, € evidenciar
possiveis falhas na redacdo do questionario, tais como: complexidade das
questbes, imprecisdo na redacdo, desnecessidade das questdes,

constrangimentos ao informante, exaustao entre outros.
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O prée-teste de um instrumento de coleta de dados tem por objetivo
assegurar-lhe validade e precisdo. Como é sabido, no caso do questionario, a
obtencado desses requisitos é bastante critica.

Apos realizado o pré-teste, algumas questbes foram reajustadas para
gue se pudesse obter respostas mais claras e precisas.

Antes do inicio da investigacdo foram realizadas algumas reunifes com
membros da Diretoria da Instituicdo Hospitalar, com a responséavel pelo Setor
de Humanizacéo do Hospital, com esta pesquisadora e com a orientadora, para
podermos definir estratégias de que maneira abordar os funcionarios para
participar da pesquisa.

Decidiu-se incluir todos que se dispusessem e pudessem participar da
pesquisa.

A InstituicBo Hospitalar colocou a disposicdo para colaborar com a
pesquisa uma funcionéaria, assistente social para fazer os contatos internos
entre nossas demandas e os chefes de Setor do Hospital.

Foram enviados e-mails para todos esses chefes solicitando
disponibilizar dia e horario para os funcionarios participarem e explicar os
motivos e objetivos da investigacdo para 0s mesmos.

Inicialmente, nossa intencdo foi aplicar o questionario para o0s
funcionérios reunidos em grupo e em seguida fazer uma apresentacdo com
ajuda do Power Point, informando sobre o projeto e oferecer algumas
informacdes cientificas, sobre a relacdo entre salde e meio ambiente. Porém
devido a fatores como falta de tempo, ou por ndo poderem se ausentar de suas
funcdes (principalmente os funcionarios dos setores assistenciais) tivemos que
mudar essa estratégia inicial.

A estratégia seguinte foi entregar os questionarios e os termos de
consentimento livre esclarecido (Anexos VI e VII) diretamente aos chefes de
setores que os distribuiam aos funcionarios. O tempo estipulado para o
devolvimento das respostas era dado de acordo com o setor aplicado.

Deste modo conseguimos aplicar o questionario e exibir o contetdo do
PowerPoint somente para 4 dos 16 grupos. Consideramos importante a
participacdo desses 4 grupos pois assim que 0s questionarios eram recolhidos,
nos abordavam com perguntas e entdo suas dldvidas eram esclarecidas de

imediato. J& com 0s demais grupos isso nao foi possivel.
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O periodo de realizac&o da parte | da pesquisa foi de abril a setembro de
2012, tempo em que a pesquisadora ficou na Instituicdo aplicando os
questionarios e realizando pequenas palestras para esclarecimento dos grupos

sobre o assunto.

22 Parte da Pesquisa

Essa segunda parte da pesquisa foi importante devido a contratempos
ocorridos na primeira parte. Acontece que no meio do processo de aplicagéo
dos questionarios circulou dentro da Instituicdo Hospitalar uma informacao de
gque quem tomasse parte da Carona Solidaria ndo receberia mais o vale-
transporte. Os participantes, mesmos 0s que inicialmente se mostraram
interessados ndo transformaram a ideia em acdo, isto €, ndo se habilitaram
para usufruir da Carona Solidaria. Optamos assim por realizar as entrevistas
com profissionais especialistas em estudos da saude e poluicdo do ar, para
complementar nossa pesquisa.

Esses profissionais assinaram o0 termo de consentimento livre
esclarecido (anexo VIII) para assim responderem as perguntas.

Neste estudo foi utilizado o método de Andlise de Conteudo,
desenvolvido por BARDIN (2009).

Segundo RICHARDSON et al (2012 p.220), o interesse por interpretar
textos € uma pratica antiga. JA antes da ldade Média existiam pessoas
interessadas em interpretar escritos sagrados ou politicos indubitavelmente
sem o atual rigor cientifico. Em 1640 um trabalho feito na Suécia, pode ser
considerado uma analise de conteiudo, e se referia a um estudo da
autenticidade de 90 hinos religiosos e seus possiveis efeitos sobre os
luteranos, tendo sido abordados além de temas religiosos, valores e

manifestacbes favoraveis ou desfavoraveis (BARDIN, p.14).

Para os autores, a analise de conteddo € um conjunto de instrumentos

metodoldgicos cada dia mais aperfeicoado que se aplica a discursos diversos.

BARDIN (2009 p.44), descreve a analise de conteudo como sendo “um
conjunto de técnicas de analise das comunicagbes visando obter, por

procedimentos, sistematicos e objetivos de descricdo do conteudo das
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mensagens, indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a inferéncia de
conhecimentos relativos as condi¢cdes de producdo e recepcao (variaveis

inferidas) destas mensagens”.

Pertencem, pois, ao dominio da andlise de contetido, todas as iniciativas
que, a partir de um conjunto de técnicas parciais mas complementares,
consistam na explicitacdo e sistematizacdo do conteudo das mensagens e da
expressdo deste conteudo, com o contributo de indices passiveis ou ndo de
quantificacdo, a partir de um conjunto de técnicas, que embora parciais, sdo
complementares. Para isso, deve-se seguir as trés etapas descritas no método,
isto é a pré-andlise, a exploracdo do material e o tratamento dos resultados, a

inferéncia e a interpretagéo (BARDIN, 2009, p.44).

A pré-analise € a fase de organizacdo propriamente dita. Tem por
objetivo a organizacdo, embora ela propria seja composta por atividades néo
estruturadas, <<abertas>>, por oposicdo a exploragdo sistematica dos
documentos. A primeira atividade e talvez a mais importante consiste em
estabelecer contacto com os documentos a analisar e em conhecer o texto

deixando-se invadir por impressoes e orientacoes.

A fase de exploragdo do material € longa e trabalhosa e, consiste
essencialmente de operacfes de codificagcdo, decomposicdo ou enumeracao,

em funcao de regras previamente formuladas.

Na fase 3 os resultados em bruto séo tratados de maneira a serem
significativos (<<falantes>>) e validos. Dependendo do tipo de material, para
um maior rigor dos resultados esses sdo submetidos a provas estatisticas,
assim como a testes de validacdo. O analista, tendo a sua disposi¢cao
resultados significativos e fiéis, pode entdo propor inferéncias e adiantar
interpretacfes a proposito dos objetivos previstos ou que digam respeito a

outras descobertas inesperadas. (BARDIN, 2009, p.121-127).

BARDIN (2009 p.129), considera que tratar o material é codifica-lo. A
codificacdo corresponde a uma transformacao, que segue regras precisas dos
dados brutos do texto. Esta transformacdo por recorte, agregacdo e

enumeracdo, permite atingir uma representacdo do conteddo ou da sua
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expressdo, e pode esclarecer o analista acerca das caracteristicas do texto,

que podem servir de indices.

Dessa maneira procurou-se na analise dos dados de pesquisa seguir as
etapas propostas pelo método.

4.5 Aspectos éticos da pesquisa

Foram cumpridas na pesquisa todas as exigéncias éticas fundamentais.
Teve a homologacdo do Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Satide
Publica da Universidade de Sao Paulo (COEP-FSP/USP) por meio do
OF.COEP/421/11, de 25 de novembro de 2011 e do Comité de Etica em
Pesquisa do Instituto do Cancer do Estado de S&o Paulo (ICESP) por meio do
Memo ICESP-Pesquisa 1945/2011, de 7 de dezembro de 2011, bem como do
Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Medicina da Universidade de
Séo Paulo por meio de documento datado de 17 de Janeiro de 2012.

Anexamos também um adendo aprovado em 8 de Outubro de 2012 sob
o OF.COEP/192/12, para que as entrevistas pudessem ser realizadas,

conforme anexos (I, 11, Ill, IV e V).
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5 - RESULTADOS, ANALISE E DISCUSSAO

Este estudo, conforme apresentado na metodologia, foi dividido em duas
etapas; a 12 e a 22 parte da pesquisa e as respectivas discussdes dos dados

obtidos ser&o apresentados a seguir:

12 Parte da Pesquisa — Anélise de Questionarios

A seguir apresentam-se 0s resultados obtidos a partir da analise dos 256
questionarios aplicados.

O meio ambiente € um importante determinante da saude e da doenca e
nem sempre o ser humano contemporaneo tem se considerado parte deste
meio, pois como afirma REIGOTA (2009 p.16), ele vive profundas dicotomias.
Dificilmente se considera um elemento da natureza, mas um ser a parte, como

um observador ou explorador dela.

Por isso ao se perguntar se havia ou ndo preocupacéo dos entrevistados
em relagdo com o meio ambiente, todos disseram que sim, estavam muito
preocupados com o meio ambiente. Por ser esta uma questdo de mudltipla
escolha, quando se perguntou a causa da preocupacao, dos 256, 185 deram

as respostas apresentadas:
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A figura 5, exposta a seguir, mostra a frequéncia numérica das causas

gue preocupam os entrevistados em relacdo ao ambiente.

Figura 5 - Causas de preocupagdo com o Meio Ambiente pelos
entrevistados na cidade de S&o Paulo no periodo de abril a setembro de 2012.

60 -
51
50 A
40 1 34 34
30 - 28
20 - 16
9 8
10
iBE . :
0 - . . . . . .
> 2 5 5 2 e 3 o
+® & & & & & & & & o
¥ & © N O > N S @ S
® 2 & @ o > & 0 ® d
R o o & & Q S 2 R
& § & o © & o o &
& 5 N S S % ) < g o0
o , Ob f—:<\> ‘:& & o9 S Q,&é ‘O\Q' g
> > > o o Y 8
éz’d’b oe’é bo(\ ,\ob & Qo\\) Qéo <
N < QO
((\ S té\ 3 Pxe) 2 b
S & < (_’P P oo
Q@ o Q’b o
& N &
& QIOC' ‘—:(’
'zf?o ¢ 6‘(9(\
o)Q &0
S

Nessa figura podemos observar a preocupacdo dos respondentes em
relacdo aos fatores que ameacam a sua qualidade de vida. Percebemos entdo
gue existe sim uma preocupacao com 0s problemas ambientais causados pela
poluicdo do ar “. A questdo da sobrevivéncia veio em segundo lugar, com 34
respostas. Entre outras respostas interessantes destacaram-se também
“a...preocupacdo com as futuras geracdes e com o futuro dos filhos”, Trinta e
quatro pessoas nao responderam essa questao. Surpreende a baixa frequéncia

daqueles que reconhecem que a poluicédo faz mal a saude.
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Outras respostas que se destacaram:

“...Acredito que devo cuidar do meio em que vivo, sei dos milhées de anos
necessarios para a formacao da terra e da vida humana para contribuir em sua

destruicdo. NOs somos as nossas agoes. Sou a favor da vida”...
“...Eu me identifico com o meio ambiente e a natureza”...
“...0O meio ambiente é nossa vida e sera a continuidade do ser humano”...

“...Faco parte dele, visto haver uma relacdo constante entre o individuo e o

meio ambiente em uma interacdo acéo x consequéncia’...

“..Tudo o que acontece com ele (meio ambiente) reflete direta e/ou

indiretamente em nossa volta, inclusive em nés mesmos”...
“...Somos inseridos no meio ambiente”...

“...Pelo simples fato de que o meio ambiente “sobrevive” sem nds, ja o oposto

nao acontece”.

Muitos dos respondentes conseguiram estabelecer a relacdo ambiente e

saude como pode-se perceber pelas respostas apresentadas.
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Entre os problemas ambientais mais importantes da cidade de S&o

Paulo citados pelos respondentes, destacam-se 0os mostrados na figura 6.

Figura 6 — Problemas Ambientais mais relevantes da cidade de S&o Paulo no
periodo de abril a setembro de 2012.
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Pode-se verificar pela Figura 6 que o problema ambiental citado mais
relevante da cidade de S&o Paulo atualmente, foi a poluicdo em geral aqui

citada como poluicdo do ar, poluicdo do solo, polui¢cdo sonora e polui¢éo visual.

A falta de saneamento béasico (Agua tratada, coleta e tratamento de
esgoto, coleta e disposicdo final de residuos, drenagem de aguas fluviais e
limpeza urbana) foi considerada como problema por 66 respondentes, seguido
pelo transito caotico que obteve 28 respostas. Cinco entrevistados citaram o
transporte publico de ma qualidade e ndo menos importante foi a falta de
educacdo indicada por apenas 4 pessoas. Doze entrevistados né&o

responderam essa questao.
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Outras respostas foram dadas:
“...Para mim todos (os problemas) sdo preocupantes”...

“...0 fluxo de veiculos nas ruas é muito grande, deixando o transito muito lento
e consequentemente eleva-se a poluicéo do ar, causando graves problemas de

saude a populagao’...
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A figura 7 mostra que apesar da maioria dos respondentes negar que
tenham tido problemas de saude relacionados a problemas ambientais, grande

parte concordou que seus familiares tiveram.

Figura 7 — Problemas de saude relacionados aos conflitos ambientais
relatados pelos entrevistados na cidade de Séao Paulo no periodo de abril a
setembro de 2012.
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Dos respondentes, conforme apresentado na figura 7, 117 disseram que
sim. Os que responderam positivamente relataram que esses problemas
ocorreram com familiares isto &, filhos, netos, sogro, cunhado, pai e avb. Cento
e trinta e nove negaram ter tido problemas de saude relacionados a problemas
ambientais até o momento.
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A figura 8 apresentada adiante versa sobre doencas e sintomas

percebidos pela populacdo em relacdo aos seus familiares.

Figura 8 — Doencas e sintomas apresentados por familiares citados como
decorréncia da Poluicdo do Ar na cidade de S&o Paulo no periodo de abril a
setembro de 2012.
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Embora a maioria ndo se lembrasse e 54 ndo tenham respondido, os 87
que responderam citaram doencas familiares e sintomas relacionados ao
aparelho respiratorio, com maior ou menor gravidade. Dessas doencas, a rinite
foi a mais citada por 32 respondentes seguido da bronquite asmatica e da
sinusite. Porém cabe destacar que apesar da dificuldade das pessoas
lembrarem algumas doencas causadas por problemas ambientais em S&o
Paulo, a Doenca Pulmonar Obstrutiva Crénica (DPOC) Cancer de Pulméo foi
citado por apenas 4 respondentes, apesar de estarem trabalhando num

hospital especializado no tratamento dessa doenca.
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Um entrevistado citou ainda a “enxaqueca” e outro, “irritagdo nos olhos”

como causado por problemas ambientais.

“...0utra resposta dada foi o agrotéxico o que demonstra o conhecimento de

qguem referiu que alguns produtos quimicos fazem mal a saude”...
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A maioria dos respondentes mostrou possuir conhecimento sobre a Carona
Solidaria, conforme pode-se verificar pela figura 9.

Figura 9 — Conhecimento sobre o transporte compartiihado ou Carona
Solidaria na cidade de Sao Paulo no periodo de abril a setembro de 2012.
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A seguir na figura 10 é mostrado o que os respondentes sabiam sobre a

Carona Solidaria.

Figura 10 - Conhecimento sobre o transporte compartilhado ou Carona
Solidaria na cidade de Sao Paulo no periodo de abril a setembro de 2012.

Cada dia um dar carona para o outro
Maneira de dividir os gastos no transporte
Combinam o horario para irem trabalhar juntos

Campanha para locomog@o de pessoas da mesma regido

Pessoas da faculdade se juntam em um carro e dividem a
gasolina

Utilizagdo de um mesmo veiculo por vdrias pessoas
Pessoas e empresas que promovem carona
Compartilham seu veiculo com amigos

Diminuigdo do transito e poluigdo

Pessoas (vizinhos) que revesam o automovel

N&o responderam

0 20 40 60 80 100 120

A figura 10 mostra que 88 respondentes dos que conheciam 0 assunto
deram respostas diversas. Dentre eles 34 pessoas citaram a importancia em
praticar a Carona Solidaria com pessoas conhecidas como seus vizinhos.
Noventa e oito entrevistados ndo responderam essa questdo. Outras respostas

interessantes estdo descritas a seqguir:

...Quando eu estava no Senai ja se falava e praticava’...

...Assisti uma apresentacao sobre a carona no ICESP”...

...Na Unicamp existe um programa semelhante”...

...Ouvi falar sobre isso em um site no Jornal da Globo”...
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“...Existe um site no qual vocé pode se cadastrar para oferecer e receber

carona de pessoas que trabalham no mesmo lugar ou proximos a vocé”...

“...Ha um site em que as pessoas se cadastram para verificar se outra pessoa

mora e trabalha perto de vocé para poder compartilhar o carro”...

“...Ja ouvi no SPTV a opg¢ao de se cadastrar em um site e fazer parte de um
programa onde se compartilha um veiculo, diminuindo o nimero dos mesmos

na cidade”...

“...0uvi falar muito pouco, ndo como campanha, referente ao evento SWU-
2010"...

“...E um projeto da Prefeitura para diminuir o niumero de carros circulando na

cidade’...
“...Vi propagandas na internet’...

