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Globalizacéo, dilemas dos comuns e qualidade de vida sustentavel:
do que precisamos, o0 que podemos fazer, 0 que podemos conseguir?*
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Resumo

Apresenta-se uma visdo da ciéncia do comportamento sobre o desenvolvimento sustentavel da sociedade a
partir de uma perspectiva européia. A expansao do livre-mercado implica expressivas pressdes sobre qualida-
des ambientais e sociais em muitos paises. Um modelo de dilema dos comuns ampliado (DCA\) é apresentado
para capturar a tensdo entre interesses individuais e coletivos. Uma variedade de estudos na érea das relagoes
pessoa-ambiente podem ser alinhados com as etapas sucessivas do modelo DCA, que ¢ aplicado ao dominio
em expanséo do transporte motorizado. A liberdade individual estimulada pelo mercado é insuficientemente
considerada em politicas governamentais destinadas a assegurar bens coletivos vitais. Principios politicos
atuais da Holanda e Unido Européia sdo analisados criticamente e um conjunto de diretrizes para o transporte
sustentavel é apresentado. Com base nessa analise e em levantamento realizado com respondentes holande-
ses, questiona-se o crescimento econdmico, trabalho e renda como fatores determinantes do bem-estar huma-
no futuro. As conclusoes se referem a pesquisa abrangente sobre sustentabilidade, & estruturacéo dos estudos
pessoa-ambiente e ao tdpico de “praticar a teoria versus teorizar a pratica”.

Palavras-chave: desenvolvimento sustentavel; dilema dos comuns; modificacdo de comportamento; transporte motorizado; qualidade
de vida; psicologia ambiental.

Abstract

Globalisation, commons dilemmas and sustainable quality of life: what do we need, what can we do, what may
we achieve? A behavioural science view is unfolded on sustainable development of society from a European
perspective. Free-market expansion implies significant pressures on environmental and social qualities in
many countries. An extended commons dilemma (ExCD) model is presented to capture the tension between
individual and collective interests. A variety of people-environment studies can be well aligned with the
successive EXCD steps. The model is applied to the expanding domain of motorised transport. Here, market-
stimulated individual freedom is insufficiently checked by government policies aimed at securing vital collective
goods. Current (Dutch and EU) policy principles are criticised and a set of guidelines for sustainable
transportation is advanced. In view of these and on the basis of Dutch survey research, we may question
economic growth, work and income as overriding factors of future human well-being. Conclusions are drawn
about comprehensive sustainability research, the structuring of people-environment studies, and the issue of
‘practicing theory versus theorising practice’.

Key words: sustainable development; commons dilemma; behaviour change; motorised transport; quality of life; environmental
psychology.

Globalizagdo e declinio ambiental

sociedade sempre lutou contra ignorancia, pobreza,
doencas, ameacas naturais e rivais vindos de outros
lugares. Sempre aspirou por conhecimento, liberda-
de, saude, poder, seguranca, conforto e prazer. Meios impor-
tantes para deixar as condicOes da ldade da Pedra e chegar a
seguranga e as oportunidades dos Tempos Modernos foram:
trabalho bracal, organizacdo social, educagéo, ciéncia,

tecnologia e formacdo de capital. Uma representacédo
esquematica se encontra na Figura 1.

Até agora, em varios lugares esse processo natural con-
duziu & superpopulagcdo, consumo excessivo e uma esmaga-
dora tecnologia. Riqueza material e poder técnico sdo especi-
almente fortes nos paises industrializados do ocidente, ao
passo que crescimento populacional e pobreza sdo abundan-
tes nos paises menos industrializados, especialmente na Afri-
ca (e.g., Goodland, Daly & Kellenberg 1994). As desigualda-



222 cViek

ignorancia, pobreza, doengas, ameagas
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saude, conforto, liberdade, conhecimento, prazer

Figura 1. Desenvolvimento de condigdes da “idade da pe-
dra” (no alto) aos “tempos modernos” (embaixo).

des espalhadas pelo mundo s&o amplamente expostas via
modernos meios de comunicagdo. Assim, 0s povos “subde-
senvolvidos” sdo fortemente motivados (se ndo seduzidos)
a crescer economicamente e reduzir seu atraso em seguranga
e oportunidade.

Superpopulagdo, consumo em excesso e tecnologia ex-
cedente sdo mantidas e estimuladas por crengas e valores
culturais, muitos dos quais estdo cristalizados nas institui-
¢cOes em que se assenta a sociedade. A Figura 2 (extraida de
Steg & VIlek, no prelo) resume importantes elementos propul-
sores dos impactos econdmico, social e ambiental: popula-
cdo, afluéncia e tecnologia (bem conhecidos a partir da for-
mulal=PxAxT, de Ehrlich & Holdren, 1971 - ver Schmuck &
Vlek, 2003, para uma discussdo psicolégica). Cada um deles

Cultura,

Instituicoes
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pessoas: producéo meios para
produtores e produzir e
consumidores consumo consumir

Abundancia econémica
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Qualidade ambiental

(Sustentabilidade)

Figura 2. Forgas propulsoras de desenvolvimento
(in)sustentavel.

esta sob a influéncia de cultura e instituicdes. No oval infe-
rior da Figura 2, riqueza econdmica, bem-estar social e qualida-
de ambiental representam trés componentes do conceito de
sustentabilidade (e.g., Munasinghe, 1993), e podem ser de-
compostos em varidveis de qualidade especifica, relativas a
varias necessidades e desejos humanos, crencas e atitudes.
A modernizacdo da sociedade desde a Primeira Revolu-
¢do Industrial (aproximadamente 1850) e particularmente des-
de a Segunda Guerra Mundial (cerca de 1950) tem gradual-
mente nos levado a uma economia barulhenta e em expanso,
baseada nos combustiveis fésseis. Por causa da crescente
diferenciacéo e poder dos atores econdémicos (lares, empre-
sas, organizagOes afiliadas), isso parece cada vez mais dificil
de controlar. Suas manifestacdes de maior impacto sdo: trans-
porte motorizado, industria da construgdo, agricultura e pe-
cudria, turismo e recreacdo e, naturalmente, os lares das fami-
lias. Em muitos setores, o classico conflito entre individual e
coletivo adquiriu proporcoes alarmantes, a ponto do filésofo
belga Vermeersch (1988) ter escrito dramaticamente que

... 0 todo forma um sistema que segue seu curso autonomamen-
te, e ninguém pode garantir que em algum lugar do final do
caminho h& uma meta esperando, que ainda faga sentido para
as pessoas. (...) Afalta de objetivo, a irracionalidade do sistema
como um todo esté sendo ofuscada pela racionalidade incondi-
cional de seus componentes em separado. (p. 29)

Dito de outra forma, embora atores individuais operem
muito eficientemente aqui-e-agora para o aumento de sua pro-
pria qualidade de vida, a sociedade de todos os atores reuni-
dos se move em uma dire¢do que parece insustentavel a lon-
go prazo, com 0 que a qualidade de vida de todos os indivi-
duos iré afinal se deteriorar.

