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1. INTRODUÇÃO

A problemática ambiental, provocada pelo aumento progressivo dos desequiHhríos
na relação homem -- meio ambiente, vem gradativamente tomando espaço nos assuntos
da ordem do dia, indicando a necessidade de que outras estratégias de desenvolvimento
sejam implementadas, com base num método que vise à sustentabilidade ambiental. Mui-
tos segmentos da sociedade têm buscado responder a essa crise, incluindo a própria in-
dústria de bens de consumo, alvo de sérias pressões no âmbito da degradação ambiental.
Nesse sentido, após uma fase de propostas voltadas ao combate dos efeitos ambientais,
mediante adoção de medidas chamadas "tecnologias de 6im de processo", como instala-
ção de 6lltros em dutos de escape de efluentes industriais e de sistemas para tratamento de
resíduos gerados durante os processos produtivos ou até mesmo as campanhas em prol da
separação de lixo, o entendimento que se tem do problema tomou-se mais amplo.
Gradativamente evidencia-se a importância estratégica de se buscar novos rumos nos
processos produtivos industriais e na produção e distribuição de artefatos para a reversão
dos efeitos ambientalmente degradantes provocados pela relação do homem com o meio
ambiente.

O desenvolvimento de conceitos e práticas de gestão ambiental tem contribuído
muito nesse processo de entendimento ao evidenciar a necessidade de se púorízar ações
preventivas à altura dos problemas ambientais. Daí a importância de se utilizar bem a
primeira etapa da atividade projetiva do produto industrializado, o projeto conceitual,
como ferramenta estratégica para a criação de produtos ambientalmente integrados e ade-
quados, levando em conta não apenas seu uso ou sua fabricação, porém todo o seu ciclo
de vida, desde a origem dos materiais até seu destino final. O projeto conceptual (figura l )
é um momento chave na atividade projetual onde a decisão correta pode evitar uma série
de problemas conseqüentes, mudar muitos destinos, diminuir ou até eliminar inúmeros
ânus ambientais. Por essa importância, é o projeto conceitua] o objeto de estudo do pre-
sente artigo.
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FIGURA l MODELO DE PROJETO DE PRODUTO (FERREIRA, 1996)
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A ligação entre dois assuntos aparentemente tão díspares como "prometo de produ-
to" e "meio ambiente" pode ser constatada quando observada a gama de impactos
ambientais cuja a atividade projetual pode ser diretamente relacionada. Isso porque, por
atuar na fase de criação do produto, a etapa de projeto conceitual do produto tem sob sua
responsabilidade uma série de decisões que repercutirão em conseqüências ambientais, a
serem constatadas durante a produção, o uso, o descarte e a reciclagem do produto.

A relevância da proposta de focar mais especinlcamente a etapa conceptual de um
projeto automobilístico, fica evidente ao se considerar o papel que o automóvel desempe-
nha na sociedade tecnológica c as inter-relações abertas pela perspectiva ambiental, que
aponta para a necessidade de uma reestruturação dos atuais processos produtivos, para a
racionalização no uso da tecnologiajá disponível e para a minimização dos efeitos agres-
sivos à natureza que decorrem do uso e do descarte desse produto.

2. A CONCEPÇÃO HISTORICA DO AUTOM0\rEL

Para tomar clara a relação de dependência entre a concepção' do automóvel e as
conseqüências para o meio-ambiente, resgata-se inicialmente alguns aspectos históricos
da evolução desse produto.

Nos anos compreendidos entre 1850 e 1870, os meios de transporte terrestre mais
práticos disponíveis para a população mundial eram o cavalo e a camiagem - puxada por
um ou mais cavalos. Esse animal podia ser utilizado como propulsor a partir dos dois
anos de idade. Aos trinta anos estava impróprio para trabalhos pesados e/ou velozes.
Quando o animal morda, muito trabalho era empregado para transporta-lo rapidamente
até um local de enterro ou incineração. O cuidado para com a higiene nas vias públicas
era uma desvantagem a mais a ser considerada.