“...Sim, ha um site que cruza informacdes sobre endereco de trabalho e da

residéncia e vé quem faz o mesmo trajeto para poder dar carona’...
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Tornou-se interessante conhecer a opinido dos profissionais de saude
do hospital sobre o transporte compartilhado conforme apresentado na figura
11.

Figura 11 — Opinidao dos respondentes sobre o transporte compartilhado ou
Carona Solidaria na cidade de Séao Paulo no periodo de abril a setembro de
2012.
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Apesar de parte dos entrevistados considerar importante compartilhar o
transporte para ir ao trabalho, e que isso iria contribuir para a melhoria do
ambiente e da qualidade de vida por exemplo, ninguém aderiu a proposta
colocada pela pesquisadora de participar do projeto em atendimento a
demanda do hospital

Outras respostas tiveram destaque conforme relatado abaixo:

“...Acredito que o projeto venha ajudar muitas pessoas que usam o transporte

publico, mas para os colaboradores do Intituto do Cancer do Estado de Sao
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Paulo (ICESP) ndo havera muita diferenca, sdo pouquissimos 0s que vem de

carro”...

“...Acho uma proposta muito valida e pode dar certo em varios locais, porém
no ICESP a grande maioria vem de transporte publico, pois nas redondezas

nao tem lugar para estacionar e os estacionamentos sao caros demais”...

“...A Carona Solidaria € uma boa alternativa, ja utilizada em varias empresas,
condominios e vizinhos, como alternativa ao transporte coletivo insuficiente ou
precario em alguns lugares. Permite a reducdo de carros em circulacdo com
apenas um Unico passageiro. Essa op¢ao também colabora com a reducao de

emissao de gazes com efeito estufa”...

“..Se todos que tém carro dessem carona seria bom, mas é muito

complicado”...

“...Quanto mais pessoas tomarem essa iniciativa serd melhor para todos e

para o planeta”...
“...Eu ndo vou discutir porque nao tenho carro”...

“...Acho valido e ao mesmo tempo contraditério. Se utilizo este sistema com
guem ja trabalha de carro, ndo vejo problemas. Entretanto posso estimular que
alguém que utilizava transporte publico, retire 0 automovel da garagem ja que o

custo ficaria menor”...

“...0 projeto €& barbaro porém, precisamos trabalhar muito em cima pois
envolve educacédo, cultura. As pessoas precisam antes de mais nada querer

respeitar o meio ambiente e se preocupar com ele”...

“...Importante para todos. As multas deviam ser dadas a quem dirige

sozinho”...

“...Para mim a Carona Solidaria ndo € novo, pratico h4 mais de 10 anos.
Auxilia na questédo do transporte coletivo, solidariedade, otimizacéo e reducao

de tempo, novas amizades”...

“...Penso que todas as alternativas para tentar resolver ou minimizar este

problema sejam validas e passiveis de acordos”...
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“...Acho importante a divulgagdo no entanto, vejo que existem pessoas que

nao se preocupam com o assunto”...

“...Seria legal se existisse realmente, mas no mundo em que vivemos as
pessoas sdo muito individualistas e ndo pensam no bem-estar de outras
pessoas ou se estdo poluindo o meio ambiente com o0 escapamento de seus

carros’...

“...E muito dificil ter opinido pois sempre tem um contra. O transporte publico

ou carro? Fica muito dificil”...

“...Acho bem interessante pois vivemos numa cidade com numero grande de
pessoas, onde a maioria utiliza os carros para irem trabalhar e daqui alguns
anos Sao Paulo ndo ira comportar alias, ndo é sé esse problema, a poluicdo
gue esses carros geram. Na verdade acho que deveriam melhorar o transporte
publico para que as pessoas parem de usar o carro e utilize um transporte

publico digno”...

“...Importante, porém em S&o Paulo acho dificil de ser implantado visto que
muitas pessoas moram em lugares distantes do local de servigo fazendo com
que optem pelo transporte publico devido aos custos e tempo gasto no

percurso (transito) ...

“...E um assunto importante, mas, receio de que a responsabilidade tem que
ser o fator mais importante por ter um grupo de pessoas e um dependendo do

outro”.

“...Acho importante para empresas que nao sao atendidas pelo transporte

publico. No caso do ICESP, acho desnecessario”...

“...E positiva com relacdo a diminuigdo de emiss&o de poluentes. No entanto, é
negativa com relacdo a seguranca do colaborador (em termos de confianca
naquele que da carona, cumprimento de horarios e com relacdo a seguranca
em caso de acidente de trabalho). Acredito que o problema principal é com
relacdo ao transporte publico. Maior acesso, melhores condi¢gbes de vias, de

opcao de transporte, seria a melhor solugao envolvida no assunto”...
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Dos 256 respondentes, 233 nunca haviam se cadastrado em nenhum
site. Dos restantes 22 deram respostas nao pertinentes. Somente 1 pessoa
disse ter se cadastrado em site de carona, anteriormente. A figura 12 explora

esse tema.

Figura 12 — Razbes de auséncia de cadastro anterior em site de carona na

cidade de Sao Paulo no periodo de abril a setembro de 2012.
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Como pode-se observar na figura 12, diversos sdo os motivos para a
falta de cadastramento em site de Carona Solidaria. Ao contrario do que se
esperava nas respostas, somente 12 pessoas disseram nao ter se cadastrado
por inseguranca e medo. Isso mostra mais uma vez que 0S motivos sdo outros

como “...desconhecimento do projeto” onde tivemos 103 respostas. Os 73

respondentes deram respostas variadas, apesar de 57 néo terem respondido.
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Com relacdo a indicacdo do site para outras pessoas, ninguém se

manifestou, como mostra a figura 13.

Figura 13 — Opinides sobre o site de carona para adesdo de outras pessoas*
na cidade de S&o Paulo no periodo de abril a setembro de 2012.

* 238 nao responderam
esta questao

E uma boa iniciativa Pode influenciar na vida das Pode influenciar outras Da Insegurancga
futuras geracdes pessoas

Embora ninguém tenha se cadastrado no site Carona Solidaria como
proposto, treze pessoas se manifestaram favoraveis ao cadastramento pelos

motivos identificados na figura acima.
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A figura 14, a seguir, mostra conflitos associados a seguranca dos

participantes.

Figura 14 — Fatores relacionados a seguranca dos participantes de um
programa de Carona Solidaria na cidade de S&o Paulo no periodo de abril a
setembro de 2012.

120

100

Por ser uma questdo de mudltipla escolha, houve um total de 263

respostas, conforme apresentado na figura 14.

A maioria dos entrevistados considerou importante conhecer e confiar
nos participantes de um programa de Carona Solidaria, apesar de 54 pessoas

nao terem respondido a esta questéao,

Sabendo que a inseguranca e o medo fazem parte da vida das pessoas,
apenas 21 respondentes acharam este fator determinante. Outras respostas,
como veiculos em boas condi¢des de uso também pareceram importantes para

esses entrevistados. Entre outras respostas interessantes apareceu a questao
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do cadastro que deve ser criteriosamente controlado e que foi citado por

apenas 7 respondentes.

“...Deve haver seguranga para o carona, caso haja acidente no trajeto, pode

utilizar os meios cabiveis para tal, o que atualmente néo € possivel’...

“...0 seguro em caso de acidente de trajeto deve existir (de modo), que

saibamos quem esta no sistema de carona que for usar”...

“...A questado da confianga é complicada. Vocé apenas tem que confiar na
pessoa que te der carona e tem que passar confianga para os outros “tomarem
carona com vocé”. Mas é preciso ir aléem! Ja existe a tecnologia, carros
elétricos... O rendimento do motor de um carro elétrico passa dos 95%
enquanto o de um a combustdo ndo chega a 30%! Entdo, por causa de
interesses maiores nos ainda continuamos “queimando petréleo”. Conclusao
dos R$ 2,50 que vocé paga na gasolina, aproximadamente, R$ 1,75 é para

aquecer o ambiente”...

“...0 programa deveria ser do Governo. Assim todos os cadastrados usariam

seu perfil com todos os dados validados pelo Governo e Policia”...
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A figura 15 mostra os dados relativos a proprietarios de veiculos.

Figura 15 - Em relacéo a possuir ou ndo automovel na cidade de S&o Paulo no

periodo de abril a setembro de 2012.

HSim M Nao

A maioria afirmou ndo possuir carro. Alguns dos entrevistados que

disseram nao justificaram suas respostas “...ndo tenho carro pois utilizo o
transporte publico”, ou “...que moravam préximo ao local de trabalho”. Mas o
que chamou a atencdo na analise dos questionarios € que aqueles que
disseram nao ter carro se mostraram mais dispostos a praticar a Carona

Solidaria.
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22 Parte da Pesquisa — Resultados das Entrevistas

A seguir sdo enumerados 0s conteudos de interesse extraidos das

entrevistas, segundo categorizagcdo em temas de acordo com BARDIN (2009).

Tema 1 “Percep¢ao sobre a relacdo meio ambiente (poluicdo do ar)

e 0 binbmio saude-doenca”.

A maioria achava que a populacdo em geral consegue perceber esta

ligacdo, conforme pode-se notar nos depoimentos a seguir:

Entrevistado 1

“... Existe uma percepcado muito grande da populagcdo de Sao Paulo, hoje ela
esta muito mais ciente de que a poluicdo é um problema e essa poluicdo pode

fazer mal a gente”.
Entrevistado 2

“... Hoje a populacao ja tem certo esclarecimento sobre isso. Eu acho que pela
propria divulgacdo da imprensa, pelo menos em linhas gerais. Eles conseguem
relacionar ndo com profundidade l6gica, mas conseguem saber, por exemplo,
que a poluicdo do ar faz mal a saude, normalmente mais ao aparelho

respiratorio”.
Entrevistado 3

“...Eu acho que a associagcdo em geral que as pessoas fazem dos problemas
de saude relacionados com a poluicdo do ar sdo pequenos: problemas irritacao
do nariz, coisas assim (que trazem) um certo desconforto mas, eu acho que
eles ndo tém nocdo que existem problemas sérios de saude associados a

poluigao do ar”.
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Entrevistado 4

“... A populacao em geral eu acredito que nao, quando se vé a questao do lixo,
eu acho que é uma coisa mais palpavel, quer dizer: um ambiente ndo limpo,
terrenos baldios com lixo acumulando, agora... a poluicdo do ar, para uma
parte das pessoas, eu acho que ndo chama a atencdo que aquilo pode estar

relacionado a problemas respiratérios”.
Entrevistado 5

“... De maneira geral sim, por uma série de fatores quando os filhos adoecem

sempre falam da poluicdo, a poeira que entra nas casas...
Entrevistado 6

“... Eu acho que sim, na cidade de Sao Paulo sim, em algumas outras regides
do Brasil, menos. O tema poluicdo do ar e saude (é mais conhecido). Se a
gente for perguntar hoje quais sao os problemas mais importantes na cidade,
vai aparecer: violéncia, mobilidade e poluicdo entre os 10 tépicos que mais
preocupam as pessoas do ponto de vista da dindmica da cidade entdo, o
problema ndo esta relacionado a falta de percepcdo. Mas a falta de uma
politica integrada que permita que as atitudes que poderiam reduzir a poluicdo

sejam efetivamente implementadas”.
Entrevistado 7

“...De certa forma eu acho que sim, porque isso tem sido bastante divulgado
nos meios de comunicagdo, nos noticiarios. Agora eu ja li a respeito que as
pessoas ao contrario do que eu penso, ndo sabem, ndo se ligam. Elas
assistem o noticiario, mas elas ndo prestam a atencao, elas néo identificam

muito o problema”.
Entrevistado 8

“...A populacdo percebe mas tem dificuldade em assumir a sua parte.
Especialmente nos automoveis, o0 meu carro nao polui, 0 que polui € o seu e a
poluicdo do meu carro eu ndo vejo. O (meu) escapamento esta atras, eu vejo o

seu que estd na minha frente, isso é 0 que esta na cabeca das pessoas.
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Quando a gente comecou a falar de poluicado do ar, o grande problema visivel e
facil de tratar era a fumaca, a fumaca do 6nibus, a fumaca do caminhdo. O
dono do veiculo sempre achava que a fumaca nao era do veiculo dele quando
levava na oficina. A gente tinha que aceitar um pouco isso porque a gente

pegava carro novo, ele nao era feito para nao ter fumaca, ninguém exigia”.
Entrevistado 9

“...Existe uma populagcdo mais informada pelo jornal, que assiste aos
noticiarios, que estd em contato com as questdes da cidade. Existem jornais
que tém até paginas especificas sobre a cidade. Eu acho que essas pessoas
conseguem sim, fazer a relagdo. Para mim, a populacdo ndo é uma massa,
depende do nivel de insercdo nessas questdes. As questdes ambientais vém
gradativamente sendo inseridas no cotidiano das pessoas. Na questdo do
carro: olha se eu deixar de andar de carro, se eu tiver um programa de carona
vai ser melhor para mim, eu vou economizar mais. Eu acho que a questao
monetaria, a questdo financeira é mais visivel. As questdes ambientais de
relacdo de variaveis que uma leva a outra e em que isso pode refletir, eu acho
que sdo mais dificeis do publico em geral perceber. As pessoas precisam se
apropriar mais de tudo e melhorar o seu padréo de reflexdo. Nao é so informar,
educacado nao é so informacédo, é mudanca de comportamento. Vocé pergunta
ele entende, (mas) para mudar comportamento, eu acho que a maioria néo

(esta preparada)”.
Entrevistado 10

“...Eu acredito que sim, nas ultimas décadas o tema poluicdo do ar e saude tem
sido bastante recorrente na midia. Por acdo direta de alguns pesquisadores
envolvidos que fazem questao de fazer esta transferéncia de informacéo para a
populacdo em geral e também pela compreensdo por parte da midia de que
esse € um tema relevante, principalmente numa cidade como Séo Paulo. Isso
tem se tornado uma discusséo cada vez mais presente, mesmo nas palestras
que a gente faz em toda a cidade, nas escolas, etc. Vocé percebe por parte
dos alunos e dos pais dos alunos uma conscientizacdo de que iSso € um
problema que faz parte da rotina e que eles precisam se inteirar para poder

tentar solucionar”.
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Entrevistado 11

“...Eu acho que sim, principalmente em relagdo a poluicdo do ar. Tem outras
questdes ambientais para as quais a populagdo ainda ndo esta desperta, mas
para a poluicdo do ar, eu tenho a impressdo que sim. (Ndo é sO) impressao
ndo, a gente tem feito pesquisas aqui em relacdo a ruidos urbanos e la no
guestionario tem uma questdo perguntando que problemas ambientais em
relacdo ao ambiente que ela colocaria, e em ordem de prioridade. A poluicédo
do ar estd sempre em primeiro lugar, eu acho que isso é por conta de que ja
tem até uma tradicdo de pesquisa nesta area aqui N0 N0sSSO meio em S&o

Paulo. Isso tem saido na midia, entdo as pessoas vao incorporando”.
Entrevistado 12

“...Eu acho que a questdo da percepg¢ao, da margem para muita discussao,
porque de fato para alguns problemas mais complicados e mais longe das
questdes que sao reais determinantes da qualidade de vida ou questdes mais
emergenciais dependendo da camada da estratificagéo social, vocé vai ter uma
percepcdo diferenciada. As camadas mais humildes da populacdo tem uma
preocupacdo com coisas mais imediatas, mais proximas do domicilio:
saneamento, o problema do transporte coletivo. Entdo, essencialmente, eles
nao tem uma percepcdo muito boa para os problemas da poluicdo atmosférica.
O Saldiva trabalha com isso, ele tem as afirmativas de que morar em Sao
Paulo significa fumar alguns cigarros por dia, eu ndo me lembro de quanto,
(acho que) séo 4 cigarros por dia. Eu ndo acredito que toda a sociedade tenha
uma real percepcao disso. Uma pessoa cosmopolita que quer viver em Sao
Paulo, ela pode até perceber, mas acha tdo bacana ou tdo interessante viver
em uma cidade como Sao Paulo que isso acaba néo interferindo na percepcéo
do problema e ela paga isso com relacdo as vantagens que ela julga ter. E
margem para muita discussao. Eu acho que pesquisas especificas com relacao
a percepcdo deveriam ser realizadas, até porque o potencial de uma pesquisa
gualitativa em explicar a maneira como isso ocorre na sociedade € de grande
importadncia na determinacdo de como a sociedade vai aderir ou requerer

politicas que venham mitigar a poluicao atmosférica”.
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Entrevistado 13

“...Eu acho que a populagao tem uma percepgao do que seja poluicdo (como)
por exemplo, a fumacga do caminhdo, do 6nibus, essa € a percepcao. Ela ndo
tem como associar as doencas relacionadas a poluicdo que sdo crbnicas ou
exacerbacdo em quem tem doenca aguda. Ela nédo liga aquela doenca a
manifestacdo delas. Tem um senso comum que a poluicdo faz mal, mas ela

nao liga muito as doencas, especificamente”.
Entrevistado 14

“...Eu acho que sim, eles relacionam alguns sintomas com episddios da
poluicdo proximos a grandes vias, eu acho que existe essa relacdo. Mais
recentemente até para divulgacdo de mais estudos pela vida da para encarar a

percepcgao da populagado em relagao aos problemas da poluicao”.
Comentérios

JACOBI (1999, p.141-156), em pesquisa realizada no mesmo ano,
verificou que 82% (oitenta e dois por cento) da populacdo consideravam a
poluicdo do ar como o maior problema ambiental da cidade de Sao Paulo. O
tipo de poluicdo do ar mais mencionado estava vinculado a poeira e emissdo

veicular.