Nossos interesses atuais se focalizam sobre os efeitos
negativos da globalizac&o, individualizacdo e comercializagao.
Perguntamo-nos porque o crescimento econdmico precisa
implicar em degradacdo das paisagens naturais e de nosso
préprio ambiente de vida em detrimento da salide e bem-estar
humanos, e até mesmo sob o risco de uma depresséo econd-
mica de longo prazo. Nossa proliferante “biomassa humana”
parece inteligente e egoista o bastante para explorar cada vez
mais 0s recursos da Terra, a0 mesmo tempo em que obstrui
outras espécies vivas. Recentemente, \Wackernagel e colabo-
radores (2002) tentaram medir “o impacto ecoldgico da huma-
nidade (...) em termos da &rea de terra biologicamente produ-
tiva e da agua necessaria para produzir 0s recursos consumi-
dos e assimilar os residuos gerados” (p. 9266). Esses autores
concluiram:

Nossos resultados indicam que a demanda humana pode jé ter
excedido a capacidade regenerativa da biosfera desde a década
de 1980. (...) a carga da humanidade correspondia a 70% da
capacidade da biosfera global em 1961, e subiu para 120% em
1999. (p. 9266)

Wackernagel et al. indicam que muito da excessiva de-
manda por espago bioprodutivo esta relacionada a necessi-
dade de extrair imensas quantidades de CO, de combustiveis
fosseis utilizados em atividades humanas.
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Modernizacdo, desigualdades e limitagdes
humanas

Como planejadores ambientais, psicologos, arquitetos,
urbanistas e projetistas de paisagens preocupados com 0
desenvolvimento sustentavel, nds podemos perguntar: quais
problemas estamos vendo, o que queremos, 0 que podemos
fazer, qual a melhor maneira de fazé-lo, o que poderemos conse-
guir e quem usaré nossos resultados? Ao buscar respostas
para essas perguntas, devemos nos lembrar de trés coisas:

a) que a sociedade industrial moderna, com sua seguran-
ca e conforto, emergiu de tempos muito dificeis, que se esten-
deram até menos de 100 anos atrés; a disponibilidade de com-
bustivel féssil barato foi um instrumento poderoso nesse pro-
cesso;

b) que a maioria das pessoas ao redor do mundo ainda
sofrem grandes dificuldades, principalmente em relacdo a
colonizagdo e descolonizagdo repentina, comércio injusto,
auséncia de governo democréatico e climas pouco favoravel;

c) que todos nds vivemos nossa vida sob condicdes
fisicas e sociais mais ou menos restritivas aqui-e-agora, 0
que torna qualquer “grande projeto para a sustentabilidade”
bem dificil de preparar, organizar e realizar.

De necessidades a impactos. Como especialistas da area
de relagdes pessoa-ambiente’ , nés precisamos compreender
que necessidades, valores e crengas humanos sdo coletiva-
mente “traduzidos” em impactos econdmicos, sociais e
ambientais positivos, mas também negativos. Os veiculos
dessa traducdo sdo varios planos, projetos, decisdes e com-
portamentos que consideramos necessarios, confortaveis ou
atrativos, porque proporcionam crescente qualidade de vida,
tal como a concebemos (ver Figura 3).

Certos tipos de polui¢do ambiental — por exemplo, ruido
extremo, gases de escapamento ou destrui¢do da natureza —
estdo diretamente relacionados ao desejo das pessoas de
evitar esforgo, impressionar aos outros e/ou confirmar sua
prépria autonomia. Mudar os impactos coletivos, de negati-
VOs para positivos, requer modificar padrdes de comportamen-
to humano, o que pode exigir mudancas nas necessidades,
valores e crencas das pessoas. 1sso ndo é fécil de fazer e com
freqliéncia requer esforcos integrados de diferentes setores.

necessidades, valores, crencas, atitudes, habitos

U U U

projetos, decisoes, comportamentos

U U U

impactos econdmico, social, ambiental

Figura 2. Forgas propulsoras de desenvolvimento
(in)sustentavel.

Existe um modelo abrangente para trabalhos
interdisciplinares dedicados ao diagndstico, tomada de deci-
sOes, planejamento de intervencgdes e avaliagdo de proble-
mas coletivos (ambientais, sociais e econémicos) de
sustentabilidade. Esse paradigma do dilema dos comuns am-
pliado, obviamente inspirado pela “tragédia dos comuns”, de
Hardin (1968), abre caminho em relacéo a varios assuntos e
tarefas, para diferentes tipos de experts e formuladores de
politicas.

Dilemas dos comuns como antagonismos privado—
publico

Seré que estamos vivendo em um tempo em que 0 priva-
do esta se tornando o inimigo do publico e, talvez, vice-ver-
sa? Lares, negocios, viajantes e transportadores, camaras de
comércio locais e governos municipais; estariam todos eles
abusando de sua liberdade de iniciativa as expensas de bens
e valores sociais e ambientais coletivos e de longo prazo?
Serd que equipes de governo perderam a confianca publica e
a popularidade a ponto de a liberdade individual de empreen-
dimento ter se tornado a filosofia existencial dominante? Sera
que poderiamos até mesmo temer que os problemas de
sustentabilidade véo piorar porque hoje em dia os cidaddos
em sociedades democraticas simplesmente ndo irdo eleger
governos que 0s sirvam com base em prazos mais longos do
que o exigido pela busca do beneficio de curto prazo? ®

A tensdo entre interesses individuais e coletivos é bem
representada no termo dilema dos comuns (Dawes 1980;
Hardin, 1968; Liebrand, Messick & Wilke 1992; Vlek, 1996;
Vlek & Steg, 2002).4 Exemplos vividos de dilemas dos co-
muns sdo a exploragdo de bancos de pesca por varias compa-
nhias, poluicdo do ar nas metrépoles pelo uso massivo de
veiculos motorizados, e danos em larga escala aos
ecossistemas naturais pela agricultura e pecuaria em expan-
sdo. Muitos problemas especificos em pesquisa ambiental,
social e até mesmo econdmica podem ser melhor enquadra-
dos quando perspectivas tanto micro como macro, ou tanto
privadas como publicas sdo levadas em conta.

Um dilema dos comuns é uma situagdo de conflito entre
um interesse agregado coletivo e numerosos interesses indivi-
duais. Ao perseguir interesses pessoais préprios, muitos indi-
viduos podem facilmente converter a situagdo para efeitos
negativos limitados em seu ambiente comum. Pela acimulo
de inimeras pequenas contribuicdes, o efeito total pode ser
alarmante e as qualidade ambientais coletivas podem significa-
tivamente deteriorar. Em muitos casos, riscos coletivos aumen-
tam mediante aumentos na producdo material e padroes de
consumo. Os riscos também podem aumentar pelo simples cres-
cimento no nimero de atores independentes, tais como ha-
bitantes, lares e empreendimentos comerciais. Portanto, fatores
como populagdo, consumo (afluéncia) e tecnologia séo pro-
pulsores de riscos a sustentabilidade (ver Figura 2).

Para um autoridade politica no nivel macro da sociedade,
um dilema dos comuns — se reconhecido como tal — se apresen-
ta como um contraste permanente entre um risco coletivo (em
mudanga), como polui¢do do ar, e uma grande agrupamento
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de beneficios individuais (em mudanca), como dirigir um car-
ro, por exemplo. Minimizagao de risco e maximizagao de benefi-
cios sdo metas sociais incompativeis, entre as quais uma solu-
céo de compromisso (trade-off) deve ser atingida. Ou, de modo
mais concreto, ndo se pode ter ar limpo e ilimitado trafego
motorizado, produzir manteiga e armas, ou maximizar a liberda-
de individual e a igualdade social. Em muitos setores um equili-
brio precisa ser encontrado. A autoridade politica, entretan-
to, pode ser tentada a fazer pouco ou nada a respeito do risco
coletivo, sendo eleita para o posto apenas por um tempo
limitado, possivelmente pelos eleitores da mesma populagéo
de individuos cuja liberdade de comportamento precisaria
ser verificada. Além disso, a autoridade politica pode ela pro-
pria ter interesse na continuacdo da atividade de risco coleti-
vo, em decorréncia, por exemplo, de arrecadagdo de taxas,
oferta de empregos ou propriedade de infra-estrutura pabli-
ca. O sistema dominante de transporte motorizado pode ser-
vir como um exemplo.