À medida que a tecnologia de máquinas a vapor era desenvolvida, o conceito da
potência do cavalo foi utilizado de fomta mais ampla. As máquinas, então, foi conferida
a unidade de potência House Power (hp).

Os avanços tecnológicos desencadeados na Revolução Industrial tomaram tecni-
camente possível e mercadologicamente aceitável a concepção de máquinas movidas a
combustão interna. Por serem leves e compactas, essas máquinas foram gradativamente
substituindo os mecanismos movidos a vapor. Elas tinham como função principal deslo-
car, mover mecanismos e por isso foram denominadas motores. O conceito de um motor
menor que um cavalo e tão potente quanto esse animal, levou ao surgimento das primeiras
canuagens com motor.

A herança tecnicista da Revolução Industrial tomou realidade a concepção de uma
camiagem que não mais necessitasse de um animal para se locomover: finalmente surgiu
a "carruagem motorizada". Isso signiHlca que o padrão de pensamento vigente, que con-
cebia o deslocamento de pessoas e cargas por meio de carruagens, aceitou a substituição
do cavalo pelo motor a explosão.

O termo "concepção" é aqui entendido como o estabelecimento e organização de conceitos de
soluções, ou seja, as primeiras representações do que virá a ser um produto real.
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Assim, o conceito de automobilidade, ou seja, locomoção sem a dependência de
um animal, por mais cara que fosse na época, foi gradativamente aceito pelas pessoas,
pois oferecia praticidade, higiene, durabilidade nunca antes imaginadas e estava de acor-
do com os padrões de locomoção da época. Pode-se dizer, então, que uma das principais
diferenças conceituais entre a carruagem e o automóvel é o mecanismo de propulsão, que
mudou do animal para o mecânico. Isso, conseqüentemente, mudou a forma de interação
entre o produto de locomoção e o usuário, que passou a utilizar sistemas automáticos, a
interagir com a alta tecnologia e a desfrutar do aumento da produtividade dos transportes
e da maior resistência que as máquinas proporcionam. Tamanha inovação, porém, não
ocorreu na parte da carruagem que abriga os usuários.

Até os dias de hoje, a maior parte das inovações dos automóveis ocorreram dentro
do mesmo padrão da cam)agem motorizada, uma vez que conserva a mesma idéia de
funcionamento -- uma estrutura base, apoiada em três ou quatro rodas, que permite o
abrigo e o deslocamento do condutor, dos passageiros e da carga. Tal semelhança é tam-
bém percebida nas denominações carroça, camlagem e canoceria.

3. SISTEMA DE ILUMINAÇÃO TRASEIRA: UM PROBLEMA

Sempre houve a necessidade de iluminar o percurso da camiagem à noite. Em
1880 a iluminação traseira tinha a função básica de iluminar o ambiente ao redor. Os
dispositivos utilizados eram o lampião, a lamparina ou a tocha, fixados na estrutura tra-
seira, constituindo-se em precursores das lantemas dos primeiros automóveis.

Ao analisar o desenvolvimento das lantemas, constata-se que o conceito de funci-
onamento para a iluminação traseira dos automóveis difere do de seus precursores. O
funcionamento das lamparinas nas camiagens dependia de combustível líquido, e os fei-
xes luminosos monocromáticos eram dirigidos para todas as direções. Já nos automóveis,
o sistema de iluminação traseiro é composto por lantemas elétricas, formadas por conjun-
tos de lâmpadas incandescentes, refletores e lentes de diferentes cores, fixados na
caiTOcena.

As lantemas convencionais são sistemas com quatro funções de sinalização distin-
tas: 1 ) a dos limites do automóvel em ambientes escuros ou com neblina, 2) a dos momen-
tos de frenagem, 3) a dos momentos de intenção de mudança de direção e 4) a dos mo-
mentos de marcha-à-ré. Percebe-se, porém, que não ocorre uma diferença no conceito de
função. Tanto as lamparinas das carruagens como as lantemas dos automóveis têm, como
conceito, a função de sinalizar através da iluminação.