O autor afirmou também que as consequéncias da poluicdo do ar sdo
percebidas como um conjunto de aspectos relacionados com a saude, embora
de maneira muito superficial, isto é relacionando (muito mais) a poluicdo aos

inconvenientes (por exemplo) de uma casa ficar suja.

Quando consultados sobre a sua percepcdo em relacdo a qualidade do
ar na regiado e na cidade como um todo, a maioria dos moradores entrevistados

consideraram que o problema era mais sério na cidade do que nos bairros.

JACOBI relatou ainda que um dos aspectos que mais chamou sua
atencdo na andlise dos resultados referentes a pesquisa feita no ano de 1999
estava relacionado a ambiguidade em torno da compreensdo da nocao de

interesse geral, tema fundamental no debate da questdo ambiental (p.165).
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Os dados mostraram que a maioria da populacdo estava ciente das
solugbes e possibilidades existentes para atenuar oS impactos negativos
decorrentes da degradacdo ambiental. Embora exista esta percepcao dos
problemas ambientais, observa-se que geralmente, os moradores aceitam a
convivéncia com estes agravos assumindo frequentemente uma atitude

passiva em face da existéncia do problema.

Para JACOBI (1999, p.165), os resultados observados em sua pesquisa
permitiram formular indicadores qualitativos que representaram a possibilidade
de uma compreensédo aprofundada a respeito das percepcdes e praticas dos

moradores da cidade de Séo Paulo — suas ambiguidades e contradicdes.

O autor concluiu dizendo que isso significa, portanto, a possibilidade de
um conhecimento aprofundado da cadeia de relacdes entre o que a populacdo
pode ou néo identificar como sendo problema ambiental, o que eles detectam
como fonte e causa dos problemas e o que direciona suas atitudes e possiveis

solucdes.

Para BECK (2011, p.54), tudo isso acontece porque o visivel incorre nas
sombras de ameacas invisiveis. Aquilo que escapa a percepc¢ao ja ndo coincide
com o irreal, podendo chegar mesmo a possuir um grau elevado de concretude
em termos de ameaca. O mundo da caréncia ou fartura visiveis ensombrece-se

sob o peso da superioridade de forcas dos riscos.

Ou seja a evidéncia da caréncia ofusca a percep¢ao dos riscos; mas, em
compensacao, apenas sua percepcao, e ndo sua concretude e eficacia: riscos

denegados prosperam particularmente bem e rapido (BECK, 2011, p.54).

Os entrevistados deixaram claro na maioria das falas que acreditam que
a populacdo em geral tem percepcédo dos problemas de saude relacionados
aos problemas ambientais nesse caso pela poluicdo do ar, porém de uma

maneira mais timida em relacdo aquelas doencas mais graves.
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Atualmente a poluicdo do ar tem sido sentida também por moradores de

alguns bairros da cidade de S&o Paulo fato que ndo acontecia anteriormente.

A mé distribuicdo de empregos e moradia também contribui para o
namero de veiculos nas ruas que por si s6 formam os congestionamentos, haja

visto que as pessoas passaram a residir longe de seu local de trabalho.

Por isso 0s motoristas procuram caminhos alternativos para fazer seus

percursos, desviando seus trajetos para os bairros e arredores da cidade.

Esses caminhos alternativos como ruas mais préximas dos centros
urbanos facilitam (trabalhadores, estudantes entre outros) a chegarem um
pouco mais rapido ao seu destino, mas em compensa¢do acabam levando a

poluicédo do ar para perto dos moradores desses bairros.

O lugar onde se mora e as facilidades que os grandes centros oferecem

tornam as populacdes reféns.

Sendo assim o0s riscos incluindo os ambientais acabam passando
desapercebidos para os moradores que muitas das vezes ndo possuem carros
e ndo necessitam de utilizar transporte publico para se locomover uma vez que
podem encontrar tudo aquilo que precisam préoximo de sua moradia (BECK,
2011).
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Tema 2) Beneficios do Programa de Carona Solidaria

Entrevistado 1

“...Primeiro acho que tem o aspecto da socializacdo. A segunda coisa vocé
estd de uma maneira ou de outra contribuindo para melhorar a qualidade do ar

na cidade e todo mundo se beneficia, inclusive, quem esta participando”.
Entrevistado 2

“...A primeira coisa & deixar o carro em casa. Deixar 0 carro em casa significa
diminuir despesa (como) combustivel. Tem também a questdo do
relacionamento, ao invés de fazer uma viagem sozinho faz-se uma viagem com
varias pessoas. Lembrei de que em um carro com 4 pessoas, 0 risco da
violéncia urbana € menor pois, ao se abordar alguém sempre se prefere quem

esta so”.
Entrevistado 3

“...Em primeiro lugar a criagdo de uma consciéncia de que todo mundo precisa
fazer alguma coisa para que a gente tenha uma melhora importante nessas
mudancas. A mudanca de atitude, a conscientizacdo de que eu posso deixar o
meu carro em casa € o compromisso de cidadao responsavel também pela

qualidade do ar, € um beneficio muito importante.
Entrevistado 4

“...(Traz) inumeros beneficios a questdo do meio ambiente e da poluicéo
atmosférica € um deles, (além da) questdo da solidariedade no transito,
solidariedade que deveria existir mesmo que nao tivesse a Carona Solidaria.
Com a Carona Solidaria as pessoas compartiiham locomocgdes, que dizer,
deslocamentos de um lugar para o outro. ...Muitas pessoas moram em prédios
de apartamentos, ali € uma comunidade, ndo é€? Estdo compartilhando ja a
residéncia, os espacos comuns da residéncia. ..A carona, eu tenho a
impressao que ajuda no meio ambiente, desenvolve amizades, € o transito

compartilhado, economia nos gastos e deixa uma fluidez maior no transito”.
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Entrevistado 5

“...Eu acho que tem beneficios de ordem financeira: economizar combustivel,
estacionamento, desenvolver um companheirismo entre as pessoas, com
solidariedade, isso € muito importante nos dias de hoje. Em termos ambientais
€ 6bvio que a diminuicdo de carros nas ruas também facilita bastante a
mobilidade no transito e (traz) como consequéncia a diminuicdo da poluicdo

também”.
Entrevistado 6

“...Primeiro, uma economia de combustivel o que é 6bvio, segundo, tem varios
estudos mostrando que relacionamento social melhora a saude, entdo se vocé
tiver a chance de mostrar isso, fazer uma rede social, isso ajuda ... As
empresas poderiam (oferecer) beneficios para as pessoas. Por exemplo, se
VOocé conseguisse colocar 3 pessoas num carro, ela (empresa) gastaria menos
e poderia oferecer uma parte disso em aumento ou beneficio ou bénus para os

funcionarios, acho que isso ¢é legal’.
Entrevistado 7

“...0 conforto de um dia vocé dirigir e outro dia vocé colocar cinco pessoas no
carro, vocé dirigir uma vez por semana, € um conforto. Um dia vocé dirige mas,
nos outros quatro, os outros amigos (que vao dirigir para vocé). O principal

para o meio ambiente seria bom e em segundo lugar, haveria conforto”.
Entrevistado 8

“...0s beneficios sdo muitos, primeiro divide a poluicdo e a emissao por 3, com
trés pessoas no mesmo carro, isso ja € um grande beneficio. Segundo: divide o
custo por 3, eles podem ratear o custo do combustivel e terceiro, divide o
stress por 3. Se vocé melhorar a velocidade média do trafego, se vocé passar
de 19 para 30 km/h, vocé corta a emissdo do carro pela metade. Quando o
pessoal que anda de carro comegou a ver que o 6nibus andava mais depressa
migrou para o Onibus e ai melhorou a velocidade dos carros, entédo, foi
exatamente isso: diminuiu o numero de carros, melhorou a velocidade dos

carros e levou um monte de gente para o 6nibus”.
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Entrevistado 9

“...No primeiro momento o que eles mais percebem, eu acho que é a questéo
da economia de recursos. Vocé ter a carona permanente € muito mais
confortavel. Outros beneficios: o conforto (pois) vai de porta-a-porta e vocé nao
precisa tomar um trem ou 6nibus para chegar até l4. Poder ir em conjunto com
outras pessoas; ir bem mais confortavel ouvindo musica, dentro do carro sem
risco de assalto; mas o principal é (que €) bom para mim porque eu vou

economizar”...
Entrevistado 10

“...Teoricamente ele melhora o relacionamento das pessoas, vocé cria um
grupo de colegas que passa a conviver, que passa a compartilhar esse
transporte. Dentro daquele grupo que tem um deslocamento prioritario e Unico
para o seu local de trabalho; que passa nesse trabalho todo o seu dia; eu acho

gue para esse grupo essa iniciativa seria bastante interessante”.
Entrevistado 11

“...Muitos beneficios: comecando pela economia e quando mexe no bolso as
pessoas sempre acham que € bom; é uma possibilidade para vocé ter mais
contato com as pessoas, estreitar 0os lagcos de amizade, pois vocé vai estar
compartilhando um tempo com uma outra pessoa. (Ao) diminuir o transito, sem
davida vocé diminui a poluicdo, o ruido, “o stress”, varias coisas que S&o

consequéncias do transito”.
Entrevistado 12

“...Traria um beneficio geral para a sociedade; reduzindo todo o tempo perdido
na locomocédo de uma pessoa por carro, uma pessoa um carro; reducdo no
tempo de deslocamento; reducdo nos riscos de acidentes de transito
certamente e ainda a reducdo da poluicdo atmosférica dado que a matriz que
prevalece ainda pelas proximas décadas € o automoével movido a combustiveis

fosseis, entre outros”.
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Entrevistado 13

“...Reducao de custos, se isso tiver expressdo numerica vai contribuir para a
reducdo da poluicdo sonora e do ar. Beneficia ndo s6 os adeptos mas outras

pessoas, inclusive os nao adeptos”...
Entrevistado 14

“...Eu acho que do ponto de vista individual vocé trabalhar eu acho assim.
Entrar dentro de um programa como esse vocé pode otimizar 0os recursos do

carro dividindo, ocupando este espaco interno com mais pessoas”.
Comentérios

A Carona Solidaria tem indmeras vantagens conforme opinido da
maioria dos entrevistados, mas para que essa pratica seja incorporada pelas
pessoas, leva um certo tempo. Tudo o que é novo é dificil de ser aceito de
imediato, pois envolve questdes culturais, mudanca de habitos e uma nova
postura para se adequar ao novo comportamento. Um dos entrevistados citou
gue ja existem pesquisas que mostram que quando as pessoas estdo em
contato por mais tempo com outras, tendem a ser mais felizes e mais
motivadas e isso até poderia ser um fator determinante para a adesdo a um

Programa de Carona Solidaria.

Para VASCONCELOS (1996, p.216), a carona programada é utilizada
comumente em muitos paises desenvolvidos (principalmente nos EUA), como
forma de aliviar o congestionamento das vias expressas. Nos paises em
desenvolvimento como é 0 nosso caso, ela tem um alcance limitado por varias

razoes.

De acordo com esse autor ela tem a desvantagem de propor uma atitude
limitante para as pessoas que dispdem de uso exclusivo de um automovel.
Este uso permite o encadeamento eficiente de varias atividades, o que se torna
impossivel caso a pessoa entre na carona programada. Além disso, a
organizacao de programas de carona programada requer uma certa escala de
origens e destinos e capacidade de acompanhamento, que pode ser

encontrada apenas em grandes empresas.
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A carona depende ainda de jornadas de trabalho com duracao fixa, que
séo inconsistentes com os deveres e necessidades da alta classe média (p. ex,
gerentes e pessoal especializado). Finalmente, ela tem um impacto reduzido,
uma vez que a maioria das pessoas nos paises em desenvolvimento ndo tem
acesso ao automovel. Portanto, os recursos alocados no planejamento e
operacdo dessa alternativa devem ser compativeis com as expectativas reais
de seus resultados (VASCONCELOQOS, 1996, p.217).

Apesar do ponto de vista desse autor que tem razdo em algumas das
opinides expostas anteriormente, sabe-se que € principalmente nos paises em
desenvolvimento e entre pessoas menos favorecidas economicamente é que
essa proposta torna-se mais interessante, pela economia que pode gerar. Além
disso, em um espaco corporativo, isto €, em empresas, escolas, faculdade,
hospitais, essa ideia pode ser facilmente viabilizada tendo em vista a

guantidade de pessoas aglomeradas nesses locais.
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Tema 3) Programa de Carona Solidaria como politica publica

Entrevistado 1

“...AcgOes isoladas de maneira geral, nunca sdo muito eficientes. Um programa
desses tem um aspecto interessante do ponto de vista de despertar a
consciéncia da populacdo, no sentido de que a poluicdo é importante; que tem
muitos veiculos nas ruas e que os veiculos sdo os poluidores. Um programa
isolado tem seu potencial de impacto muito pequeno, mas é importante que
exista. Agora, sem duvida acho que ele seria muito mais efetivo se estivesse
articulado com um plano de agdo que fosse mais integrado, que oferecesse
inclusive outras opc¢des (como o) préprio transporte publico. Essas acdes
isoladas apesar de tudo tém que existir até para levantar um pouco essa

discussao”.
Entrevistado 2

“...Eu ndo sei como politica publica, porque ndo sei até que ponto o governo
pode incentivar. Eu ndo sei se ele pode obrigar. Incentivar de que forma? N&o
€ sO dizer: olha, use a Carona Solidaria e tal, mas poderia por exemplo
(separar) algumas faixas que fossem pelo menos para carros com 2 ou 3
pessoas. Ai estaria incentivando de forma pragmatica. Ou vocé tem um
transporte coletivo que dé condicbes ou alguma coisa alternativa que seria

essa Carona Solidaria”...
Entrevistado 3

“...Na situacédo que a gente tem (atualmente) em Sao Paulo eu diria que toda e
qualquer iniciativa deve ser valorizada pelo poder publico. Ele tem a misséo, a
obrigacdo, o dever de apoiar qualquer que seja a iniciativa que tenha a
finalidade de reduzir e de melhorar a qualidade do ar. Acho que é obrigacao
valorizar, criar espagos. Incentivar quer dizer criar instrumentos para que se
concretize. Hoje em Sao Paulo, qualquer e toda iniciativa € valida ndo sé do
ponto de vista da reducdo da poluicdo do ar, mas ela é valida principalmente
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como um movimento de educacdo ambiental, de melhoria da sociabilidade, da

civilidade como um instrumento também de educacéao”...
Entrevistado 4

“...Eu enxergo as duas situagdes: que é uma opgao pessoal, € uma adesédo. Eu
acho que essa opcao pessoal, eu vejo como adesdo, adesao a um programa
gue vocé acredita que € benéfico para a coletividade e para vocé também. Eu
acho que a Carona Solidaria tem que estar inserida em politicas publicas s6
gue ai € uma questdo mais complexa ainda. A gente ainda precisa amadurecer
na politica. Nesse sentido, o que é melhor para a coletividade? O que é melhor
para a populacdo, independentemente do partido? Quem foi o pai da ideia? Ou

coisas assim”...
Entrevistado 5

“...Eu acho que pode ser inserida sim, em politicas publicas. Alguns paises ja
adotam isso em carros com mais pessoas, que podem circular numa faixa
separada nas grandes avenidas, entdo acho que isso traz vantagens e 0
governo deveria incentivar. O que eu ndo vejo, é muita adesdo do governo a
essas politicas. De maneira geral, até a politica de tirar o 6nibus fretado da
cidade € uma politica que acaba sendo contra, (pois ele) ndo deixa de ser um
transporte compartilhado solidario. As pessoas todos os dias vém juntas de um
bairro distante para a capital e a partir do momento que nao foi feito isso, as
pesquisas indicaram que essas pessoas passaram a usar o carro. Entdo, eu
acho gue seria interessante vocé ter se ndo fosse um 6nibus, pelo menos vans
coletivas, se ndo fosse o carro pessoal, traria muitas vantagens para as

pessoas’...
Entrevistado 6

“...Ela deveria ser incentivada tanto pelas empresas, quanto pelas pessoas e
também como politica publica no sentido de oferecer faixas exclusivas para
pessoas que estejam em carros que tenham dois ou mais passageiros. No
momento em que tiver entdo, uma clara sinalizagéo nesse sentido, as pessoas

vao naturalmente migrar para a Carona Solidaria”...
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Entrevistado 7