Em contrate, a perspectiva do ator individual no nivel
micro da sociedade certamente esta focalizada em seus pro-
prios beneficios “aqui-e-agora”. Ha varias razdes pelas quais
as pessoas podem ndo reconhecer um dilema dos comuns
como tal:

- porque elas ndo estdo cientes de qualquer dano coleti-

VO;

- porque elas ndo se ddo conta de sua propria responsa-
bilidade por problemas coletivos;

- porque elas ndo acham que o risco coletivo de longo
prazo é suficientemente sério em relacdo aos indmeros
beneficios a curto prazo, e/ou

Tabela 1

- porque elas sabem que ha um risco coletivo, mas acham
que pouco pode ser feito a respeito (devido a falta de
alternativas viaveis e/ou falta de confianca na cooperacéo
dos outros).

A combinacéo de beneficio pessoal, “viséo limitada” e a
percepcéo de falta de controle sobre a situacéo, em particular,
podem facilmente levar & negacgéo ou depreciacéo do risco e,
assim, & recusa em participar de esforgos para seu controle.
As emissdes de CO,, o aquecimento global e os riscos de
mudancas climéticas constituem exemplos disso.

Um modelo de dilema dos comuns ampliado

A gestdo do risco ambiental é uma questdo de tomada de
deciséo sobre aceitacdo do risco (“sua importancia esta a
altura dos beneficios distribuidos?”) e de intervencédo préatica
para controle do risco coletivo via mudanca de comporta-
mento dos individuos que para ele contribuem. A gestdo do
risco pode ser mais eficaz se vinculada ao diagnéstico sobre
0S processos sociais por meio dos quais o risco esta sendo
gerado ou incrementado. Também s&o necessarios acompa-
nhamento e avaliagdo, de modo que suas consequéncias e
efeitos colaterais possam ser retro alimentados na direcdo
dos atores envolvidos e politicas possam ser revistas.

Portanto, compreender dilemas dos comuns e adminis-
trar riscos coletivos (ambientais ou sociais) envolve diag-
nostico do problema, tomada de decisdo sobre politicas a
serem adotadas, intervengdo préatica e avaliacdo da eficacia.
Reunidos, esses quatro componentes podem ser
desmembrados em doze pontos merecedores de atencao,
como apresentado na Tabela 1.

Doze itens-chave para pesquisa e definicdo de politicas sobre dilemas dos comuns (Steg & Vlek, no prelo).

1. Diagnéstico do problema

—_

. Avaliagdo e analise de risco coletivo, incomodo e estresse

2. Analise e compreensao de fatores socio-comportamentais e processos subjacentes a geragao de risco

3. Avaliacdo da conscientizaga o do problema, estimativa de risco e valores e beneficios individuais dos

atores

I1. Tomada de decisiio sobre politicas a serem adotadas

4. Ponderacao do risco coletivo em relag@o ao conjunto de beneficios individuais (necessita mudanga?)

5. Se risco inaceitavel: estabelecimento de objetivos para reducao de riscos ambientais e/ou sociais

6. Tradugdo dos objetivos de reducio do risco em metas comportamentais individuais

111. Intervencio pratica

7. Focalizando grupos-alvo especificos e considerando condi¢des essenciais para eficacia da proposta

8. Especificando alternativas comportamentais viaveis e selecionando instrumentos eficazes

9. Aplicacdo — orientada para o grupo-alvo — de programa estratégico de mudanga comportamental

IV. Avaliaciio da eficacia

10. Planejamento de um programa de acompanhamento ¢ avaliagdo para determinar eficacia da politica

11. Avaliacao sistematica e abrangente das conseqiiéncias observaveis e efeitos colaterais

12. Feedback intermitente e post hoc da politica adotada, incluindo possiveis revisdes.




Globalizagéo, dilemas dos comuns e qualidade de vida sustentavel 225

Tabela 2

Estratégias gerais para mudanca de comportamento no manejo de dilemas dos comuns.

1. PROVIMENTO DE ALTERNATIVAS FISICAS, (RE)ARRANJOS
[acrescentar/ remover/ modificar op¢des de comportamento, incrementando a eficécia]

2. REGULAMENTACAO-E-EXECUCAO

[promulgar leis, regras; estabelecer/executar padrdes, normas]

3. ESTIMULACAO ECONOMICO-FINANCEIRA

[recompensas/ multas, impostos, subsidios, obrigag¢des]
4. PROVIMENTO DE INFORMACAO, EDUCACAO, COMUNICACAO
[sobre geracdo de riscos, tipos e niveis de risco, intengdes dos outros, estratégias de

reducdo de risco]
5. MODELAMENTO SOCIAL E SUPORTE

[demonstrar comportamento cooperativo, eficicia dos outros]

6. MUDANCA ORGANIZACIONAL

[privatizar recursos, instituir lideranca, sistema de ratificacdo/ sancionamento, preparar

para auto-regulagio]
7. MODIFICACAO DE VALORES E MORALIDADE

[apelar a consciéncia, incrementar "altruismo" em relagdo aos outros e as geracdes

futuras]

8. (por defauli) "ESPERAR PARA VER": "ndo faga nada, o cais guiara o navio"]

As quatro divisdes da Tabela 1 indicam as questdes-
chave para a compreensdo e gestdo de dilemas de recursos
comuns: ponderagdo do risco coletivo a luz dos beneficios
associados, comparagdo do risco com os beneficios indivi-
duais (totais) e decisdo sobre plano de agdo, promogédo de
mudanga (ou restricdo) de comportamento social, e avaliagéo
dos efeitos reais da politica de intervencdes.

Estratégias gerais para mudanga de
comportamento

Dilemas dos comuns refletem, por um lado, conflitos per-
sistentes entre muitos interesses individuais (de produtores
e consumidores) e, por outro, um pequeno nimero de inte-
resses coletivos (de larga escala). Como dilemas, eles s6 po-
dem ser “resolvidos” quando se atinge um equilibrio sus-
tentavel e mais seguro de beneficios e riscos individuais e
coletivos. A natureza e eficicia de véarias formas de solucéo
foram investigadas em um grande nimero de experimentos
de laboratério e alguns estudos de campo (e.g., Dawes, 1980;
Messick & Brewer, 1983). A maioria dessas abordagens pode
ser categorizada de acordo com sete estratégias gerais para
mudanc¢a de comportamento social (Vlek, 1996; ver também
De Young, 1993; Gardner & Stern, 1996, cap. 7; Gifford, 1997,
cap. 14), que séo apresentadas na Tabela 2, juntamente com
exemplos especificos.

As estratégias 1, 2 e 3, e certas formas (fisicas) da estra-
tégia 6 iniciariam as solugdes chamadas de estruturais (ou
“duras”) para um dilema dos comuns, cuja natureza (ou tipo)
basica seria dessa forma alterada. As estratégias 4, 5, certas
outras formas (“mentais”) da estratégia 6, e a estratégia 7

implicariam solug@es cognitivo-motivacionais (ou “suaves").5
Por meio da Gltima, atores individuais seriam induzidos a se
comportar de maneira cooperativa (isto é, coletivamente
otimizada), enquanto a natureza bésica e a estrutura de van-
tagens do dilema dos comuns seria mantida. Estratégias de
solucdo estrutural sdo, em geral, mais eficazes, mas com fre-
qliéncia ndo estdo disponiveis ou ndo sdo de facil
implementacdo. Estratégias de solugdo cognitivo-
motivacional especificas sdo mais faceis de planejar e aplicar,
mas sua eficécia é, em geral, inferior. “Modificacéo de valores
e moralidade” (nimero 7) se apresenta relativamente isolada
como uma solucdo cultural em que muita mudanca de com-
portamento poderia vir a ocorrer, a fim de que a regulamenta-
¢do explicita ndo fosse mais necesséaria.