A questão da similaridade de conceitos é percebida ao analisar-se o fato de as
canuagens disporem de um sistema de iluminação que estava de acordo com a frota e a
velocidade de locomoção da época. A função sinalizar era suficiente naquele contexto,
porém atualmente tanto a frota de automóveis como a sua velocidade de locomoção so-
freram um aumento signiHlcativo. Assim, o sistema de iluminação traseira tradicional
pode não estar dimensionado para as atuais necessidades dos usuários. Estudos recentes
demonstram que quase a metade das colisões entre automóveis no mundo ocorre à noite,
mesmo sendo o tráfego nesse período dez vezes menor que de dia (REVISTA QUATRO
RODAS, 1999, p.12). Essa significativa ocorrência de acidentes à noite induz ao
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questionamento da eficiência do sistema de iluminação utilizado atualmente. A necessi-
dade anual é mais do que sinalizar: é comunicar através de luzes.

Da mesma forma como as lantemas atuais podem não estar adequadas ao usuário,
críticas podem ser feitas ao processo atual de produção e montagem das mesmas

Numa sondagem preliminar, constatou-se um elenco de problemas que decorrem
do uso de lâmpadas incandescentes (HEEMANN, 1 999). Por atingirem temperaturas ele-
vadas, exigem dispositivos e materiais resistentes ao calor, necessitam de ventilação, além
de protetores contra a entrada de poeira e umidade. Para o atendimento dessas necessida-
des, os processos produtivos tradicionais empregam materiais não recicláveis e que con-
somem elevada energia. Daí porque as tradicionais lantemas traseiras exigem processos
demorados, dispendiosos e poluentes. Quando em uso, constata-se o ofuscamento pela
intensidade luminosa concentrada e a inadequada localização das lanternas, próximas ao
pára-choque. A partir desse diagnóstico, foram examinadas as altemativas para a racio-
nalização no uso da energia, dos materiais e do trabalho humano nos processos produti-
vos e no uso. Considerando o campo visual do motorista, testaram-se mecanismos que
distribuíssem as lâmpadas na traseira do automóvel, levando em conta os problemas de
ofuscamento, de intensidade luminosa e de facilitação perceptiva.

4. INVESTIGANDO CONCEITOS

Para se obterem conceitos inovadores relativos a lanternas de automóveis, é fun-
damental um estudo contextualizado. Assim, antes de repensar uma concepção para esse
produto, serão analisados separadamente alguns dos principais elementos que compõem
o universo no qual se insere o automóvel. Nessa análise interdisciplinar, problemas serão
identificados para que soluções sejam, então, propostas. Essas soluções irão compor o
conjunto de conceitos que servirão, por sua vez, de base para o prometo conceptual de um
novo sistema de iluminação.

Os elementos do universo automobilístico analisados nesse trabalho são: 1) as
tendências tecnológicas e ambientais na indústria automobilística, 2) a relação entre cida-
des e automóveis, 3) o significado do automóvel para o usuário, 4) a relação entre lanter-
nas e motoristas, 5) a estrutura da indústria detemiinando a estética do produto, 6) os
processos de montagem e 7) a legislação para automóveis. As soluções encontradas para
cada elemento irão delinear o prometo conceptual.

4.1 Tendências Tecnológicas e Ambientais

O maior esforço da indústria automobilística é promover inovação nos componen-
tes mais caros e poluentes a fim de reduzir os custos e o impacto ambiental. Na busca de
soluções para essas questões, equipes interdisciplinares de pesquisadores trabalham na
inovação tecnológica. SÓ com a tecnologia atual de injeção, transmissão, pneus, aerodi-
nâmica, e com os materiais disponíveis, como as ligas metálicas, a cerâmica e a fibra de
carbono, seria possível, já nas primeiras décadas do século XXI, dobrar a eficiência dos
automóveis (HAWKEN ef a/., 2000).
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Nesse sentido, materiais mais leves também vêm sendo estudados e testados com
maior preocupação, a partir de 1 970. Desde então, trabalhos técnico-científicos vêm ga-
rantindo que novos materiais sejam implementados na fabricação de autopeças e promo-
vendo novas fomtas de utiliza-los, o que vem modificando de fomia drástica o conceito
de engenharia automobilística.