“...Eu acho que nao deveria ser imposto. Mas o governo deveria gastar energia
para incentivar, através de propaganda na televisdo. Vamos gastar com uma
coisa que é util, entdo incentivar mesmo na televisdo, propaganda, redugdo em
taxas, por exemplo: vocé ndo anda de carro, vocé divide a carona, entdo vocé
tem menos taxa, enfim qualquer coisa que é cobrada pelo governo, faixas
exclusivas para caronas seria 0timo, poderia gastar energia para beneficiar
quem estd fazendo a Carona Solidaria, para que isso acontecesse mais

vezes’...
Entrevistado 8

“...Uma politica publica que envolva carona programada, perde no caminho,
nao pode ser o motivo fundamental para (uma) politica publica. A politica
publica para levar o transporte individual para o coletivo € muito mais eficaz,
quando leva para o transporte coletivo mesmo. A carona programada eu diria
que é o 5° item de uma politica de transporte publico. Ajuda, é bom, se vocé

tiver a chance, faga”...
Entrevistado 9

“...Eu acho que nao deve ser introduzida como politica publica. Qual é o papel
do governo? E fornecer a mobilidade adequada para a populacdo (mas) ele
nao oferece. O papel do Estado é fornecer 6nibus, metr, até ciclovias, de
forma que a pessoa possa ir de outra maneira ao seu trabalho. A meu ver, ele
vai ser mais um programa dentro de uma empresa, de uma associagao dos
funcionéarios, de um grupo ambiental dentro da empresa, de um programa
ambiental para reducdo, complemento. Se o Estado cumprisse bem o seu
papel, ndo seria necessario outras alternativas. Seria como uma fuga, ele
estaria admitindo eu ndo fago bem isso, entdo eu vou fazer aquilo para
remediar. Nao, ele tem que fazer bem o seu papel, que atualmente no

municipio, a gente sabe que nao esta fazendo”.
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Entrevistado 10

“...Eu acho que dentro do contexto de todas as politicas, de todas as acgdes
possiveis e que devam ser incentivas pelo governo municipal principalmente, a
carona € uma delas. Enfatizando novamente que ela € uma acéo voltada, eu
acredito, para um grupo especifico de moradores da cidade e que se vocé tiver
no final a adocéo de uma série de politicas voltadas para grupos especificos &
bem provavel que isso tenha um impacto importante nesse conjunto de acdes

para tentar controlar a qualidade do ar’...
Entrevistado 11

“...Eu acho que tem que ser incentivado, s6 que isoladamente € complicado.
Tem que ser incentivado o governo passando para as empresas, iSso tem que
chegar ainda mais perto da pessoa. Entdo se vocé faz uma campanha que va
circular pela midia, ja vai despertando as pessoas, criando uma consciéncia.
Dai ela chega no trabalho dela, a empresa também incentiva, organiza, gasta
um tempo, investe, pois € muito criativo, tem que se tornar uma coisa bacana
mesmo. E fundamental. Se esperar partir do préprio individuo ja fica mais dificil
porque dai vai depender da consciéncia de cada um. E dificil mesmo as vezes,
as pessoas sentem vontade de contribuir, mas na hora a coisa complica. Mas
também essa coisa isolada ndo resolve, vocé tem que ter varias medidas

juntas”...
Entrevistado 12

“...Eu fiquei pensando um pouco como essa questao poderia se tornar uma
politica publica. Talvez algum sistema de incentivos... Eu acho que seria
positivo criar essa légica, provavelmente a constituicdo daquelas politicas que
vem de baixo para cima e ndo de cima para baixo, empoderamento. Ela vem
de uma necessidade da populacdo ou de um processo em que a populacéo por
si sO ja estd querendo a politica, entdo ter alguma legislacdo associada que
gere incentivos, ou entdo, gere incentivos para que as empresas motivem isso

nos funcionarios, tenham outras compensagdes”...
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Entrevistado 13

“...Eu acho que ela deve ser estimulada, isso € comum em outros paises. Aqui
nés temos um problema de seguranca, especialmente aqui em Sdo Paulo. Ndo
s o governo como todas as empresas deveriam estimular isso, como no caso

do hospital’...
Entrevistado 14

“...Eu ndo vejo isso como uma politica publica. Uma politica publica depende
muito mais de decisfes que tenham um espectro maior do que um trabalho
desses com Carona Solidaria. Eu acho que isso € uma medida paliativa Eu n&do

vejo como uma solucao do problema da mobilidade dentro de Sao Paulo...
Comentérios

A maioria dos entrevistados acreditavam na importancia da criacao de

uma politica publica para o incentivo de um programa de Carona Solidaria.

Afirmaram também que acdes isoladas tinham pouca ou nenhuma
chance de trazer resultados efetivos. Disseram que esse tipo de iniciativa devia
vir acompanhada e integrada a outras, como por exemplo, melhoria do

transporte publico.

Nos paises em desenvolvimento, o principal objetivo € sempre garantir
transporte publico adequado para a maioria que dele depende
(VASCONCELOS, 1996, p.215). Este tipo de priorizacdo € muito importante,
uma vez que muitos técnicos desses paises gastam muito tempo imaginando

como convencer 0s usuarios de automaovel a usar o transporte publico.

7

Como tal mudanca € dificil dentro das condi¢cdes atuais, qualquer
esforco exagerado nesta direcdo € no minimo, um mau uso do tempo. Mais

ainda, alimenta muito a frustracao frente aos parcos resultados alcancados.

Portanto, a preocupacédo tem sentido apenas quando se adota um
enfoque social e politico mais amplo (VASCONCELOS, 1996, p.215)

Acredita-se também que as diversas formas de intervencdo nas

condi¢cbes de transito em Sao Paulo, devam estar baseadas no entendimento
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adequado do “problema de transito”, de modo que supere as visdes limitadas
sobre o “congestionamento” (VASCONCELOQOS, 1996, p.240).

Para BRUNA (2004, p.891), uma regido metropolitana com uma
populacdo da ordem de milhdes em seu Plano de Transporte Urbano Integrado
deveria poder contar com transporte de massa e individual, além do transporte
de carga (por rodovia, ferrovia, hidrovia e aerovia). Mas, em termos de gestao
metropolitana, cabe ao estado definir os meios e reunir 0S recursos
necessarios, inclusive dos municipios membros da metrépole, para a

implementacéo desse plano.

A autora segue dizendo que em termos de extensao territorial
metropolitana, levando-se em conta a concentracao de atividades e populacao,
talvez seja importante poder contar com um sistema central de operacao

transporte publico de que facilite a gestéo da e a integracéo dos sistemas.

Um sistema desses seria interessante para uma cidade da dimenséo de
Séo Paulo, pois integrar os sistemas de trens, Onibus, metrd, taxi com o
transporte individual, ou seja, se houver um programa de Carona Solidaria

fazendo parte dessa integracao, poderia se ter uma mudanca interessante.

Esses sistemas regulados de acordo com a alta demanda das horas de
pico e as bruscas quedas dessa demanda entre 0s picos, onde 0 numero de
pessoas que estdo transitando para o seu local de trabalho € intenso;
permitirdo que a cidade tenha eficiéncia para atingir um equilibrio de trafego,
com satisfacdo dos usuéarios dos sistemas de transporte de massa (Bruna,

2004).
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BRUNA (2004, p.896), conclui que a¢cbes como essas, relativas a vazao
do fluxo de transporte, sdo de grande importancia para a gestdo urbana e
ambiental, pois se estendidas pelos operadores dos servigcos, pelas
concessionarias e pelos administradores publicos, podem se tornar um trunfo

para o controle de qualidade.

Em concordancia com a autora o controle do fluxo do transporte é muito
importante para a eficiéncia do mesmo no entanto é preciso lembrar que sem a

educacao da populagcédo as medidas de gestéo serao insuficientes.

130



Tema 4) Fatores determinantes para a falta de adeséo ao programa de

Carona Solidaria

Entrevistado 1

“...Na medida em que vocé monta um programa como este, eu acho que tem
jeito de vocé trabalhar nisso ... na medida em que vocé monta um programa de
Carona Solidaria, imagino que vocé esta definindo areas, que as pessoas saem
todas dali e vem para uma mesma regido, entdo minimamente elas podem até
se conhecer, vocé pode criar algum mecanismo para elas se conhecerem,
quebrar um pouco este gelo. Quer dizer... entra ai um pouco o0 aspecto da
socializagdo: bom, aquele cara ali € meu vizinho, sei que ele vai 14 para tal
lugar todo dia, entdo porque ndo vamos juntos? Quer dizer, eu acho que da

para criar este tipo de coisa sim”...
Entrevistado 2

“...Para vocé aderir a um programa de Carona Solidaria primeiro vocé tem que
conhecer a pessoa, ter um minimo de conhecimento sobre aquela pessoa. Nao
seria tanto 0 medo mas, talvez seja o fato de que é uma dificuldade, vocé nao ir
com seu carro. Com o seu carro vocé tem uma liberdade maior em termos de
horério, vocé pode até sair do horario que vocé vai voltar. Vocé fica preso
naquele horéario pré-estabelecido, entdo eu tenho a impresséo (que isso pode
interferir na decisdo de participar) talvez mais por falta de costume do
brasileiro, nesta questdo de carona. As vezes, até a questdo comportamental,
cultural se vocé vai com outras trés pessoas, cada um tem uma conversa, um
jeito de ser, eu tenho impressdo que esta questdo (pode) interferir.
Principalmente esta questdo de vocé ser muito ligado a sua liberdade, de sair a
hora que vocé quer, voltar a hora que vocé quer, entende? Ouvir um programa

que vocé quer no radio, sdo coisas a serem trabalhadas”...
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Entrevistado 3

“...Eu acho que nao, porque a Carona Solidaria usualmente é entre pessoas
que se conhecem. Eu acho que um agravante, € muitas vezes a dificuldade de
conciliar realmente os horéarios, os compromissos. Finalmente, quem tem filhos,
fica muito preso aos horarios de buscar, levar na escola e as vezes, as
pessoas tem horarios diferentes no trabalho, enfim. Eu acho que a dificuldade
maior é conciliar esses aspectos. Porque usualmente, a carona (se da) entre
pessoas que ou moram no mesmo edificio, ou trabalham no mesmo local, ou
préximos do mesmo local. Eu acho que pelo contrario, hoje pelo fato de vocé
andar no carro com mais pessoas, ¢ um fator de protecdo e ndo de

insegurancga’...
Entrevistado 4

“...Tendo um pouco por base a pesquisa que eu fiz sobre comportamento
humano de jovens no transito, eu vejo além da desconfianca, do medo, etc
principalmente em cidade grande eu vejo um outro problema, um outro
indicador que é o status. O status de eu ter o meu proprio carro, o status de
sair da minha casa, ir para o trabalho, de la eu posso ir para as compras. Quer
dizer, eu sou independente, eu sou feliz, eu tenho poder aquisitivo sabe, entéo
€ 0 egoismo... Tudo isso eu resumiria num egoismo, numa personificacao de
gue o carro € extensdo de mim. Entdo na carona solidaria sera que eu € que
vou estar dirigindo? Ou eu vou estar de carona com o0 outro? E dai, tem a
questdo da comparacao porque eu dirijo melhor, porque 0 meu carro € mais
novo, entdo eu acho que é tudo uma questao, além desses fatores que vocé
apontou (seguranca, entre outros) desses indicadores, principalmente de
cidade grande com indice de assaltos, de sequestro relampago, mas eu vejo
um pouco de egoismo, quer dizer de nao compartilhar o espaco. E o que sdo
as ruas, as avenidas? Um espaco publico que tem que ser compartilhado com
todos, com aquele que anda a pé, com aquele que anda de 6nibus, de van, de
moto, de bicicleta, isso ndo é um espaco préprio meu, (ndo é) propriedade
minha, deve ser compartilhado e as vezes, a dificuldade é de compartilhar com

uma unica pessoa, que é o caso da carona’...
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Entrevistado 5

“...A Carona Solidaria é feita entre pessoas que ja se conhecem, ndo é uma
pessoa que faz sinal na rua e vocé d& carona. Entdo, eu acho que o medo ndo
€ um determinante, eu acho que talvez (o que) prejudique € essa flexibilidade
de trabalho, flexibilidade de horario. As pessoas ndo tem, as vezes 0 mesmo
horéario ou tem flexibilidade para chegar mais tarde ou mais cedo e isso acaba
atrapalhando. As pessoas fazem coisas no meio do caminho: para faz uma
compra, vai visitar o filho, ou vai visitar a mde ou mesmo buscar o filho na
escola, vai fazer natacéo, isso ja fica prejudicado com a carona, nao é? Alguns
paises como a Franca estdo mudando um pouco o planejamento a partir deste
deslocamento das pessoas. Entdo, eles estdo levando atividades que antes
ficavam mais na area central, para perto dos bairros. Porque ai a pessoa pode
voltar para casa e fazer isso la: o seu exercicio fisico, levar o filho na creche, ir
ao teatro nos bairros, para nao atrapalhar o percurso. Entdo, poderia ir do local
de trabalho direto para o bairro e |4 faria suas coisas a pé, de bicicleta ou
mesmo de carro, mas (em) percursos curtos. Aqui as pessoas normalmente
fazem essas coisas no meio do caminho. Tanto € que eu acho que a Carona
Solidaria funciona melhor para escola, em universidades ou entre estudantes,

acaba funcionando um pouco mais do que entre pessoas que trabalham”...
Entrevistado 6

“....Acho gue ndo, acho que vocé néo vai ter medo das pessoas que trabalham
com vocé. O que esta acontecendo é que as pessoas, as vezes, ndo querem a
Carona Solidaria porque é o0 momento em que as pessoas tem para ficar
sozinhos, € 0 momento que as pessoas tem para o que eu chamo de soliddo
coletiva; porque pdem a masica que querem. Talvez, eu acho que se houver
uma afinidade entre as pessoas, inclusive dos (mesmos) gostos, tipo quero
ouvir o mesmo programa de besteirol de futebol a tarde, eu quero ouvir o

mesmo tipo de masica, eu acho que daria para dar jogo, para conciliar’...
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Entrevistado 7

“...Eu acho que é o medo de estar com outra pessoa, vocé nao sabe se (ela)
merece confianga ou ndo e tem outra coisa também: algumas pessoas ndo sao
muito pontuais, isso também poderia ser um problema. E ainda tem um terceiro
problema que poderia ser contrario, as vezes, as pessoas sao ciumentas, elas
nao querem sua esposa ou seu marido andando no carro de outra pessoa e
por algum momento até sozinha se ela for a primeira pessoa a pegar a carona.
Isso também pode ser um problema. Talvez, a sugestao de escolher a pessoa
do mesmo sexo se bem que hoje em dia, isso também esta complicado. Seria
assim uma coisa que pode vir contra, se bem que € assim uma maluquice da
cabeca das pessoas. Eu mesma ndo pensaria assim, mas eu acho que muita
gente pensaria, isso € uma maluquice porque vocé ndo pode isolar 0 seu
marido ou a sua esposa, ele ou ela vai estar em contato com outras pessoas
em qualquer lugar onde estiver andando. Nado é porgue estd no carro que
passou a ser perigoso, mas, eu sei que as pessoas pensam nisso, eu ja ouvi

comentarios a este respeito”...
Entrevistado 8

“...Se for carona com desconhecido eu acho que sim. Mas carona dentro de
uma empresa vocé acaba conhecendo seu colega la e fica sabendo se pode ir

com ele ou ndo.
Entrevistado 9

“...Em um primeiro momento sim. Se vocé faz pela internet vocé fala: bom é
(um risco) claro que hoje tudo o que a gente faz, a gente pensa, confia e
(desconfia) e (torce) para que que todo mundo faca o melhor. Mas sempre tem
agueles que tém outros interesses. Mas eu acho que € num primeiro momento,
mas se Vocé conhecer as pessoas e se familiarizar, eu acho que isso &
interessante. Eu por exemplo, vinha para o cursinho de Carona Solidaria com
dois amigos que tinham carro, rodiziavam e a gente pagava ao invés de vir de
onibus. Isso de Santo André para Sao Paulo, todo dia. Entdo era muito mais
comodo, porque todos eramos alunos do terceiro colegial e todo mundo se

conhecia. Rachavamos e faziamos a carona. Quando vocé conhece, sim.
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Talvez num primeiro momento de entrar pode ser que seja um empecilho
entdo, nesse caso 0 programa de carona poderia promover 0 conhecimento,
conversa com as pessoas E claro que mesmo ai o cara que estiver
interessado em fazer alguma coisa, ele vai também se mostrar num segundo

momento. Mas eu acho que € um risco. A sociedade de risco do Ulrick Beck”.
Entrevistado 10