Uma solucédo-por-default € muito bem expressa por um
provérbio holandés, que diz “o cais guiara o navio”.® Ou seja,
a estratégia 8 na Tabela 2 — “esperar para ver” — automatica-
mente eliciara respostas comportamentais (catastrofe) a par-
tir de agentes causais, mas essas mudangas de comporta-
mento, nesse caso, s poderdo ser inapropriadas, pequenas
demais, ocorrendo tarde demais. Tornar palpaveis tais cenari-
o0s de insustentabilidade — por exemplo, via estudos de cena-
rio — significaria que atores individuais estdo (melhor) capa-
citados a “viver sob a sombra do futuro (comum)” e a assumir
as acOes preventivas devidas. Cenarios de desastre podem,
desse modo, iniciar “profecias auto-destruidoras”, enquanto
a sociedade tenta manobrar para longe deles.

Cada estratégia na Tabela 2 tem suas proéprias forcas e
fraquezas. Por exemplo, uma nova infra-estrutura fisica pode
nao ser eficaz porque as pessoas a evitam ou comegam a
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utilizd-la em excesso. Regulamentacéo legal também pode nédo
funcionar porque as regras sdo desconhecidas ou porque
sua execucdo é percebida como violando direitos civis adqui-
ridos. Politicas envolvendo precos podem ter efeitos inespe-
radamente fracos porque as pessoas ndo sentem o aumento
de preco suficientemente impactante em suas carteiras, ao
passo que pre¢os com tal impacto seriam politicamente ina-
ceitaveis. Em vista dessas consideragdes, o melhor é que
vérias estratégias de mudanca de comportamento, tanto “du-
ras” como “suaves”, sejam combinadas de modo que o efeito
resultante seja otimizado, a0 mesmo tempo em que os efeitos
colaterais negativos amplamente evitados.

O modelo do dilema dos comuns e o estudo das
relacBes pessoa-ambiente

Da perspectiva do desenvolvimento sustentavel, o mo-
delo do dilema dos comuns ampliado (DCA) da Tabela 1 pode
nos ajudar a examinar e categorizar o campo das relagdes
pessoa-ambiente (P-A).” Para cada um dos doze pontos fo-
cais do modelo DCA podemos relacionar o tipo de estudos P-
A necessérios para esclarecer aspectos e questdes relevan-
tes. A Tabela 3 ilustra os vérios topicos de estudo em relagdo
as divisdes do modelo em diagnéstico do problema, tomadas
de decisdo sobre politicas, intervencéo pratica e avaliacdo da
eficécia.

Agora a lista de topicos de estudos P-A na metade a
direita da Tabela 3 ganha vida na medida em que cada tdpico
est4 vinculado a aspecto ou problema pratico, como um pro-
jeto habitacional, o planejamento de infra-estrutura rodovia-
ria, a expansdo de um aeroporto ou politicas de gestdo de
uma fazenda. Em cada caso, o problema particular em consi-
deracdo pode eliciar um contexto mais amplo
(sustentabilidade) de tal modo que todos os doze pontos
focais da Tabela 3 podem ser tratados compreensivamente.

O modelo DCA, como explicado acima, pode ser provei-
tosamente aplicado a problemas de sustentabilidade bem
conhecidos, tais como pesca maritima, transporte motorizado
e 0 uso de agua potavel: qual é o problema, que politicas
devem ser adotadas, e como se pode intervir de maneira
otimizada para salvaguardar a sustentabilidade do dominio
em questdo? Isso requer um cuidadoso entrelagamento de
idéias cientificas e aspectos politicos, de modo a tratar do
problema real em toda a sua amplitude. Para uma demonstra-
cdo, vamos considerar, mais substantivamente, como as qua-
tro divisbes da Tabela 1 podem auxiliar na compreenséo e
manejo de problemas coletivos envolvidos em transporte
motorizado.

Transporte motorizado como um dilema dos comuns

Até aqui, a area de mobilidade e transporte humanos tem
permanecido fora das definigdes politicas efetivadas sob a
visdo do desenvolvimento sustentavel. Durante os Gltimos
100 anos a crescente motorizagdo produziu uma enorme revo-
lucdo na vida diaria, na interagdo humana e na configuracéo
espacial de atividades econdmicas e sociais. Atualmente, ha

crescentes e disseminadas preocupacgdes a respeito de con-
centracdo / congestionamento, (outros) impactos ambientais
e reducdo da qualidade de vida em relacéo a desenvolvimen-
tos insustentaveis em transporte (ou seja, uma excessiva
motorizacdo geral).®

Diagnéstico do problema de transporte

Atualmente nos paises da Organizagdo para Cooperagao
e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), o carro particular esta
dominando os assentamentos humanos, consumidores con-
sideram seu carro uma necessidade diaria, a industria auto-
mobilistica segue nutrindo o crescimento de suas vendas, e
governos se dispdem a aplicar dinheiro de impostos e forne-
cer instalagbes de infra-estrutura. Enquanto isso, a maioria
dos setores envolvidos tendem a afastar sua aten¢do de pro-
blemas de sustentabilidade de curto e longo prazos relacio-
nados a acessibilidade, condigbes de vida e qualidade
ambiental, especialmente em areas metropolitanas. Ao menos
pelos ultimos 50 anos, a propriedade do carro tem sido bas-
tante facilitada e gradualmente promovida a um “direito civil
adquirido”. A propriedade do carro conduziu a mudangas
estruturais em praticas econdmicas, sociais e governamen-
tais. Portanto, mudancas “sustentaveis” requerem inovagdes
abrangentes, em mdltiplos niveis. Para executar politicas efi-
cazes, a sociedade quer saber:

- Quais sdo as principais razes para mudanga?

Quais sdo as possiveis transi¢des substantivas?
Como serdo manejadas as transi¢des necessarias?

Governos nacionais, regionais e locais estdo relutando
em propor respostas convincentes. A uma certa distancia, no
entanto, organizagGes internacionais estdo razoavelmente
interessadas nos desenvolvimentos do transporte motoriza-
do. Por exemplo, ao final da conferéncia da OCDE Em dire¢do
ao transporte sustentavel, realizada em Vancouver, em 1996,
concluiu-se:

Obtém-se um transporte sustentavel quando as necessidades de
acesso de pessoas, servigos e bens sao satisfeitas sem produzir
danos permanentes ao ambiente global, prejuizos aos ambien-
tes locais, e inequidade social. (...) Sistemas de transporte em-
pregados na OCDE e alguns outros paises sdo insustentaveis.
(Organisation for Economic Cooperation and Development,
1997, p. 56)

Em seu segundo Relatdrio de avaliacdo ambiental, a
Agéncia Ambiental Européia (1999) escreve:

Transporte e mobilidade estdo prejudicando a capacidade da
Unido Européia de atingir muitas de suas metas de politicas
ambientais. (...) melhorias em eco-eficiéncia ndo sao condi¢do
suficiente para o desenvolvimento sustentavel ... (...) No pas-
sado, crescimento econdmico e rebaixamento dos precos do
transporte aumentaram a demanda por transporte. Onde
adensamento e congestionamento ocorreram, novas vias, ae-
roportos e outras infra-estruturas foram construidos. (...) 1sso
fecha o ciclo vicioso de constante expansao dos volumes de
transporte. (...) Muitos instrumentos estdo sendo aplicados
para reduzir os danos do transporte, mas ao mesmo tempo sao
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Topicos de estudo das Relagdes Pessoa-Ambiente (a direita) alinhadoss em correspondéncia com o
modelo Dilema dos Comuns Ampliado (DCA), objeto da Tabela 1 (a esquerda).

Foco do modelo DCA (da Tabela 1)

Topicos de estudo das Relagdes PessoaAmbiente

Diagnéstico do problema
1. Analisando risco, incomodo,
estresse
2. Compreendendo a geracdo de
risco
3. Avaliando a conscientizagdo do
problema, beneficios e valores

[Diagnéstico do problema]
1. Impactos comportamentais e sociais do risco ambiental e
reacOes associadas.
2. Causas comportamentais e sociais ¢ mecanismos de risco.