“...Eu n&o acredito porque essas coisas acabam sendo construidas dentro de
um ambiente onde vocé teoricamente conhece as pessoas que vao dividir este
transporte com vocé. E diferente se vocé chegar num ponto da zona sul da
cidade, reunir algumas pessoas e dizer: vocés querem montar um grupo de
Carona Solidaria? Eu acho que ai vai ter uma dificuldade muito grande (pois)
vocé realmente ndo conhece as pessoas. Mas quando se constréi a partir do
trabalho ou a partir da escola com aquelas pessoas que se conhecem e por
coincidéncia moram em areas proximas e tem um trajeto mais ou menos
semelhante eu acredito que esse medo da violéncia possa ser uma justificativa

para que isso nao funcione”...
Entrevistado 11

“...Nao, eu me lembro do tempo em gque eu estudava e morava em Ribeirdo
Preto e o campus da USP ficava bem fora da cidade e a gente s6 andava de
carona e a minha faculdade era a primeira do campus. A gente pegava carona
com quem era da faculdade e com quem ndo era. Na ida, as vezes era dificil,
mas a volta sempre era de carona. Naquela época vocé nao tinha esse medo,
é claro que se tomava alguns cuidados como nunca estar sozinho (a). Nunca
se ouvia histéria como hoje, primeiro porque era no interior e era outra época,
mas com certeza isso € um ponto fundamental. Por isso, eu acho que deve
comegar nos meios, nas empresas, (do) trabalho porque ai vocé vai pegar
carona com alguém que vocé conhece. Hoje em dia ninguém d& uma carona
na estrada. Vocé tem que comecar tendo esse cuidado, aos poucos VOCé vai
ampliando esse circulo. Seria interessante que as pessoas fossem mais
cidadas, responsaveis, (se desse para), conhecer outras pessoas fora do

emprego, isso seria bacana’...
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Entrevistado 12

“...0 fato de vocé fazer isso dentro de uma corporagdo, gera um fator de
protecdo contra esse tipo de exposicdo. Se uma pessoa dentro de uma
corporacao alega esse tipo de situacéo para nao aderir, pode ser que ela tenha
outros motivos para nao aderir. A carona tem que ser regrada, as pessoas tem
que estar condicionadas a um horario de sair ou chegar. Eu ndo sei se as
pessoas aceitam com facilidade mudar isso, estabelecer esse regimento
porque por incrivel que pareca, talvez (isso) esteja ligado ao fetiche do
automovel. O meio de conducéo propria significa um certo tipo de liberdade
que é paradoxal porque quanto mais pessoas adquirirem essa liberdade entre

aspas, mais ficam presas no transito”...
Entrevistado 13

“...Na Alemanha vocé anuncia num mural e na escola vocé manda por e-mail.
Nas corporacdes, nos hospitais onde as pessoas se conhecem e sabem que a
pessoa trabalha, estuda, ali ndo teria problema. Eu acho que para o grosso do

transporte, funciona”...
Entrevistado 14

“...Eu acho que pode ser, mas o fato de vocé viver em uma situagéo insegura,
que vocé desconfia das pessoas que estdo a sua volta, é inviavel, vocé
oferecer carona para uma pessoa que vocé ndo conhece. Entdo, eu acho que é
possivel. Mas eu acho que tem outros fatores como: a questao do horéario que
vocé tem que ir com outras pessoas. Quando vocé opta por um transporte
individual vocé opta por maior liberdade do ponto de vista do horéario, vocé sai

a hora que vocé quer’...
Comentérios

Apesar da inseguranca e do medo estarem o tempo todo presentes nas
grandes metropoles, e na cabeca das pessoas, a maioria dos entrevistados
nao consideraram estes fatores como determinantes para a ndo adesao a um

programa de Carona Solidaria.
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Outros fatores como: confianca, flexibilidade de trabalho e de horario,
status de ter o seu proprio carro, a facilidade de sair de minha casa e ir para o
trabalho e de |a poder ir para as compras significa que sdo independentes,
felizes, tem liberdade. Poder mostrar que tem poder aquisitivo, ou até mesmo
expressar uma forma de ciimes, entre outros, pesaram muito mais para 0s

entrevistados.

Para GUIDDENS (1991, p.102) a confianga pessoal torna-se um projeto,
a ser "trabalhado” pelas partes envolvidas, e requer a abertura do individuo
para o outro. Onde ela ndo pode ser controlada por cédigos normativos fixos, a
confianga tem que ser ganha, e o meio de fazé-la consiste em abertura e
cordialidade demonstraveis. Nossa  preocupacao peculiar  com
“relacionamentos”, no sentido em que a palavra agora tomada, é expressiva
deste fenbmeno. Relacionamentos sédo lacos baseados em confianca, onde a
confianca ndo é predada, mas trabalhada, e onde o trabalho envolvido significa

um processo mutuo de auto revelacao.

Dessa forma, a confianca € um grande determinante das relacdes
pessoais que levam a reciprocidade fazendo com que as pessoas tenham
liberdade e assumam compromissos seja no trabalho, no lazer, na escola ou

até mesmo ao compartilhar o seu automovel com o outro.

Segundo VASCONCELOS, (1996, p.104) o significado do automével nas
sociedades contemporaneas é multifacetado. Nenhuma caracteristica pode
explicar sozinha porque esta tecnologia influenciou muito nossas vidas. Roland
Barthes, um fil6sofo francés, descreveu o automovel como a “catedral goética
dos nossos tempos” (citado em Sachs, 1992). Assim como a catedral ndo é

apenas um abrigo, o automével ndo é apenas um meio de transporte.

Para BARTHES, citado por VASCONCELOS (1991), quatro visdes

convencionais cobrem a maioria das concepc¢des sobre o automoével.

A primeira delas é a que identifica o carro com os simbolos de poder,
status e riqueza, ou seja, as ligacdes que ele pode estabelecer entre posse,
demonstracao publica e riqueza do seu proprietario. Nesse sentido, o carro é

um simbolo para a demonstracdo da superioridade e do prestigio social e
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técnico. Esta visdo pode ser denominada antropoldgica, na medida em que
representa uma forma de exteriorizacdo de simbolos dentro de um grupo de
convivéncia para o reconhecimento e o refor¢o individual (Schimidt-Ralemberg,
1985, 124 apud VASCONCELOS, 1996).

A segunda visdo corresponde aos simbolos de liberdade e privacidade.
No primeiro caso, envolve a expectativa de circulacéo livre e desimpedida no
espaco e nogOes de velocidade e agilidade. No caso da privacidade, “o
automoével nos permite viajar quase sem limites por todos os locais do dominio
publico, enquanto permanecemos em um mundo completamente privado”

(Stone, 1971, 95 apud VASCONCELOS, 1996).

A terceira visdo corresponde as ideias de juventude, confianga propria e
prazer pessoal. Esta mais comumente associada a fase de adolescéncia.
Entretanto, pode ser facilmente identificada na idade adulta, quando o
automoével aparece como um meio para desenvolver experiéncias emocionais
relacionadas ao ato de dirigir e ao prazer estético. Esta visdo pode ser

denominada psicoldgica.

by

E a quarta visdo relaciona-se a utilidade do automével como uma
tecnologia que permite uma mobilidade sem precedentes na histéria dos
transportes e a maior capacidade de conexdo possivel de viagens sequenciais.
A decisado de comprar um automovel e de rejeitar o transporte publico — € vista
como uma consequéncia natural de uma comparacao racional entre custos e
beneficios de véarias oportunidades de consumo, visdo que é apoiada por uma
ampla bibliografia especializada (Button, 1992; Small, 1992). Ela representa
uma mudanca importante, & medida que supera as limitacbes das visGes
superficiais descritas anteriormente, ao propor a utilidade real do automével
como o principal fator explicativo da sua valorizagdo. Esta visdo pode ser
denominada  econbmica  (Schimidt-Ralemberg, 1985, 124  apud
VASCONCELOQOS, 1996).
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Tema 5) Futuro da cidade de S&o Paulo x mobilidade

Entrevistado 1

“...sem futuro e ndo é sO Sao Paulo, claro que é o expoente do Brasil neste
aspecto e em varios outros também. A questdo da mobilidade é importante.
Tenho varios amigos que a queixa cotidiana € essa, de perder ndo sei quantas
horas no transito todos os dias, para ir de um lugar para outro porque tem que
ir, porque faz parte do seu trabalho. Entdo, as pessoas tem que se movimentar
pela cidade e isso realmente € um fator limitante e assim a média da populacao
esta perdendo horas e horas no transito. Todos os dias vai perdendo um tempo
precioso que poderia estar fazendo coisas muito mais importantes do que estar
no transito. Se isso se mantiver, e ndo for feito nada com esta situacéo, so vai
se agravar. E esta acontecendo ja em outras cidades, vocé viaja pelo Brasil e
comeca a ver, Salvador por exemplo, que é uma cidade que eu visito muito e
h& muitos anos, vocé comeca a perceber que cada vez mais esta ficando
impossivel se locomover pela cidade. La além de tudo, ndo tem outras opc¢odes,
nao tem metrd e o numero de veiculos s6 aumenta e nas ruas, qualquer
pequena avenidinha ja (fica) tudo congestionado, entdo esta ficando um

caos’...
Entrevistado 2

...... Eu acho problematica esta cidade. Eu estou programando um evento para
2015 aqui, onde a questdo da mobilidade da cidade € um fator limitante. Duas
coisas: a mobilidade e a seguranca; vocé vai trazer estrangeiros para ca (um
namero grande) e o evento tem horarios fixos, as pessoas tem que chegar la
naquele horéario e a cidade néo oferece isso. Pelo menos com o metrd, vocé
tem uma condi¢ido de (deslocamento).(E preciso) também uma infraestrutura
de hotéis préximos para que vocé possa ir a pé, rapidamente. Entdo, eu acho
gue essa questdo de mobilidade, afeta a cidade do ponto de vista da saude
das pessoas, do ponto de vista emocional, ela afeta economicamente, porque
ha grande perda de tempo no transito, afeta também as pessoas em termos

vamos dizer do tempo em que elas perdem no transito. Isso é um fator por
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exemplo, de perda de horas de sono, porque elas tem que levantar mais cedo
para ver se pegam menos transito, entdo eu acho que se a cidade n&o resolver

isso, ai a tendéncia € parar...
Entrevistado 3

“...Eu vejo um futuro péssimo eu acho que ela ndo vai ter mobilidade, vai ficar
engessada, hdo vamos conseguir ir para lado nenhum, daqui uns dias nem a
pé, mais a gente anda em algumas ruas da cidade. Eu acho péssimo e acho

que a situagao demanda medidas drasticas de enfrentamento”...
Entrevistado 4

“...Eu acho que é de caos para p0s caos. Eu creio que chegou no limite, ndo da
para piorar mais, tem é que achar alternativas para melhorar. Eu creio numa
somatoéria de forgas, uma somatoria de alternativas e melhorar o transporte
publico, este transporte publico de hoje, pensando em metrd e pensando em
onibus. Eu sonho com uma Sao Paulo com VLT- Veiculos Leves sobre Trilhos
que levam um grande numero de pessoas, que é confortavel, que ndo tem o
custo do metrd porque ele ndo é subterraneo e eu ndo sei 0 que que emperra.
Emperra um pouco, o processo histérico. O que que é o processo histérico?
Enquanto capitais européias e outros paises mantiveram o trem para ligar uma
cidade a outra e o bonde para fazer o transporte dentro da propria cidade, o
Brasil teve que eliminar ferrovias e multiplicar as rodovias, (usando)
combustivel importado, na época carissimo e poluente. (E preciso que) o metrd
continue existindo, mas que nao deteriore (nem) os 6nibus, e quem sabe o
VLT e a Carona Solidaria (tornem-se realidade), porque olhe se 100 pessoas

aderirem s&o 50 carros a menos, o impacto é grande”...
Entrevistado 5

“...0 gque a gente vé € o agravamento da mobilidade e as reacdes que sdo
feitas de forma individual. Muitas pessoas tem mudado sua moradia para perto
do trabalho. Eu vi a reportagem de um urbanista que falava assim que o tempo
em que as pessoas ficam no emprego ndo é o mesmo da casa propria. E uma
coisa diferente, por exemplo, dos Estados Unidos em que as pessoas

geralmente alugam casa. Entdo, ndo é todo mundo que tem casa prépria; no
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Brasil existe essa ideologia em busca da casa propria e as vezes, a pessoa
compra uma casa propria num lugar e tem até uma dificuldade em se desfazer
desse imovel para comprar um imovel proximo do seu local de trabalho. Entéo,
isso também é um complicador. Acho que essa Carona Solidaria talvez nos
Estados Unidos, pegue um pouco melhor porque vocé tem os bairros
dormitérios, depois vocé tem os grandes centros geradores de empregos e ai
pega aquela estrada e a rota € sempre a mesma. Aqui ndo é uma cidade muito
trincada. Vocé tem trabalho em tudo quanto é canto, vocé tem moradia em tudo
guanto é canto e ai, acaba dificultando. Eu acho que as questdes culturais
acabam influenciando como também um certo individualismo entre as pessoas.
Vocé pode ter a carona muito mais presente no ambito familiar, vamos para
algum lugar ai leva uma filha, leva o marido, a familia em bloco, um déa carona
para o outro. Mas, no ambito de trabalho, eu ndo percebo muito isso. Aqui
mesmo na faculdade que as pessoas tem uma preocupagcdo com 0 meio
ambiente e com a saude, tém dificuldade de locomocéo e tal. Eu acho que a
solucéo (de comprar) primeiro uma moto, que € uma solucao individual, acaba
ganhando. A pessoa entdo, compra uma moto porque (acha que vai) a hora

que quiser, para onde quiser e economiza tempo”...
Entrevistado 6

“...A pergunta é qual mobilidade? Ja nao existe ndo é? Até hoje a nossa
previsdo de chegar aos locais é altamente incerta ou a gente chega muito cedo
ou chega muito tarde. A gente vai pegar um avidao em Cumbica, vocé nado sabe
a que hora vocé sai. Quer dizer, o tempo perdido nisso, € muito ruim e esta
piorando. Piorando porque a frota aumenta, existem estimulos para que a frota
aumente e ndo comporta mais esse tipo de mobilidade. Tanto, que aparece
hoje muito forte na campanha para prefeito, 0 tema mobilidade. Entéo, isso €
um sinal de que ha uma previsao de melhoria de transporte coletivo como tema
central da campanha. Acho que mobilidade, saude e educag¢do sdo os trés
temas que mais tem ocupado (espaco nas campanhas). Dentro da salde
entdo, eu acho que esta tdo ruim que esta criando condi¢des para que a gente

modifique”...
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Entrevistado 7

“...(Vejo) um futuro negro, eu ndo consigo nem imaginar. Vai travar a cidade
inteira porque cada vez mais carros sao produzidos, sao vendidos. I1Sso n&o
pode parar porque a industria tem que funcionar, tem muita coisa envolvida, €
emprego das pessoas, € a economia, tudo esta girando, ndo pode parar e a
malha viaria, € limitada. Tudo bem, ela pode melhorar um pouquinho, vocé
abre uma estrada onde né&o tinha, melhora uma ponte, faz uma engenharia de
trafego melhor, mas no vertical ndo vai parar de crescer e por mais que vocé
faca reformas na malha viaria, isso € limitado. Vai chegar uma hora que

realmente vai travar, uma hora vai travar, ndo da para continuar como esta”...
Entrevistado 8