3. Avaliando a conscientiza¢do do problema de diferentes grupos,
seus beneficios envolvides e necessidades, valores e
expectativa de qualidade de vida das pessoas.

Tomada de decisao sobre
politicas
4. Ponderando risco-beneficio.

i

. Estabelecendo objetivos de
reducdo de risco.

6. Estabelecendo metas de

comportamento.

[Tomada de decisio sobre politicas]

4. Solugdes de compromisso (trade-offs), valores publicos,
desvalorizago temporal/ geografica.

5. Clarificagdo social de "sustentabilidade", derivando e
especificando objetivos de redugdo de risco.

6. Traduzindo metas ambientais em metas comportamentais,
planejamento do entorno e avaliagao prévia.

Intervencao pratica
7. Envolvendo grupos-alvo

e}

. Selecionando instrumentos
adequados

9. Intervencao real

[Intervencao pratica]

7. Selegdo de grupos-alvo relevantes, ajuste social dos
instrumentos da proposta, envolvimento do grupo-alvo.

8. Especificagdo de alternativas de comportamento, eficacia das
estratégias de modificagdo de comportamento, organizagio e
planejamento da campanha.

9. Implementacéo efetiva de medidas e instrunentos da proposta,
focalizando grupos-alvo e, ao mesmo tempo, apoiando sua
cooperacao.

Avalia¢do da eficacia
10. Planejando programa de
avaliagdo

11. Avaliagdo sistematica

12. Feedback e revisao da

[Avaliacdo da eficacia]

10. Planejamento e organizagdo de avaliagdo sistemdica de
efeitos comportamentais e atitudinais para os diferentes grupos
alvo envolvidos.

11. Avaliacdo metddica e efetiva de conseqiiéncias e efeitos
colaterais para os diferentes grupos; analise de resultados e
formulacgdo das conclusdes de encerramento.

12. Planejamento e provimento de feedback eficaz para grupos-

proposta alvo e possivel adaptacdo de propostas em andamento.

Nota. O termo risco também é usado para indicar um problema mais amplo de sustentabilidade. Além disso, risco é
concebido como um processo e ndo como um condigdo estatica (como no caso de jogos de azar).

sobrepujados pelo rapido aumento na demanda por transporte.
(p. 30, 62, 416)

E em seu documento de ampla cobertura, GEO 2000 —
global environment outlook, o Programa das Nagdes Uni-
das para 0 Meio Ambiente / PNUMA observa, em relacdo a
trafego e transporte:

Meios precisam ser encontrados para atingir as causas basicas
dos problemas ambientais, muitas das quais ndo sdo afetadas

por politicas estritamente ambientais. (...) Se a atual velocida-
de de expansao continuar, havera mais de 1 bilhdo de veiculos
em circulagdo em 2025. O transporte hoje é responsavel por
um quarto do uso mundial de energia e cerca de metade da
producdo mundial de petréleo; veiculos a motor consomem
perto de 80% de toda a energia empregada em transporte. (...)
O setor de transporte tem, até agora, se mostrado altamente
resistente as tentativas de reformas politicas. (United Nations
Environment Programme, 1999, p. xxix, 13)
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De uma perspectiva de dilema dos comuns, hd um con-
traste impressionante entre os beneficios individuais e 0s
custos e riscos coletivos do transporte motorizado, como
ilustrado na Tabela 4. Tais informagdes dispensam maiores
explicacBes. Beneficios coletivos do transporte motorizado,
tais como receita governamental, lucros das empresas e em-
prego nédo estdo incluidos na Tabela 4. Devemos estar cien-
tes, no entanto, de que no transporte motorizado conflitos de
interesse ocorrem em todos os niveis do sistema.

Operacgdo de mercado versus governamental. O proble-
ma preocupante refletido na Tabela 4 é que oferta, realizacéo
e incremento de beneficios individuais estdo nas méos do
“mercado”: produtores de veiculos, revendedores, clientes,
midia especializada e organizagBes esportivas. Em contraste,
0 acompanhamento e controle dos custos e riscos coletivos
é considerado como uma responsabilidade do governo. O
que complica ainda mais a situagdo é que 0 governo esta em
posicéao dupla: por um lado deve limitar custos e riscos coleti-
vos, por outro, avidamente recolhe impostos e tributos. As-
sim, ndo é de todo incompreensivel que — sob a ideologia do-
minante do livre-mercado — governos tenham a tendéncia de
ver o setor de trafego e transporte como um tanto incontrolével.

Liberdade versus igualdade. Como em todo dilema dos
comuns, também no transporte dois ideais classicos lutam
por prioridade: liberdade para o individuo (lar, empresa) e
igualdade para todos. O dilema implica que liberdade indivi-
dual excessiva de transporte (privado) leva a violacdes ina-
ceitaveis de direitos iguais a mobilidade, condicdes de vida e
qualidade ambiental para todos. No setor de trafego e trans-
porte, a liberdade individual e seus riscos de desigualdade
social desempenham um proeminente papel. O espaco publi-

Tabela 4

co de estradas, ruas, pragas e parques estd mais retirado do
que outros locais (lares, escritorios, restaurantes, teatros) do
controle social de regras e normas comportamentais. Desse
modo, no transporte privado as pessoas sdo tentadas a bur-
lar extensivamente, as expensas da seguranca no trafego, da
mobilidade de grupos vulneraveis, da qualidade ambiental e,
finalmente, da igualdade de acesso aos destinos escolhidos.

Em combinagdo com a crescente privagdo da desejada
mobilidade de alta velocidade (pele menos nas estradas), o
principio dominante de liberdade individual traz consigo sen-
timentos generalizados de privagdo social, inveja e competi-
¢do, trés fatores que garantem um forte impulso propulsor
por “mais, maior, mais forte, mais rapido e mais longe”. Em
contraste, sistemas de transporte coletivo (6nibus, trem, avido)
trazem consigo maior igualdade social, menos liberdade indi-
vidual e, por conseguinte, menos competi¢do entre 0s seus
viajantes.

Tomada de decisdo em politicas de transporte

Em paises densamente povoados como a Holanda, a
politica governamental de trafego e transporte é um tépico de
debate nacional, crise politica e controvérsia social. Talvez
seja ilustrativo considerar brevemente dez tradicionais fun-
damentos politicos para o setor e (entre colchetes) a critica
que eles provocam:

1. Mobilidade (motorizada) = prosperidade. [Entretan-
to a prosperidade individual tem sido reduzida pela deteriora-
¢do de bens e qualidade ambientais e sociais.]

2. Que haja liberdade de mobilidade (motorizada). [Po-
rém esse dogma do pensamento de livre-mercado negligen-
cia a importancia de direitos iguais para todos os cidaddos,
incluindo as futuras geracoes.]

Beneficios individuais e custos/riscos coletivos do transporte motorizado.

Beneficios individuais

Custos/riscos coletivos

e Disponibilidade (continua)

e Possibilidade de pagamento (baixo
custo)

e Velocidade

e Conforto (passageiros, bagagem)

e Flexibilidade ("de porta a porta")

Confiabilidade

e Seguranca viaria

e Privacidade

o Liberdade, autonomia

e Prazer, sensacao

e Inser¢do social

e Status social, distingao

e Ocupagdo de espaco (vias, estacionamento, vida
nas ruas)

e Congestionamento de trafego, demoras

o Fragmentacdo da paisagem (biodiversidade)

e Acidentes de trafego (prevencédo e custos de

tratamento)

Consumo de energia

Uso de materiais em estado bruto

Residuos solidos

Emissdes prejudiciais, poluicdo do ar (local—

global)

e Ruido ambiental

e Custos de infra-estrutura e manutengao

e Custos de regulamentagdo legal e execugao
e Declinio de alternativas de transporte (trem, Onibus,
bicicleta)
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3. Reduzir o volume de trafego é impossivel. [Mas cien-
tistas sociais e do comportamento certamente podem conce-
ber medidas eficazes para reducéo do volume de trafego.]