“..(Futuro) Negro. Nao da para manter a imobilidade como esta...
Entrevistado 9

“...Terrivel, ndo é? Eu fiquei 6 meses na Espanha fazendo pés-doutorado em
Madri. O que tem de melhor em Madri é o transporte publico, e ai eu pensei em
alugar um carro por 6 meses ou até comprar um carro velho e tal. Eu fui ver o
preco da garagem e que as ruas nao tinham onde parar e cada vez que eu
fosse parar, eu teria que pagar o estacionamento. S6 que ai eu vi a qualidade
do transporte. Pensei, eu ndo preciso de carro. Realmente eu fiqguei 6 meses
andando a pé, sem precisar em nenhum momento falar, porque que eu néo
tenho carro, porque o transporte (publico) é muito bom. Ele serve, ndo € um
Onibus que anda duas horas. O 6nibus anda no méaximo 30 minutos, vocé pega
as vezes, trés 6nibus para ir ao mesmo local. Mas eles passam de 10 em 10
minutos vocé sabe que vai chegar ali, vai pegar outro e em 30 minutos vocé
esta no seu trajeto, no maximo. Vocé planeja, confia, porque € cronometrado
por computador ele tem que passar naquele horario, € tudo eletrénico. Quer
dizer, é outro sistema. Sdo Paulo esta um caos, a quantidade de carros cada
vez aumenta mais, a gente ja ndo tem mais espaco, 0s 6nibus estdo péssimos,
0 metrd que vai indo muito lentamente, muito aquém do que poderia ir. Outra
coisa, o Brasil s6 prioriza o transporte rodoviario e os trens? Nés tinhamos

antes trens muito bons, agora a gente tem algum ai para inglés ver para néo
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dizer que ndo tem. Mas eu acho que o Brasil deveria investir macicamente em
transporte ferroviario, ndo s6 metr6, mas trem de superficie também tipo VLT,
nao precisa ser rqpido. Poderiam ser os comuns mesmo, mas que tivessem um
atendimento, ndo como agora em que as pessoas vao penduradas, que tém
risco. L4 dentro, (deve haver) um sistema adequado que tenha um controle,
que tenha confiabilidade, que eu possa chegar la e saber que o trem vai passar
naquele horério. A Europa inteira trabalha com trem e funciona muito bem.
Porque que nés aqui somos diferentes? A cidade toda deveria ter um projeto, o
investimento inicial é alto, mas ao longo do tempo ele se mantém. A
manutencdo € muito pouca, vocé fez o trilho, nunca mais vocé tera que
recapear o trilho. A rua ndo, todo ano vocé tem que recapear por causa da
qualidade do asfalto que nds temos. Quer dizer, € muito (mais) caro manter
uma rodovia, do que manter uma linha de trem. De trem podem ir 20 vagdes
puxados por uma mesma maquina, entdo eu tenho trem de transporte, tenho
trem de carga, de pessoas, e de alimentos ponto-a-ponto. Se a gente fizer uma
linha adequada, ele pode chegar como centro de transporte de local-a-local,
(isto é) muito interessante. Eu acho que hoje se nao tiver mudanca, se néo tiver

investimento, vai ser um caos. Hoje ja esta um caos”...
Entrevistado 10

“...580 Paulo vai acabar parando! Quer dizer, vocé tem uma cidade de
dimensdes muito grandes, vocé tem infelizmente um deslocamento obrigatorio
de um extremo ao outro porque como todo mundo sabe, o local onde vocé
mora ndo € necessariamente o local onde vocé pode trabalhar, ndo é? Feliz
daquele que consegue trabalhar ndo no mesmo bairro, mas na mesma regido
da cidade, mas isso ndo é o que acontece. Existem inUmeros exemplos de
pessoas que acordam as 4 horas da manha, 3h30 da manha e que moram na
zona sul e tém que chegar ao extremo norte da cidade para trabalhar. Entéo,
faz uma jornada de horas para chegar no trabalho, outra jornada de horas para
voltar para casa, sendo que o que é mais penalizado nesse processo, é o
tempo em que ele fica em casa. Entdo, esse deslocamento esta ficando cada
vez mais dificil, porque a oferta do transporte publico, ndo € suficiente ndo so
em quantidade, mas também em qualidade, para convencer de maneira

radical, de maneira contundente, a pessoa a dizer o seguinte: eu nao vou sair
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de casa de carro. Mesmo que a pessoa agora tenha facilidade, por exemplo, de
utilizar metré e Onibus talvez ela n&o consiga fazer isso num trajeto curto.
Talvez ela tenha que se deslocar em um pedaco desse trajeto, de carro. E
fundamental que se tenha por objetivo nos proximos anos, efetivamente
construir uma rede de transporte publico envolvendo todas as opcdes que
consigam oferecer esse transporte como uma alternativa real e vidvel. Ha cinco
anos eu ndo venho mais de carro para ca. Moro em S&o Caetano, com o tempo
foi ficando mais facil fazer esse trajeto. Hoje eu ndo preciso efetivamente me
deslocar para ca de carro, mas se eu ficar aqui o dia todo, se por acaso eu tiver
que sair daqui para ir a uma reunido na cidade universitaria, eu vou ter
problemas para fazer esse trajeto. Existe uma mudanga, uma melhoria nesse
processo, ela € muito lenta, mas isso precisa ser incentivado. Além da
redefinicAo do funcionamento da estrutura da cidade (é preciso) levar o
emprego para proximo das regiées mais afastadas do centro, criar nicleos auto
sustentaveis onde as pessoas (possam) morar, trabalhar e se divertir, sem ter
que deslocar ao longo da cidade. Acho que isso seria importante para tentar
melhorar a mobilidade. O que a gente vé hoje é uma situacdo preocupante que
se nao for adequadamente abordada e com certa velocidade, vai fazer com

gue a cidade figue meio engessada”...
Entrevistado 11

“...Terrivel, que mobilidade? Imobilidade (sim), a cidade vai se transformar em

um grande estacionamento, o futuro ndo € promissor dessa forma”...
Entrevistado 12

“...Cadtico, eu ndo tenho a menor duvida. Alternativas vao aparecendo, eu nao
sei como. Tem algum processo de auto organizacdo que vai ocorrendo, uma
certa autonomia das pessoas. As organizagcdes vao tentando encontrar
alternativas, porque € evidente que todo mundo estd sofrendo muito com o
crescente problema de deslocamento. A mobilidade urbana € um dos maiores
problemas que afetam a qualidade de vida contemporéanea. Hoje vocé vé no
Brasil empresas que estdo dando como alternativas para o funcionario
trabalhar um dia da semana em casa. As pessoas podem por si s6 encontrar

essa alternativa no caso de profissionais liberais. E um exemplo de resposta de
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adaptacao a crise. O rodizio foi uma resposta, ja esta implantado ndo da conta,
logo podera ser implantado um sistema de pedagio nas areas mais centrais de
S&o Paulo. Eu tenho certeza que isso vai entrar em vigor. Tem uma outra
medida para atenuar isso. Aquelas pessoas que queiram continuar andando
com seu carro sozinho vao ter que incorporar este custo a mais, que € esse
peddgio ou entdo utilizar o transporte puablico. Os altos precos do
estacionamento pode ser que facam as pessoas pensarem ao sair de carro.
Uma diaria no Aeroporto de Congonhas custa R$ 100,00 e tem quem pague.

Isso porque tem dnibus que chega até o aeroporto.
Entrevistado 13

“...Preocupante. N6s temos aumentado a morbimortalidade no Brasil, em S&o
Paulo, pelos efeitos da poluicdo. Dados da OMS comparando 2004 e 2008
mostrou que na China, Russia, Brasil e india, a mortalidade estimada
aumentou. Comparativamente no Japdo, Alemanha, mesmo Indonésia e
Estado Unidos, a mortalidade reduziu, o nimero de mortos reduziram. Porque
ha um esforco mais antigo daqueles paises em reduzir a poluicéo,
especialmente com atuacdo mais forte na &area da reducdo da poluicdo
veicular. Aqui nés vamos ter um problema de travamento grande no transito,
gue jA esta acontecendo e com a quantidade de carros circulando, fica
impossivel vocé ter uma politica adequada de reducao da poluicdo mesmo que
vocé melhores os combustiveis. Sdo mil carros licenciados por dia, no caso da
cidade de S&o Paulo. Entdo vocé vé um futuro sombrio, se nds nado investirmos
em transporte publico, 6nibus, metrd e incentivarmos as medidas que vao

complementando o transporte de massa...
Entrevistado 14

“...Sa0 Paulo vai se tornar inviavel. Eu acredito que ao longo do tempo com a
inviabilidade da situag&o, essas solu¢cdes comecem a ser discutidas porque na
medida em que existe um prejuizo talvez econdmico, do ponto de vista de
mobilidade entre as pessoas em relagdo ao horario de trabalho e em relacéo
ao deslocamento, que eu acho que € o principal ponto. Ao demorar 2 horas

para chegar ao seu trabalho, eu acho comegcam a ser discutidas solu¢gbes do
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ponto de vista trabalho e moradia. Com isso, se comece talvez a discutir um

planejamento para a cidade”...
Comentérios

Todos os entrevistados demonstraram uma grande preocupacdo em
relacdo a mobilidade urbana e argumentaram que se nenhuma acgéo efetiva for
tomada urgentemente para melhoria do transito na cidade de Séao Paulo, as

pessoas se tornardo reféns do congestionamento por elas criado.

Essa problematica se da pelo fato de ndo haver uma oferta de transporte
publico eficiente que atenda a demanda. Sendo assim, a circulacdo humana se
torna dificil uma vez que para determinados deslocamentos, € obrigado utilizar

O carro.

Para que haja uma melhora no transito, algumas medidas de restrigéo
ao trafego deveriam ser tomadas, de acordo com VASCONCELOS (1996,
p.217), pois elas afetam diretamente as necessidades de reproducéo social das
pessoas, uma vez que impdem restricbes aos seus deslocamentos. Assim
essas medidas sempre enfrentam oposi¢céo imediata, cuja intensidade depende

do nivel das restricbes impostas.
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Tema 6 — OpiniBes sobre a decisédo de restringir o vale-transporte para

quem aderir ao projeto Carona Solidaria.

Entrevistado 1

“...A ideia de vocé instalar um programa deste tipo em Instituicdes grandes
como hospitais publicos escolas, faculdades, eu acho que em vérios lugares
onde isso pode servir porque € um lugar que concentra um muita gente que
vem todos os dias para trabalhar, é boa. Agora vocé nao pode limitar quem
participar e (dizer que) nao vai ter vale-transporte. Eu acho que ndo € bem por
ai, eu acho que deveria ser conversado, ndo sei como lidar bem com essa
situacdo, mas deveria ser pensado melhor porque eu acho que esse tipo de
programa, como eu falei, ele sozinho, desarticulado ndo vai resolver o
problema. Mas, eu acho que é uma iniciativa que se tomar corpo pode ter
algum impacto no sentido de tirar veiculos das ruas, que é o que a gente esta
precisando, ndo é? Tirar veiculos das ruas. A questdo da mobilidade urbana
esta colocada. A poluicdo do ar afeta muito a salude e a populacédo ja percebe

iSso”...
Entrevistado 2

“...Eu acho que ¢ interessante. Uma coisa ndo tem ligacdo com a outra, porque
eu ndo sei como € dado esse vale-transporte, 0 que que vocé tem que fazer
para obter o vale-transporte? Se vocé vem de carro vocé acaba nao utilizando
o vale-transporte, (0 mesmo) se vocé vem de Carona Solidaria. Eu ndo sei a

gue isso pode ser atribuido”...
Entrevistado 3

“...Falta uma politica institucional, embora o hospital tenha dito que ele tinha
interesse, isso ndo tinha importancia realmente. O fato de ser uma iniciativa da
instituicdo, muitas vezes isso tem carater muito mais de propaganda, ndo é?
Fazer marketing ndo é? do que ser propriamente uma politica institucional, uma

preocupacao’...

147



Entrevistado 4

“..E complicado, muito complicado, porque ai pode ser uma coisa ndo
intencional. Alguém que pensou numa possibilidade e virou um boato e um
boato caminha, ele tem forgca de verdade. Aquilo que poderia ser uma
possibilidade de ndo ter mais o vale transporte, de repente ja4 ndo tem mais o
que dizer, ja se concretizou. Ou entdo, para solapar a ideia, alguém quis
boicotar, solapar ou achou que isso poderia resultar em atraso, porque um vai
passar na casa do outro, porque moram perto. Mas é de estranhar porque foi
solicitacdo da Instituicdo e dai vira alguma implicacdo. Nossa, é dificil opinar
porque o0 que a gente pode é levantar hipéteses. Sera que com isso pensaram
em ter menos gastos? Quer dizer, agora eu nao preciso gastar.... Mas vamos
pensar que se a ideia se alastrasse para a totalidade, se metade aderisse
(1.500) e se joga com essa possibilidade de nao atribuir vale-transporte e muito
menos garantir os seguros de saude, entdo poderia haver uma diminuicdo
mensal de 1.500 funcionarios, entdo poderia até ser uma medida de economia
para a empresa. Mas ndo € uma economia grande, porque vocé esta falando
de vale-transporte e ndo do salario deles e o vale-transporte € um percentual
pequeno em relacdo a transporte e a salarios e encargos sociais. Entdo, é de
se estranhar, € de se estranhar mesmo porque o vale-transporte deveria ser
mantido, os direitos assegurados e 0s beneficios para os funcionarios e haveria

entdo, enorme adesao’...
Entrevistado 5

“..Bom, a primeira coisa é preponderante. A do econbmico nao é? a
racionalidade das pessoas mesmo dos administradores. Eu entendo que
pessoas elas viajavam por transporte coletivo, por isso elas ganhavam vale-
transporte porque a pessoa que vai com o carro ela ndo tem direito a vale-
transporte. Eu acho que para o hospital funcionaria bem. Porque vocé tem um
horario de turnos comegcam sempre sete horas da manhd, termina..., entdo as
pessoas saem do trabalho no mesmo horario e frequentemente moram em

locais afastados do centro urbano e isso poderia ter um impacto maior”...
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Entrevistado 6

“...E uma burrice! Resumidamente burrice, se vocé quer fazer um programa de
sustentabilidade e ao mesmo tempo vocé pune. As pessoas usam 0O vale-
transporte para outras coisas além de trabalhar, entdo esse é o tipo da miopia
administrativa. Isso é falta de uma visdo geral, de uma visdo mais sofisticada

do que seja sustentabilidade”...
Entrevistado 7

“...(O motivo) é o baixo salario basicamente, se eles fossem melhor
remunerados nem pensariam nisso, pensariam primeiro no meio ambiente,
pensariam primeiro até no conforto de néo ter que dirigir todo dia, mas, ndo
pensariam no dinheiro que € muito pouco do vale-transporte. Muitas vezes as
pessoas procuram até ndo gastar o dinheiro do vale-transporte para poder
sobrar, enfim tem muita gente que usa o vale-transporte para outras coisas:
troca com alimentacéo, para mim a maior informacgéo disso é que estdo sendo

mau remunerados’...
Entrevistado 8

“..Vocé vé ai a falta de engajamento de algumas pessoas, poucas, que
estragam tudo. Uma pessoa dessa fica querendo tirar proveito de uma iniciativa
pré-ambiental para economizar uns trocados do vale-transporte que ele néo fez
nada para merecer. Ele com isso derruba uma acéo dessas. Se ele ndo fizesse
nada seria 6timo. O cara que inventou este boato, provavelmente ndo era bem
um boato e sim, a intencdo de se aproveitar do programa para fazer uma
peguena economia, € dessas pessoas que se ndo existissem fariam um bem
para o mundo. Nao constroem nada e ndo deixam construir. Infelizmente é

esse tipo de pessoas que existe”...
Entrevistado 9

“...Isso seria 6timo, a empresa te d4 um programa no qual vocé vai ter mais
conforto, vai chegar de ponto-a-ponto, vocé vai sair num horario e nao vai
precisar esperar o 6nibus. Vocé quer isso? O vale-transporte € a questdo do

monetario, porque eu acho que o funcionario entende assim: a empresa tem
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obrigacdo de me pagar e no transporte solidario quem paga sao as proprias
pessoas que pagam entdo o combustivel. Porque eles ndo querem perder
direitos, trabalhador nenhum quer perder seus direitos. Direitos séo dificeis de
ser conquistados e o vale-transporte, vale alimentacdo é um direito do
trabalhador. No momento que ele fala olha eu vou tirar, mas vocé nao usa.
Pode ser que se eu for de carona todos os dias vai sobrar a minha cartela, mas
se eu precisar eu tenho. Entdo é aquela coisa, primeiro o direito, segundo, é
assim eu vou ganhar. Se eu nao usar aqui, eu vou usar no final de semana,
vou dar para o meu filho ir para a escola, vou dar para o meu pai passear,
qualquer outra coisa. O primeiro € ndo perder o bilhete, e de certa maneira é
um direito conquistado. Se esse direito for mudado de outra maneira que eu
acredito que ela nao vai poder fazer, a ndo ser que ela mude. Ou entdo, aderir
e ver 0 quanto gasta, eu vou dar o valor do vale-transporte dos trés ou dos
quatros que estdo indo para vocé por a gasolina. E a questdo econdmica,

ninguém quer perder recursos’...
Entrevistado 10

“...A percepcao é que eu estou te oferecendo uma coisa bacana, que é a
Carona Solidaria, mas mesmo que nao seja uma informacao oficial e sim um
boato. Mas se vocé adere, eu vou te tirar uma parte do saléario. E dificil porque
no final das contas, a gente sabe que o vale transporte € vale transporte, mas
em determinados momentos do més, ele € moeda de troca, entdo, seria um
motivo bastante forte € claro, ndo para ter esse efeito de impedir a adeséo.
Lembrando que na estrutura de um hospital vocé tem muitos funcionarios que
efetivamente dependem do vale transporte, eu acho que é uma situacéo

bastante dificil”...
Entrevistado 11

“...Sempre que vocé mexe no bolso das pessoas € isso que acontece. Se o
hospital quer implantar uma politica nova tem que ter incentivo e n&o
desincentivo. Nao adianta voceé tirar o vale transporte, porque esse custo que
vocé teria dando o vale transporte, as pessoas ndo teriam que ir de carona.
Vocé esta economizando tanto do outro lado, vocé diminui a poluicdo, vocé

diminui acidente de transito desde o carro e do atropelamento, vocé comeca ter
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um transito mais amigavel e diminui tudo. Vocé economiza muito com isso,
enfim todas as acdes que tem que ser feitas para dar conta do prejuizo que

esse transito tras, € uma economia’...
Entrevistado 12

“...Eu acho que a Incorporagéo foi oportunista, talvez ela estava vendo nisso
desde o inicio uma oportunidade para reduzir o vale-transporte. E uma politica
de sustentabilidade que é uma opcdo das empresas e elas ndo fazem isso a
toa. Elas fazem isso tanto com interesse direto em minimizar recursos porque
muitas vezes poluicao significa perda de recursos entdo otimizar a producao,
tornar menos sustentavel com menos residuos, com menos perda de energia é
também uma questdo de economia direta da industria. O deslocamento dos

funcionarios é um custo socioambiental tem que incorporar. E uma das

medidas que tem que ser incentivadas’...
Entrevistado 13

“...Primeiro que se eu fizesse parte da direcdo do hospital eu faria ao contrario.
Quem aderisse a isso eu aumentaria o valor do vale-transporte para incentivar
mais ainda. Nao sei se isso foi determinante. Eu acho que é um problema
cultural de individualizac&o do carro especialmente (0s) médicos e profissionais
de nivel superior. Isso é pior, dependendo do hospital, vocé tem um pessoal de
renda média mais alta, esse pessoal vai aderir mau. Talvez a adesao possa ser
maior na populacdo de baixa renda onde o que pesa € mais o custo do que a
populacdo. Eu ndo sei dizer qual seria a razdo principal, mas seria uma
combinacdo talvez a boataria, falta de tradicdo pode ser que na instituicdo
hospitalar tenha a maioria das pessoas com baixa renda. As pessoas de renda
media mais alta sdo mais elitistas apegadas ao carro e também fazem mais
locomocgoOes durante o dia para mais de um emprego principalmente no caso do

médico sao varios fatores ai”...
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Entrevistado 14

“...Eu acho que vocé tem que ter uma vantagem dar um estimulo para esse
trabalhador em troca daquele beneficio que ele conquistou. Mas eu acho que a
dificuldade de vocé equacionar horarios, acertar/casar quem mora perto de
quem essas pessoas terem o mesmo horario de chegada e de saida do
trabalho. Eu acho que essa talvez seja a principal dificuldade em relacéo a
isso. Tem também a questdo da afinidade porque tem pessoas que moram

préximas e nao tem afinidade isso as vezes vocé tem até incompatibilidade”...