4. O governo deveria atender as necessidades de trans-
porte das pessoas. [No entanto, necessidades de transporte
ndo sdo necessariamente “dadas”; necessidade e valores
podem ser modificadas e moldadas para se adequar a interes-
ses coletivos.]

5. Problemas locais néo estdo relacionados a proble-
mas nacionais. [Mas opgdes politicas e limitagbes locais séo
fortemente dependentes de politicas nacionais (e.g., impos-
tos e preco de combustivel).]

6. Tanto o uso do carro como alternativas de transporte
deveriam ser facilitados. [Entretanto, a efetiva promogéo de
um modo de transporte requer simultaneo desencorajamento
do(s) outro(s). ° ]

7. O lado da oferta de uso do carro ndo necessita mais
atengdo. [Porém, muitas “desculpas” de usudrios de trans-
porte se baseiam na forca das propriedades do sistema; o
lado da oferta na realidade desempenha um papel dominan-
te.]

8. Ao final, a tecnologia oferecera solucdes decisivas.
[Tecnologia, no entanto, é somente uma das maneiras de pro-
vocar mudanca de comportamento; existem vérias outras es-
tratégias (ver Tabela 3).]

9. Fator 4: a prosperidade pode ser duplicada enquan-
to o impacto ambiental reduzido & metade. [Mas tem sido
provado que o “fator 4” é uma iluséo, devido ao crescimento
continuo do volume e a efeitos ricochete da tecnologia
ambiental.]

10. A sociedade ndo pode ser modelada de acordo com
um cenario politico preferido. [A sociedade, entretanto, é
continuamente modelada por meio da infra-estrutura,
tecnologia, politica econdmica e eventos sociais e culturais.]

O que parece estar faltando na tomada de decisfes poli-
ticas (na Holanda) é uma clara perspectiva de futuro sobre

Tabela 5

transporte sustentavel, e um conjunto consistente de metas
politicas de longo prazo. Em conseqiiéncia, o transporte mo-
torizado parece ser um dominio de desenvolvimentos sem
rédeas, em que governos ndo podem ou ndo irdo (ainda) in-
troduzir politicas efetivas de sustentabilidade.

Intervencdo pratica para o transporte sustentavel

O que, entdo, poderia ser “transporte sustentavel”? Se-
guindo sua definicdo de transporte sustentavel (ver acima), a
conferéncia da OCDE também concluiu:

A realizacdo do transporte sustentavel provavelmente envol-
verd melhorias em veiculos, combustiveis e infra-estrutura (...),
e reducdes em mobilidade pessoal e na movimentacéo de bens
(...).(Organisation for Economic Cooperation and
Development, 1997, p. 56)

Mais recentemente, os ministros de transporte da OCDE
concordaram quanto a uma defini¢cdo mais elaborada, resumi-
da na Tabela 5.

Enquanto a defini¢éo original de 1997 (ver mais acima) é
clara e estrita, a definicdo revisada (dos ministros) é muito
mais abrangente e consideravelmente mais vaga. Ela envolve
solugBes de compromisso (trade-offs) que ndo foram explica-
dos. Um outra questdo é se essa definicdo ndo é inerente-
mente conflituosa, dependendo de quanto liberalmente se
defina o termo “necessidades bésicas de acesso”.

Oito diretrizes politicas. Elaborando sobre a idéia de
“transporte sustentavel” a luz dos problemas de mobilidade
e transporte na Holanda, podemos examinar as oito diretrizes
para a concretizacdo de um sistema de transporte sustentavel
apresentadas na Tabela 6.

Em relacéo ao Principio 1, a simples observacéo de que o
declinio ambiental esta gradualmente revertendo sobre os
ambientes individuais de vida e, assim, na realidade reduzin-
do a liberdade individual, torna inevitavel o estabelecimento

Exigéncias dos ministros da Organizagdo para Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico

para um transporte sustentavel.

1. A liberdade de transporte ¢ inversamente proporcional ao impacto ambiental do modo de

transporte escolhido.

2. A politica de transporte sera sintonizada as causas fundamentais e forcas determinantes

do transporte motorizado.

3. As politicas serdo voltadas para mudancas estratégicas nas necessidades, sistema, infra

estrutura e tecnologia de transporte.

4. O usuario paga por sua parte em todos os custos e riscos coletivos de trafego e transporte.
5. Um mercado expansivo, amante da liberdade sera vigiado por um governo responsavel,

zeloso da igualdade.

6. A responsabilidade ambiental dos usuarios de transporte serd continuamente aumentada.
7. A aceitacdo social do transporte sustentavel deve ser continuamente incrementada.
8. As autoridades (ministros, politicos, governantes) dardo bons exemplos.
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Tabela 6

Oito diretrizes politicas para transporte e trafego sustentaveis

1. A liberdade de transporte é inversamente proporcional ao impacto ambiental do modo de

transporte escolhido.

2. A politica de transporte sera sintonizada as causas fundamentais e for¢as determinantes

do transporte motorizado.

3. As politicas ser@o voltadas para mudangas estratégicas nas necessidades, sistema, infra

estrutura e tecnologia de transporte.

4. O usuario paga por sua parte em todos os custos e riscos coletivos de trafego e transporte.
5. Um mercado expansivo, amante da liberdade serd vigiado por um governo responsavel,

zeloso da igualdade.

6. A responsabilidade ambiental dos usudrios de transporte serd continuamente aumentada.
7. A aceitacdo social do transporte sustentavel deve ser continuamente incrementada.
8. As autoridades (ministros, politicos, governantes) dardo bons exemplos.

de limites para a expansdo do comportamento individual e a
subordinagdo da liberdade individual as salvaguardas de bens
e qualidades coletivos.

De acordo com o Principio 3, é preciso enfatizar que mu-
dancas no sistema “duro” fisico e social provavelmente re-
sultam em maior mudanga de comportamento do que campa-
nhas “suaves” diretas apelando para os usuarios de trans-
porte que sdo dependentes de determinadas caracteristicas
do sistema. No entanto, as habituais politicas e e (e.g., esti-
mulando transporte publico e facilitando trafego de carros
particulares) teriam de ser abandonadas.

Levantando as barreiras para a sustentabilidade. De um
modo mais geral, as condi¢Ges psicoldgicas para mudanca
do comportamento social podem ser derivadas das varias
estratégias apresentadas na Tabela 2. Medidas politicas de-
veriam suspender as barreiras para comportamentos de trans-
porte sustentavel e facilitar e estimular a mudanca. Por exem-
plo, a conscientizacdo do problema deveria ser incrementada,
deveria ser enfatizada a responsabilidade que as proprias
pessoas tém, metas politicas deveriam ser explicadas e
simplificadas, alternativas comportamentais deveriam estar
disponiveis e os comportamentos “sustentaveis” recomen-
dados precisariam ser atraentes (ou a0 menos aceitaveis) do
ponto de vista pessoal e social.

Avaliacdo da eficacia das politicas

Muito da formulagdo de politicas de transporte e trafego
se volta para a resolucdo de problemas imediatos (que podem
ter se agravado momentaneamente) e para a introducdo de
medidas politicas que parecem conter a promessa de aliviar
o0s problemas de modo notavel, ainda que apenas temporaria-
mente. As conseqliéncias reais e os efeitos colaterais das
medidas tomadas raramente sédo observados e analisados sis-
tematicamente, e isso se aplica especialmente as consequién-
cias indiretas e efeitos colaterais de medidas politicas de lon-
go prazo.

Avaliagdo da eficicia de politicas pertinentes é um as-
sunto profissional, que deveria ser cuidadosamente planeja-
do e executado de acordo com um plano. Da mesma forma
que intervencOes praticas devem se basear no diagnostico
obtido do problema, a avaliacéo da eficacia deveria estar rela-
cionada a natureza das intervencdes, suas condi¢des de apli-
cacdo e os grupos-alvo envolvidos. Isso envolve continuo
acompanhamento das varidveis para as quais metas politicas
(ambientais, sociais, comportamentais) tinham sido estabele-
cidas, diferenciacéo entre grupos-alvo e de localizagdo fisica
e periodos de tempo, e uma descri¢do vélida do que se conse-
guiu realizar (e do que ndo se conseguiu) e de quais seriam as
provaveis tendéncias futuras de consequéncias e efeitos co-
laterais das politicas.

Padrbes de mudanca de comportamento ativados por meio
de medidas politicas “duras” e “suaves” normalmente ndo se
limitam a escolha do tipo de transporte, velocidade de desloca-
mento e/ou localizagdo de estacionamento per se. Mudancas
de comportamento relacionadas a mobilidade e transporte
podem também envolver modificagdo nas atividades diérias,
nos padrdes de gastos e na natureza e intensidade das intera-
¢Bes sociais. Nesses e em outros dominios comportamentais
€ que se pode encontrar razdes véarias para a aceitagdo ou
rejeicdo de politicas inovadoras em transporte voltadas para
o fortalecimento da sustentabilidade do sistema.

Concluséo sobre transporte motorizado

Considerando em conjunto o diagndstico do problema, a
tomada de decisdes politicas, a intervengdo pratica e a avali-
acdo da eficacia, vemos que a aplicacdo do modelo de dilema
dos comuns ampliado ao transporte motorizado revela, por
um lado, ricas possibilidades para pesquisa e formulagéo de
politicas. Por outro lado, entretanto, na pratica politica real ha
uma presenca reduzida de analise sistematica. Devemos, evi-
dentemente, nos dar conta de que o transporte motorizado é
um vasto dominio de atividade humana popular, no qual ques-
tGes sobre sustentabilidade estdo sendo levantadas apenas
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recentemente enquanto problemas coletivos ja pressionam
por algum tempo.

Qualidade de vida sustentavel

Vamos, finalmente, considerar o conceito crucial de qua-
lidade (futura) de vida. A vida humana ndo deveria em qual-
quer nivel ser sustentavel em termos de seguranca econdémi-
ca, bem-estar social e qualidade ambiental? Em que medida
esse conceito de Brundtland (World Commission on
Environment and Development, 1987) se encaixa na psicolo-
gia da motivagdo humana?

A fim de explicar os sentimentos e julgamentos das pes-
soas a respeito de propostas de mudancas nas condigdes
ambientais e econdmicas de seu pais, Vlek, Skolnik e
Gatersleben (1998) utilizaram um conjunto de vinte e duas
variaveis relacionadas a Qualidade-de-Vida (QV). A lista ha-
via resultado de um levantamento de varias teorias e
taxonomias de necessidades e valores humanos. Uma outra
lista, com pequenas reformulages, foi usada em um estudo
mais abrangente por Poortinga, Steg e Vlek (2004), destinada
a investigar efeitos na QV antecipados em decorréncia de
iniciativas de economia de energia presentes em varios cena-
rios de “lares sustentaveis”. A Tabela 7 apresenta as médias
de importancia atribuidas as 22 varidveis de QV pelos 455
respondentes no estudo de campo de Poortinga.

Constatou-se que o participante (holandés) médio con-
siderou saude, parceiro/familia e justica social como os mais
importantes, ao passo que status/reconhecimento,

Tabela 7

espiritualidade e beleza material como os menos importantes.
Observa-se que, em média, quase todos os atributos de QV
foram julgados como sendo pelo menos razoavelmente im-
portantes. Apds analise fatorial dos julgamentos de impor-
tancia, verificou-se que, com uma excec¢do (justica social), as
demais varidveis podiam ser compactamente resumidas em
sete fatores que, juntos, explicavam 60% da variancia obser-
vada nos julgamentos de importancia dos participantes. Es-
ses fatores, em conjunto com as variaveis que agregam, e
ordenados por importancia média de cima para baixo, sdo
apresentados na Tabela 8. Observa-se que maturidade, aber-
tura para mudancas e riqueza material foram avaliados como
sendo menos importantes do que salde, familia e seguran-
ca, liberdade pessoal e realizagdo. *°

Poortinga et al. (2004) também fizeram analises
multivariadas de variancia para examinar se 0S VArios grupos
de respondentes diferiam em seus julgamentos de importan-
cia dos atributos de QV. Uma vez que era possivel condensar
os julgamentos dos respondentes por aspecto em sete fato-
res de QV, os escores médios dos fatores foram usados como
variaveis dependentes, que mostraram variagdo significativa
entre subgrupos de respondentes. Efeitos multivariados sig-
nificativos foram obtidos para idade, sexo, tipo de lar, receita,
nivel educacional e preocupacdo ambiental. Em referéncia a
Tabela 8, alguns resultados de diferencas entre subgrupos
sdo:

- pessoas jovens consideraram abertura para mudan-

¢as como mais importante;

Vinte e dois atributos de Qualidade-de-Vida ordenados do mais importante para o menos, com base
nas médias dos julgamentos de 455 respondentes do estudo de campo realizado na Holanda

(Poortinga, Steg & Vlek, 2004)

Atributos de Q.V. Médias de Atributos de Q.V. Médias de

julgamento julgamento
Saude 4,87 Seguranca (security) 4,13
Parceiro / familia 4,68 Natureza / biodiversidade 4,12
Justica social * 4,65 Tempo de lazer 4,00
Liberdade 4,53 Dinheiro / receita 3,63
Seguranca (safety) 4,51 Conforto 3,54
Educacao 4,30 Beleza estética 3,49
Identidade pessoal 422 Variag@o 3,33
Privacidade 421 Desafio 3,18
Qualidade ambiental 4,20 Status / reconhecimento 3,03
Relagdes sociais 4,19 Espiritualidade 2,94
Trabalho 4,15 Beleza material 2,62

Nota. A escala de julgamentos variava de 1 (ndo-importante) a 5 (muito importante), com ponto médio 3 (razoavel-

mente importante).

# Justica social (em itdlico) ndo apareceu na anlise fatorial relatada mais abaixo.
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Tabela 8

Sete fatores de Qualidade-de-Vida, resumindo 21 das 22 variaveis especificas de QV, indicadas entre

parénteses (Poortinga, Steg & Vlek, 2004)

Fator de Qualidade-de-Vida

(aspectos especificos indicados em conjunto)

Importancia Varidncia
média do fator explicada (%)

SAUDE, FAMILIA E SEGURANCA (saude, parceiro/familia, safety) 4,69 7,0

AUTO-DIRECIONAMENTO (liberdade, privacidade, tempo de lazer) 4,35 9,8

REALIZAGCAO (educacio, trabalho) 4,22 6,4

QUALIDADE AMBIENTAL (qualidade ambiental, biodiversidade, beleza 3,93 9,9
estética)

MATURIDADE (identidade /auto-respeito, security, espiritualidade 3,77 7,6
/religido)

ABERTURA PARA MUDANCA (relagdes sociais, mudanga /variacao, 3,57 8,5
excitagdo)

REALCE PESSOAL (dinheiro /renda, conforto, status, beleza material) 3,20 11,2

Nota. De cima para baixo, os fatores retinem variaveis de QV de importancia decrescente. As respostas podiam variar de 1
a 5 (mais importante). O atributo singular Justica social (com escore médio de 4,65) ndo fez parte da estrutura fatorial

indicada acima.

mulheres consideraram liberdade pessoal e maturi-
dade como mais importantes;

os de nivel educacional mais elevado consideraram
realizacdo como mais importante;

e 0s mais preocupados com o ambiente consideraram
qualidade ambiental e liberdade pessoal como mais
importantes, e consideraram riqueza material como
menos importante.