Comentarios

A maioria dos entrevistados acha que o vale-transporte € muito
importante e dificilmente os funcionarios de uma empresa abririam méo de
qualquer coisa que lhe seja oferecido. Sabe-se que é um beneficio necessario

para esses trabalhadores.

Sabendo que a Lei N° 7.418/1985 que institui o vale-transporte em seu
artigo 2°, letra a) diz que “o referido beneficio nao tem natureza salarial, nem se
incorpora a remuneracao para quaisquer efeitos”, isso mostra claramente a fala
dos entrevistados quando eles argumentam que o vale-transporte ndo serve
apenas para 0 uso no transporte coletivo e sim como moeda de troca em
momentos dificeis durante 0 més e como complemento quando o trabalhador

nao dispde mais de seu salario.

Para os entrevistados sempre que uma empresa quiser implantar algo
novo mesmo que seja para o bem de todos os trabalhadores, ela sempre
devera oferecer alguma coisa em troca para que aquela adesdo seja mais bem
aceita, ou seja, o vale-transporte € um direito adquirido assim como 0s outros
tipos de vales: alimentacdo, gas entre outros, no entanto, esse dinheiro poderia
ser incorporado ao ordenado dos profissionais de saude de uma outra maneira
com apoio legal. Eles ndo perderiam seu direito e poderiam aderir ao Programa

de Carona Solidéaria.
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Cabe entdo trabalhar mais no sentido de contribuir para o

aprimoramento da consciéncia das pessoas em geral.

Ha quem diga ainda que a InstituicAo Hospitalar quis aderir a mais um
projeto ambiental que € o da Carona Solidaria, por questdes de marketing, pois
atualmente as empresas que trabalham a sustentabilidade sdo mais bem vistas

no mercado.
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6 - CONCLUSAO

Tendo identificado os conhecimentos e percepc¢des que os funcionarios
de uma InstituicAo Publica Hospitalar (ICESP) tinham sobre as questbes
ambientais relacionadas a saude em particular os problemas relacionados a
poluicdo do ar na cidade de Sao Paulo e verificado como um programa de
Carona Solidaria poderia contribuir para que houvesse melhoria no ambiente
de Sao Paulo, obteve-se como resultado a confirmacdo de que todos os
respondentes da pesquisa que disseram sim demonstraram ter preocupacéo
com a qualidade do meio ambiente, principalmente pensando nas futuras

geracgdes constituidas por seus filhos, netos, entre outros.

No entanto, tratando-se de questdes praticas como compartilhar o
automovel para participar da Carona Solidaria, notou-se um certo desinteresse

por parte dos respondentes.

Alguns disseram nos questionarios que aceitariam a carona se fosse
com pessoas conhecidas, colegas de trabalho, colegas de escola. Isso ja
mostra que algumas pessoas procuram mudar suas atitudes em favor do meio

ambiente e de sua saude, mas, querem fazer isso com seguranca.

Essa questdo, ainda é um mito para eles. Nao é facil mudar atitudes
mesmo quando se tem certeza de que aquilo ira trazer melhoras para sua vida.
A convivéncia com o outro, dividir com 0s outros seu espaco, sua solidao, seus
problemas, ainda é muito dificil para a maioria das pessoas. As vezes, elas até

querem, tem vontade, porém, o seu EU fala mais forte.

Percebe-se claramente que como todas ideias novas, sdo usualmente

contestadas, a Carona Solidaria dificilmente sera aceita de imediato.

A questao cultural de ter e sair com um carro novo, do ano, ainda € um
valor para uma parcela da populacdo. Nao querer o outro no carro porque nao
sabe como sera o seu comportamento como também decidir ir as compras ao
sair do trabalho ou ir ao cabelereiro, isto €, mudar o trajeto anteriormente
estipulado para encontrar outros amigos, também sdo motivos para nao querer

assumir 0 compromisso com a carona.
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Para algumas doencas a populacdo entrevistada ainda ndo conseguia
estabelecer a relacdo entre salde e ambiente. No momento em que essas
pessoas comecarem a perceber com profundidade os problemas de saude e

ambientais causados pela poluicéo do ar, talvez elas mudem suas atitudes.

A maioria dos entrevistados nos questionarios aplicados considerou que
a populacdo tinha a percepcdo da existéncia de problemas de saude

decorrentes da poluigéo do ar.

Todos os respondentes sabiam que a poluicdo do ar faz mal a saude,
porém, influenciados pela cultura, onde apenas se faz 0 que a sociedade imp&e
para que se sintam parte dela, torna-se dificl mudar atitudes e

comportamentos, como dar e receber carona.

Esses profissionais afirmaram que a Carona Solidaria € uma iniciativa
muito interessante para ser usada localmente (empresas, faculdades, escolas,
hospitais entre outros) desde que tenham um numero expressivo de
funcionarios circulando. Possibilita que haja interacdo entre as pessoas que
fazem o mesmo trajeto, todos os dias, podendo assim selar lacos afetivos e de

amizades.

Alguns consideraram que se essa idéia fosse incorporada como politica
publica poderia até facilitar a utilizacdo desde que viesse acompanhada de

outras medidas de circulacédo ja existentes.

Para eles, Sdo Paulo encontra-se em estado de alerta por conta da
quantidade de carros existentes em suas ruas e avenidas e toda e qualquer
iniciativa voltada para resolver ou minimizar essa problematica, deveria ser
discutida e implementada na tentativa de diminuir o ndmero de veiculos

automotores.

Neste estudo ficou evidente que ndo sera de um dia para o outro que as
questbes relacionadas com o meio ambiente serdo vistas como prioridade

pelos governantes.

A questdo da Carona Solidaria para ser aceita vai precisar de

participacdo popular, se houver interesse em té-la como mais uma opcao de
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transporte. E preciso lembrar que as politicas publicas sdo formadas a partir

das necessidades de determinados grupos populacionais.

Acredita-se que a educacdo ainda seja o melhor caminho para que
essas mudancas ocorram, e que a partir dai haja uma alteracdo no

comportamento de cada um.

Esse trabalho foi importante por mostrar que sempre é possivel
contribuir com idéias e acfes para melhorar a poluicdo do ar na cidade de Séo

Paulo.
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7 — RECOMENDACOES

1 - Para a Instituicdo Hospitalar onde foi realizada a pesquisa:

Possibilitar que os funcionarios interessados possam participar de um

Programa de Carona Solidaria:

realizar palestras para tirar davidas existentes;

e proporcionar algum incentivo que leve esses funcionarios a querer
participar do projeto;

e garantir que mesmo participando recebam todos os seus beneficios

principalmente o vale-transporte;

e oferecer alguma contribuicdo financeira para aqueles que aderirem ao

projeto como, pagar estacionamento, o combustivel, entre outros e

® mostrar que 0 excesso de carros nas ruas pode causar doengas por

meio da polui¢do do ar, que faz mal a saude.

2 - Para os gestores de municipios, com destaque para a cidade de Sao

Paulo.

Muitas acbes poderdo ser planejadas e realizadas, tais como:

e Criar politicas publicas que atendam as necessidades da

populacao, em relacdo ao transito na cidade;

e fazer com que a populacdo participe ativamente das propostas

de mudanca em relacdo a mobilidade nas cidades;

e melhorar e investir no transporte publico motorizado de massa:

onibus, trens, metr6 e transportes ndo motorizados: bicicleta;

e construir corredores de 6nibus eficientes e criar faixas exclusivas

para motocicletas;
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e aumentar o numero de transportes nos horarios de pico, e propor

rotas alternativas;
e expandir com rapidez a malha metroviaria;

e organizar integracdo com 0Onibus, metrd, trens e automoéveis

participantes do programa de Carona Solidaria;
e aumentar o numero de placas nos dias de rodizio;
® investir na concepcéao do transporte elétrico e

e construir monotrilhos e Veiculos Leves sobre Trilhos;

Todas essas acOes poderdo contribuir de alguma forma para um futuro

melhor e um planeta mais sustentavel.
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ANEXO |

S

COMITE DE ETICA EM PESQUISA - COEP

Faculdade de Satde Publica
Universidade de Sao Paulo

OF.COEP/412/11

25 de novembro de 2011.

Prezadas pesquisadora e orientadora,

O Comité de Etica’em Pesquisa da Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao
Paulo, em sua 9.2/11 Sessao Ordinaria, realizada em 18/11/2011, analisou de acordo com/ a
Resolucdo n.° 196/96 do Conselho Nacional de Saude e suas complementares, o protocolo de
pesquisa n.° 2301, intitulado “EDUCACAO AMBIENTAL PARA A PROMOCAGC DA SAUDE COM
TRANSITO SAUDAVEL", do grupo Ill, sob responsabilidade da besquisadora Sandra Costa de
Oliveira e orientacio da Professora Maria Cecilia Focesi Pelicioni, considerando-o APROVADO.

Cabe lembrar que, de acordo com a Res. CNS 196/96, sao deveres do(a) pesquisador(a):
1) Comunicar de imediato qualquer alteracdo no projeto e aguardar manifestacio deste Comité
de Etica em Pesquisa para dar continuidade a pesquisa; 2) Manter sob sua guarda e em local
seguro, pelo prazo de 5 (cinco) anos, os dados da pesquisa, contendo fichas individuais e todos
os demais documentos recomendados pelo COEP, no caso eventual auditoria; 3) Comunicar
formalmente.a este Comité por ocasido do encerramento da pesquisa; 4) Elaborar e .apresentar
relatorios parciais e final; 5) Justificar perante o COEP interrupcdo do projeto ou a nao
publicag¢do dos resultados.

Atenciosamente,

Prof-Tit. Claudio Leone

;‘ ‘ Coordenador do Comité de Etica em Pesquisa - FSP/USP

/)
Itmass S / /

Prof.2 Assoc. Maria Cecilia Focesi Pelicioni : /é;a/g,(i/] . //\ﬁﬁ/{/{ a/b[/

Departamento de Pratica de Satde Publica

Faculdade de Satde Pablica da USP ; 19 // 2/ 20/

8

Av. Dr. Arnaldo, 715 — Cerqueira César — CEP 01246-904 — Sao Paulo — SP
Contato: (55 11) 3061 7779 | coep@fsp.usp.br | www.fsp.usp.br
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ANEXO I

INSTITUTO DO CANCER DO ESTADO DE SAO PAULO == s
Octavio Frias de Oliveira - =
Secretaria de Estado da Satde ¥

Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Memo ICESP - Pesquisa 1945/2011

S&do Paulo, 07 de dezembro de 2011

Para : Sandra Costa de Oliveira
A/C: Evelyn
Depto: Gestdo de Desenvolvimento de Pessoas

Referente ao projeto — NP204/11: “Educag¢do ambiental para a promogio da satide com
transito saudavel”

Pesquisador responsavel: Sandra Costa de Oliveira

Encaminhamos Parecer do Instituto do Cancer do Estado de Sdo Paulo referente a solicitacdo
de execugdo do projeto supracitado no ICESP para que seja encaminhado ao Comité de Etica
em Pesquisa.

Por gentileza, ap6s aprovagdo/ciéncia do Comité de Etica em Pesquisa, solicitamos que nos
envie os documentos citados abaixo:

e Envio da carta de aprovagdo/ciéncia do CEP referente a participagdo do ICESP;
e Copia dos Relatérios Semestrais/Final e publica¢o;

Por gentileza, protocolar esta carta confirmando o recebimento e enviar por fax 55 (11) 3893-
3504
Agradecemos a colaboragdo e estamos disponiveis para maiores esclarecimentos.

< 1}

Roberto Jun Arai

Gerente de Pesquisa Assistente de Pesquisa
Instituto do Cancer do Estado de Sdo Paulo- ICESP Instituto do Cancer do Estado de S3o Paulo- ICESP
“Octévio Frias de Oliveira” “Octavio Frias de Oliveira”
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ANEXO Il

INSTITUTO DO CANCER DO ESTADO DE SAO PAULO

Octavio Frias de Oliveira R
Secretaria de Estado da Satde g 2

Faculdade de Medicina da Universidade de Sio Paulo

Registro: NP 204/2011

Ref. Solicitacdo de execugdo de estudo: NP 204/11 - “Educagdo ambiental para a promogdo
da satide com transito saudavel”

Pesquisador responsével: Sandra Costa de Oliveira
Prezado Pesquisador
CONSIDERACOES

Trata-se de um estudo prospectivo com finalidade para obten¢do de mestrado. O
objetivo principal do estudo é Identificar os motivos que levam ou ndo as pessoas a
participarem de um programa de Carona Soliddria na cidade de S3o Paulo-SP. O Espago do

Colaborador serd utilizado para aplicacio do TCLE e dos questionarios aos funcionarios.

RESPONSABILIDADES DO PESQUISADOR

e Iniciar as atividades do estudo somente apés aprovacdo/ciéncia do Comité de Etica em
Pesquisa para execugdo no ICESP segundo a Res. 196/96;

e Fornecer copia da Carta de Aprovagio e Relatério Semestral com ciéncia do CEP ao
NP- ICESP;

e Enviar ao NP a publica¢do dos resultados do estudo;

Informamos que sua solicitagio foi DEFERIDA.

Atenciosamente,

Prof. Dr. Paulo Marcelo Gehm Hoff
Diretor Clinico

orof. Dr. Paulo M. G. Hoff
Diretor Clinico
JCESP
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ANEXO IV

g
i

MEDICINA

'SP
COMITE DE ETICA EM PESQUISA

CIENCIA

O Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Medicina da Universidade
de Sdo Paulo, em 17.01.12 tomou ciéncia do Projeto n® ooi/12 intitulado
“Educacio Ambiental para a promocio da satide com trimsito
saudavel.”, vinculado ao ICESP, que envolvera atividade pratica e/ou
experimental no mbito do Instituto do Céncer do Estado de Sdo Paulo e que conta
com prévia aprovacio do Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Satide

Piblica da Universidade de Sdo Paulo, onde o projeto seré executado.

Pesquisador(a) Responsével: Sandra Costa de Oliveira

CEP-FMUSP, 17 de janeiro de 2012.

- //
P

,/'

e 7 A 5
7 A y /4 /, 7 / //
Szl ey iy 7 2 SN

Prof. Dr. Paulo Euripedes Marchiori
Vice-Coordenador interino
Comité de Ftica em Pesquisa

Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Medicina da Universidade de Szo Paulo
cep.fmusp@hcnet.usp.br - 3061-8004




ANEXO V

=,

COMITI*' DE ETICA EM PESQUISA COEP

Faculdade de Satide Ptblica _
Universidade de Sdo Paulo T

OF.COEP/192/12

- )

08 de outubro de 2012.