Conclusdes gerais

Problemas de sustentabilidade sdo problemas
multidimensionais, caracterizados por impactos, causas e pro-
cessos econdmicos, sociais e ambientais. Uma abordagem
abrangente desses problemas significa trabalhar em uma equi-
pe multidisciplinar mantendo um foco comum sobre um pro-
blema politico particular. Questdes-chave podem ser deriva-
das a partir de um modelo de dilema dos comuns ampliado
(ver Tabela 1), capturando a tensdo entre interesses individu-
ais e coletivos, e entre liberdade individual e igualdade soci-
al. As principais questfes que se apresentam s&o:

- Qual é a natureza e seriedade do problema; quais sdo
suas causas comportamentais?

O que deveria ser feito a respeito do risco coletivo;
quais cenarios de desenvolvimento sustentavel po-
dem ser visualizados; quais alternativas
comportamentais estdo disponiveis ou deveriam ser
planejadas?

Quais intervengdes politicas podem ser efetivamente
executadas para reduzir ou eliminar o problema e para
adotar um caminho de desenvolvimento sustentavel?

Sob uma preocupacdo geral acerca de desenvolvimen-
tos insustentaveis, a &rea de estudos das relagOes pessoa-
ambiente pode bem ser agrupada com um modelo de dilema
dos comuns ampliado. Por um lado, uma anélise meticulosa
de dilema dos comuns de um determinado problema de
sustentabilidade pode ser baseada em um inventério siste-
mético de artigos e relatorios de pesquisa existentes na litera-
tura profissional (nds ja sabemos um bocado). Por outro,
novos e abrangentes estudos sobre sustentabilidade podem
partir de uma perspectiva de dilema dos comuns e dai prosse-
guir em uma proveitosa interagdo entre ciéncia e politica. Um
bom exemplo é a é&rea de transporte motorizado, na qual a
formulagéo de politicas poderia se beneficiar de uma jungéo
abrangente e sistematica de estudos pertinentes com talento
e experiéncia multidisciplinares.

Aqueles de no6s que temos tido experiéncia com trabalho
multidisciplinar relacionado a problemas politicos concretos
temos poucas ilusdes sobre a efetiva implementagdo do que
parece realmente necesséario. Como psicélogo ambiental, pos-
so dizer que a propria Psicologia ndo tem sido muito efetiva
em convencer os autores de politicas ambientais a aplicar na
prética idéias e resultados psicoldgicos. Algumas das razdes
para isso sdo:

- lideranca histérica das ciéncias naturais no apoio a

formulacéo de politicas ambientais;

preferéncia conservadora dos autores de politicas por
dados “duros”;

otimismo tecnolégico persistente dos governos (“pou-
ca necessidade de ciéncia do comportamento”);
ignorancia dos autores de politicas quanto a teoria e
métodos psicoldgicos relevantes;
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amor (e estrutura de incentivo) dos psicélogos por
experimentos de pequena escala e voltados ao desen-
volvimento de teoria.

ideologia de livre-mercado dominante na sociedade,
implicando negligéncia generalizada de dilemas dos
comuns;

auséncia de solucdo de problemas abrangente e
multidisciplinar com a qual a Psicologia se harmonize.

Teoria e préatica. Em relagdo ao incdmodo tema de “pra-
ticar teoria versus teorizar a pratica” pode ser relevante consi-
derar 0 que segue. O objetivo da ciéncia é eficientemente
descrever, explicar e prever fendmenos intrigantes, de modo
que eles possam ser bem compreendidos e possivelmente
administrados. Em contraste, o objetivo da préatica é fazer
planos e projetos concretos para atingir metas especificas
para os ambientes que deveriam satisfazer os usuarios. Mui-
to trabalho cientifico ndo chega a ser operacional o bastante
para predizer como 0s usuarios na realidade responderiam a
determinados planos ou projetos. Por outro lado, projetistas
e planejadores praticos parecem manter a explicagdo e a pre-
dicéo cientificas implicitas demais. Freqlentemente se atri-
bui ao psicélogo social Kurt Lewin (aproximadamente 1950) a
frase “ndo ha nada tdo pratico como uma boa teoria”. De
acordo com outro provérbio, entretanto, “a prova do pudim
estd em comé-lo”, que significa que para coisas que funcio-
nam ndo precisamos de receitas elaboradas. Esperemos que
futuros tedricos das relagbes pessoa-ambiente se tornem
bons o bastante para pdr seus pés no chdo, ndo importando
quéo sujos seus dedos possam ficar. Esperemos também que
0s que usam os estudos sobre pessoa-ambiente na pratica
profissional se conscientizem cada vez mais de que teorizagéo
é indispensavel para ir além da experiéncia clinica de ensaio e
erro, por mais criativo que seu pensamento seja.
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Este artigo é uma versdo abreviada e revisada de comunicacdo apresentada, como conferencista convidado, na

17% Conferéncia da International Association for People-Environment Studies (IAPS), La Corufia, Espanha,
de 23 a 27 de julho de 2002. Traducdo de José Q. Pinheiro, a partir de original em lingua inglesa.

2

N.T.: As people-environment specialists, no original.
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10

Esse pode ser chamado de o dilema democratico na gestdo de bens comuns de longo prazo para a sociedade, que
¢é baseado na suposicdo de que a maioria dos cidaddos tem visdo limitada e normalmente desconsidera coisas que
estdo psicologicamente afastadas.

O termo dilema dos comuns remonta a inspiradora analise de Hardin (1968) sobre o desastroso uso excessivo
de pastos comuns (commons, no original) por cada vez mais gado de propriedade de fazendeiros individuais, na
tentativa de aumentar seu préprio ganho.

N.T.: duro e suave correspondem, nesta traducédo, respectivamente aos termos originais hard (e.g., hardware)
e soft (e.g., software).

N.T.: por default, expressdo muito utilizada em informatica, indica a condigdo sob a qual determinada agdo sera
implementada caso nenhum outro curso de agdo seja tomado. O provérbio holandés, em sua versdo no original
em lingua inglesa, era “do nothing, the quay will turn the ship”.

Uma referéncia basica no assunto é a coletanea recentemente organizada por Moser e colaboradores (2003).
O transporte motorizado €é, naturalmente, parte de um desenvolvimento bem mais amplo da motorizagdo em
massa de numerosas atividades humanas. Exemplos divergentes sdo a construcdo de prédios, limpeza de ruas,
corte de gramados e corridas aquaticas. Para cada um dos instrumentos, implementos ou veiculos utilizados, as
questdes pertinentes de “sustentabilidade” sdo: porque isso é usado; quais sdo seus custos sociais e ambientais;
em que medida esta o usudrio ciente dos custos; quais seriam alternativas viaveis; como o usuario poderia ser
encorajado a empregar uma alternativa mais favoravel ao ambiente? Ha bem pouca analise sistematica e
formulacdo de politicas ambientais relativas a variedade de veiculos e ferramentas motorizados.

Isso é precisamente o que aconteceu em favor do transporte por rodovia mediante a negligéncia de muito
tempo do sistema ferroviario.

N.T.: As informagdes relacionadas as tabelas 7 e 8 envolvem a sutil distingdo existente na lingua inglesa entre
os termos safety e security, ambos traduziveis em portugués como seguranca. Para maior clareza, recuperamos
no estudo de Poortinga, Steg & Vlek (2004) a descricdo desses dois aspectos. Safety é aspecto descrito como
“estar seguro em casa e nas ruas; ser capaz de evitar acidentes e estar protegido contra criminalidade”, e security
como “sentir-se assistido e cuidado pelos outros” (p. 74).
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