Prezadas pesquisadora e orientadora,

O Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Sagde- Pub!ica ~da Universidade de Sdo
Paulo; analisou, de acordo com a Resolucao n.° 196/96 do Conselho Nacuonal de Saude e suas
complementares o protocolo de pesqmsa n.° 2301 ‘intitulado “EDUCACAO AMBIENTAL PARA A
PROMOCAO DA SAUDE COM TRANSITO SAUDAVEL”, do grupo 1il, sob responsabilidade da
pesqwsadora Sandra Costa de Oliveira e orientacdo da Professora Maria Cecilia Focesi 5
. Pelicioni, considerando APROVADO “AD REFERENDUM? as entrevistas com os profissionais da
area de salde e amblente utlllzando a metodologra bola de neve (snowball)

Cabe [embrar que de acordo com a Res. CNS 196/96, sdo deveres do(a). pesqu:sador(a
]) Comunicar de imediato qualquer alterac;ao no projeto e aguardar manifestacio deste Comité

de Ftica em Pesqu;sa para dar continuidade a pesqursq, 2) Manter sob sua guarda e em local
7‘seguro pelo prazo de 5 (cinco) anos, os dados da pesquisa, contendo fichas individuais e todos’
os 'demais documentos recomendados pelo COEP, no caso eventual auditoria; 3) Comunicar
formalmente a este Comité por ocasido do encerramento da pesquisa; 4) Elaborar e apresentar
relatorlos parciais e final; 5) Justificar perarite o COEP mterrup(;ao do prOJeto ou a ndo
publlcagao dos resultados

Atenciosamente,

Prof. Tit. Claudio Leone
Coordenador do Comité de Etica em Pesquisa - FSP/USP

Imasra-

Prof.2 Assoc. Maria Cecilia Focesi Pelicioni
Departamento de Pratica de Satde Piblica S 4

Faculdade de Satde Publica da USP

¥ o
\

Av. Dr. Arnaldo 715 — Cerqueira César — CEP 01246-904 —'Séo Paulo - SP
Contato: (55 11) 3061 7779 | coep@fsp.usp.br | www.fsp.usp.br
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ANEXO VI
TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE ESCLARECIMENTO

Questionario de Pesquisa

Eu, Sandra Costa de Oliveira, aluna de Mestrado em Saude Publica da
Faculdade de Saude Publica da Universidade de Séao Paulo (FSP/USP), sob
orientacdo da Professora Dr2 Maria Cecilia Focesi Pelicioni, do Departamento
de Prética de Saude Publica, pretendo desenvolver a pesquisa intitulada:
Educacdo Ambiental para promocao da saude com transito solidario que
tem como objetivos:

1- Identificar os motivos que levam ou ndo as pessoas a participarem de um
programa de Carona Solidaria na cidade de Séao Paulo-SP.

2 — Verificar seus conhecimentos, opinides e percepc¢des sobre as relagbes
entre a saude e o meio ambiente, e em particular o uso do automoével e a
melhoria da qualidade do ar.

3 — Verificar em que medida isto ira influenciar sua decisdo em participar de um
programa de Carona Solidaria.

Solicito por meio deste termo, o qual sera elaborado em 2 (duas) vias, a sua
autorizacdo e colaboracdo para participar do estudo, respondendo um
questionario que ndo necessitara de qualquer identificacdo de sua parte. Sua
participacdo é livre e espontanea, responsabilizo-me por manter seus dados
pessoais em sigilo, mas o0s resultados gerais obtidos na entrevista serdo
publicados. Vocé podera recusar ou desistir a qualquer momento sem risco de
qualguer prejuizo ou penalizacdo. No entanto, sua participacdo é muito
importante e enriquecera muito esse estudo.

Obrigada desde ja, qualquer que seja sua decisdo. A pesquisa foi aprovada
pelo Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Satde Publica da USP —
FSPUSP.

Qualguer questao, davida, esclarecimento ou reclamacgédo sobre os aspectos
éticos dessa pesquisa, favor entrar em contato com o: Comité de Etica em
Pesquisa da Faculdade de Saude Publica da USP — Av. Dr. Arnaldo, 715, 2°
andar, Cerqueira Cesar — SP, telefone (11) 3061-7779.

Ao final da pesquisa me comprometo a apresentar os resultados para os
participantes.

Sandra Costa de Oliveira
Autorizacao

Eu,
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Apos ler e receber explicacdes sobre a pesquisa, e ter meus direitos de:
1- receber resposta a qualquer pergunta e esclarecimento sobre os
procedimentos, riscos, beneficios e outros relacionados a pesquisa;

2 - retirar o consentimento a qualquer momento e deixar de participar do
estudo;

3- ndo ser identificado e ser mantido o carater confidencial das informacdes
relacionadas a minha privacidade;

4- procurar esclarecimento com o Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade
de Saude Publica da Universidade de S&o Paulo, no telefone 11 3061-7779 ou
Av. Dr. Arnaldo, 715 — Cerqueira César, Sdo Paulo, — SP, em caso de duvidas
ou notificagdo de acontecimentos ndo previstos. Declaro estar ciente do
exposto e desejo participar da pesquisa.

Séo Paulo, / /

Nome do participante

Assinatura do participante:

Eu, Sandra Costa de Oliveira, declaro que forneci todas as informacdes
referentes a pesquisa para o participante.

Assinatura da pesquisadora
Data:  / /

Qualquer davida entrar em contato com:
Sandra Costa de Oliveira: (11) 98220-3144 ou e-mail: sandraco@usp.br
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ANEXO VI
Questionario
(folha 1)
1) Vocé se preocupa com o meio ambiente?
Sim () Por qué?
N&o ( ) Porqué?

2) Dos problemas ambientais da cidade de S&do Paulo quais vocé considera
mais relevantes?

3) Vocé tem tido algum problema de saude relacionado a algum problema
ambiental?

3 a) Vocé se lembra de algum problema de saude de alguém de sua familia
relacionado a algum problema ambiental?

4) Vocé ja ouviu falar em transporte compartilhado ou Carona Solidaria?
Sim ( ) O que?
Nao ( )
4 a) Qual a sua opinido sobre esse assunto? (discorra).
5) Vocé ja se cadastrou anteriormente em algum site de carona?
Sim () Qual?
N&o ( ) Por qué?
6) Se vocé se cadastrou, vocé indicaria este site para outras pessoas? Por
qué?

7) O que é necessario em um programa de carona para que vocé possa
sentir-se seguro?

8) Vocé tem carro?

Sim ()

N&o ( )
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ANEXO VI
TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE ESCLARECIMENTO
Entrevista de Pesquisa

Eu, Sandra Costa de Oliveira, aluna de Mestrado em Saude Publica da
Faculdade de Saude Publica da Universidade de S&o Paulo (FSP/USP), sob
orientagdo da Professora Dr® Maria Cecilia Focesi PELICIONI, do
Departamento de Pratica de Saude Publica, pretendo desenvolver a pesquisa
intitulada: Educacdo Ambiental para promocdo da saude com transito
solidario que tem como objetivos:

1- Identificar os motivos que levam ou ndo as pessoas a participarem de um
programa de Carona Solidaria na cidade de Séo Paulo-SP.

2 — Verificar seus conhecimentos, opinides e percepcdes sobre as relacdes
entre a saude e o meio ambiente, e em particular o uso do automével e a
melhoria da qualidade do ar.

3 — Verificar em que medida isto ira influenciar sua decisdo em participar de um
programa de Carona Solidaria.

Solicito por meio deste termo, o qual sera elaborado em 2 (duas) vias, a sua
autorizacdo e colaboracdo para participar do estudo, respondendo a esta
entrevista que ndo necessitard de qualquer identificacdo de sua parte. Sua
participacdo € livre e espontanea, responsabilizo-me por manter seus dados
pessoais em sigilo, mas os resultados gerais obtidos na entrevista serdo
publicados. Vocé podera recusar ou desistir a qualquer momento sem risco de
qualquer prejuizo ou penalizacdo. No entanto, sua participacdo € muito
importante e enriguecera muito esse estudo.

Obrigada desde ja, qualquer que seja sua decisdo. A pesquisa foi aprovada
pelo Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade de Saude Publica da USP —
FSPUSP.

Qualquer questao, davida, esclarecimento ou reclamacdo sobre os aspectos
éticos dessa pesquisa, favor entrar em contato com o: Comité de Etica em
Pesquisa da Faculdade de Saude Publica da USP — Av. Dr. Arnaldo, 715, 2°
andar, Cerqueira Cesar — SP, telefone (11) 3061-7779.

Ao final da pesquisa me comprometo a apresentar os resultados para os
participantes.

Sandra Costa de Oliveira

Autorizacao

Eu,
Apos ler e receber explicacdes sobre a pesquisa, e ter meus direitos de:

1- receber resposta a qualguer pergunta e esclarecimento sobre os
procedimentos, riscos, beneficios e outros relacionados a pesquisa;
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2 - retirar 0 consentimento a qualgquer momento e deixar de participar do
estudo;

3- nao ser identificado e ser mantido o carater confidencial das informacdes
relacionadas a minha privacidade;

4- procurar esclarecimento com o Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade
de Saude Publica da Universidade de S&o Paulo, no telefone 11 3061-7779 ou
Av. Dr. Arnaldo, 715 — Cerqueira César, Sao Paulo, — SP, em caso de davidas
ou notificacdo de acontecimentos nao previstos. Declaro estar ciente do
exposto e desejo participar da pesquisa.

Séo Paulo, / /

Nome do participante

Assinatura do participante:

Eu, Sandra Costa de Oliveira, declaro que forneci todas as informacdes
referentes a pesquisa para o participante.

Assinatura da pesquisadora
Data:  / /

Qualquer davida entrar em contato com:
Sandra Costa de Oliveira: (11) 98220-3144 ou e-mail: sandraco@usp.br
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ANEXO IX

Perguntas a serem feitas para os profissionais da area de saude

conforme sugestdo da Banca de Qualificacdo de Mestrado em 19 de outubro
de 2011, da aluna Sandra Costa de Oliveira N° USP 5824512, com o tema
Educacdo Ambiental para Promocao da Saude com Transito Solidério.

Em primeiro lugar queremos agradecer sua contribuicdo e o aceite em
participar desta pesquisa. Posso gravar nossa conversa?

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Sabendo que o meio ambiente € um grande determinante da saude e da
doenca: o Sr/Sra acha que a populagcdo em geral consegue perceber
esta ligacao e principalmente os fatos relacionados a polui¢do do ar?

Em sua opinido quais os beneficios que um Programa de Carona
Solidaria pode trazer para seus adeptos?

O Sr/Sra acredita que a¢des isoladas como o incentivo a participacdo de
um Programa de Carona Solidaria devam ser inseridas como politica
publica por parte do governo ou dependem apenas de uma opc¢ao
pessoal?

A desconfianca e o medo presente nas grandes cidades seria um fator
determinante para a falta de adesao ao Programa de Carona Solidaria?

Como o Sr/Sra vé o futuro de uma cidade como S&o Paulo se a questao
da mobilidade se mantiver como esta?
Gostariamos de saber sua opinido sobre o seguinte fato:

Houve a solicitacdo de um Hospital Publico da cidade de S&o Paulo para

gue fosse implantado entre seus funcionarios um Programa de Carona
Solidaria. Aceitamos o0 desafio e |4 permanecemos por 6 meses.
Oferecemos todas as informacdes disponiveis preparando-os em pequenos
grupos, e colhemos sob a forma de questionario suas opinides, seus
interesses e necessidades sobre o assunto. No entanto, no meio do
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processo onde haviam pessoas muito entusiasmadas ocorreu um problema:
circulou uma informacgéao oficial de que quem participasse ndo poderia
receber mais vale-transporte. Isso parece ter influenciado
preponderantemente nas adesfes dos interessados que acabaram
limitando-se a 10% dos entrevistados, porém ninguém transformou essa
idéia em acao.

Para o Sr/Sra a que isso pode ser verdadeiramente atribuido?

O Sr/Sr2 gostaria de acrescentar mais alguma coisa?

O Sr/Sr? poderia me indicar outros profissionais que discutem esse
assunto?

Mais uma vez grata por sua importante contribuicao!

Sandra Costa de Oliveira-Mestranda da FSP (/USP)

Maria Cecilia Focesi Pelicioni - Orientadora — Prof2 Associada da FSP
(USP)
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ANEXO X

FICHA DE INDENTIFICACAO DOS PROFISSIONAIS ENTREVISTADOS
SOBRE QUESTOES RELACIONADAS A SAUDE HUMANA E POLUICAO
DO AR

Ficha de Identificacdo: 1

Nome: Prof Associado N G

Formacéo: Médico

Linha de Pesquisa: Epidemiologia Ambiental

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificagéo: 2
Nome: Prof Titular J V A
Formacao: Engenheiro

Linha de Pesquisa: Tecnologia de Controle da Poluicdo do ar, poluentes
téxicos, monitoramento do ar, ventilacdo industrial e gestdo ambiental.

Local de Trabalho: Faculdade de Saude Publica da Universidade de S&o Paulo

Ficha de Identificacado: 3

Nome: Prof2 Dra A C N

Formacao: Fisica

Linha de Pesquisa: Avaliacdo e Gerenciamento de Riscos Ambientais

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Ficha de identificacao: 4
Nome: ProffDraSCM S
Formacgéo: Pedagoga

Linha de Pesquisa: Desenvolvimento de Consciéncia e Intervengdes
Psicoeducacionais

Local de Trabalho: Pontificia Universidade Catélica de S&o Paulo (PUC-SP)
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Ficha de Identificacdo: 5
Nome: Prof2 Dr2 H R
Formacéao: Geodgrafa

Linha de Pesquisa: Estudo dos impactos a saude decorrentes de alteracdes
climaticas e ambientais, de queimadas de cana-de-acUcar e de mudancas na
cobertura vegetal.

Local de Trabalho: Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacdo: 6
Nome: Prof DrPHN S
Formacédo: Médico Patologista
Linha de Pesquisa:

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacao: 7
Nome: ProffPDrAET G
Formacéo: Bidloga

Linha de Pesquisa: Meio ambiente mutagénese ambiental, poluicdo
atmosférica e bioindicadores vegetais.

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacdo: 8

Nome: Dr G M B

Formacé&o: Engenheiro

Linha de Pesquisa: Inspecéo Veicular

Local de Trabalho: Controlar
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Ficha de Identificacdo: 9

Nome: Prof? Associada W M R G

Formacéao: Engenheira e Soci6loga

Linha de Pesquisa: Qualidade Ambiental e Saude

Local de Trabalho: Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacdo: 10

Nome: Prof Dr A B

Formacéo: Médico

Linha de Pesquisa: Epidemiologia ambiental

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacdo: 11
Nome: Prof2 Associada M R A C
Formacéao: Odontologia

Linha de Pesquisa: Doencas respiratdrias em criancas e fatores de riscos
ambientais

Local de Trabalho: Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao Paulo

Ficha de Identificacdo: 12
Nome: Prof DrL G
Formacdao: Ciéncias Bioldgicas

Linha de Pesquisa: Saneamento, promocao da saude, indicadores de
sustentabilidade ambiental e de salde e abordagem ecossistémica em saude.

Local de Trabalho: Faculdade de Salde Publica da Universidade de Sao Paulo
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Ficha de Identificacéo: 13
Nome: DrUP S
Formacéao: Médico Pneumologista

Linha de Pesquisa: Especialista em estudos das doencas respiratorias e
mobilidade urbana.

Local de Trabalho: INCOR

Ficha de Identificacdo: 14

Nome: Prof DrLA AP

Formacao: Médico Epidemiologista

Linha de Pesquisa: Epidemiologia Ambiental

Local de Trabalho: Faculdade de Medicina da Universidade de Sao Paulo
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ANEXO XI

UNIVERSIDADE DE SAO PAULO
FACULDADE DE SAUDE PUBLICA
Departamento de Satide Ambiental
Av. Dr. Arnaldo, 715 —S3o Paulo,SP
CEP 01246-904
Tel. (11) 3061-7118/(11) 3061-7970

Oficio APJ #59/11 Séo Paulo, 15 de agosto de 2011

Prezada Sandra,

Ref: Convite. Projeto Editorial 22 Ed. Educacio
Ambiental e Sustentabilidade

Confirmando entendimentos havidos, temos a satisfacio de convidd-lo para participar 22 Edicdo do Livro
Educacdo Ambiental e Sustentabilidade, na qualidade de autor de capitulo.

Os textos, contendo cerca de 30 paginas, devem ser inéditos, elaborados com base em estudos e pesquisas
concluidos ou em andamento, que permitam contribuicdes ao tema. O formato recomendado é fonte Times
New Roman 11, espacamento duplo, margens laterais de 2 cm, superior e inferior de 3 cm. Para garantir a
qualidade editorial da obra em referéncia, solicitamos leitura do Projeto Editorial, no qual estdo identificados
os objetivos, geral e das varias partes que a compde.

Os eventuais esclarecimentos e textos produzidos devem ser encaminhados 3 Giuliana Talamini
(editorial15@manole.com.br; Tel. (11) 3061-7118).

Objetivando atender ao cronograma de produgdo editorial previsto, solicitamos o encaminhamento do
capitulo até 30 de agosto de 2011.

Agradecemos desde ja sua participagdo e comprometimento.

Cordialmente,

Arlindo Philippi Jr Maria Cecilia Focesi Pelicioni
Editores
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