Já é consenso que nas próximas décadas não haverá mais lugar para automóveis à
gasolina ou à combustão em geral, por questões relacionadas ao meio-ambiente. Os mo-
tores movidos à energia elétrica, por exemplo, vêm tomando lugar expressivo junto aos
projetos de automóveis que serão utilizados futuramente. Eles podem ser alimentados por
energia armazenada em batehas, gerada pelo hidrogênio ou pela iluminação solar direta.
Pela previsão de projetistas, tal evolução tomará o automóvel um "superautomóvel" ou,
ainda, um "hipercarro" se comparado com os atuais (HAWKEN ef a/., 2000). Assim "os
consumidores comprarão hipercarros porque são carros melhores, não necessariamente
porque economizam combustível - assim como as pessoas compram CDs, e não discos de
vinil'' (LEITE, 1999, p. 9).

Pode-se presumir, a partir da tendência da gradual substituição do motor à com-
bustão pela energia elétrica, que as inovações orientadas para o baixo consumo da mesma
serão bem recebidas.

4. 1. 1 Incorpora ção de Tecnologias

O conforto e a tecnologia a bordo são perseguidos desde os primeiros tempos do
automóvel. A medida que a tecnologia dos produtos industrializados passa a ser incorpo-
rada não só num segmento específico, mas em todos que podem fazer um bom proveito
dela, surgem então novos sistemas nunca antes imaginados (NIJSSBAUM, 2000, p. 68).

Baseando-se nos aspectos até aqui abordados, é possível sugerir a prognose de
que as próximas décadas serão não somente os anos do conforto e tecnologia a bordo
como também dos automóveis dotados de muitos componentes eletro-eletrânicos
(THORNTON, 2000, p. 48). Esses aparelhos, além de proporcionarem o conforto, deve-
rão ser extremamente económicos, pois os motores elétricos necessitarão da maior parte
da energia disponível. Sistemas elétricos como som, iluminação, ar condicionado deve-
rão ter um consumo reduzido ao mínimo. O uso de componentes elétricos de alto rendi-
mento e baixo peso será fundamental.

4.2 Cidades e Automóveis

Em 1 945, calculava-se que a frota mundial de automóveis de passeio saltaria de
75 milhões de veículos para 400 milhões até 1990. Na década de 50, os responsáveis
pelos sistemas de transporte urbano já calculavam que o metro seria o sistema de trans-
porte urbano que melhor se adaptada à realidade dos congestionamentos que viriam. Na
realidade, o número de automóveis superou os 675 milhões (LEITE, 1999, p. 9) e as
grandes cidades que não investiram em sistemas de transporte coletivo eHtcazes percebem
que a introdução atual desses sistemas é praticamente uma utopia. Esses dados indicam
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que os cidadãos das metrópoles estão praticamente dependentes do automóvel e que essa
dependência é ainda maior nos países subdesenvolvidos, pois esses não dispõem de siste-
mas de transporte coletivo eficientes.

Adquirindo um automóvel, o cidadão pode locomover-se, em princípio, mais rapi-
damente. Ironicamente a locomoção é a cada dia mais prejudicada pelos congestiona-
mentos de automóveis, pois quanto maior o sentimento de imobilidade no meio urbano,
maior a procura pela mobilidade rápida e confortável. O automóvel é a solução encontra-
da pelo cidadão, uma solução que lança mais automóveis nas ruas, fechando, assim, o
círculo, cada vez mais intenso dos congestionamentos (WACKERNAGEL e REIS, 1 995 ,

A problemática dos congestionamentos de trânsito é complexa e requer soluções
em vários níveis. Ela é uma realidade que, como tudo indica, acompanhará a sociedade
mundial ainda por tempo indeterminado, a qual, por sua vez, deve ser levada em conside-
ração nos projetos automobilísticos.

107)P

4.3 0 Significado do Automóvel para o Usuário

Diante da grande participação do automóvel no dia-a-dia das pessoas, um grande
desafio para a indústria automobilística passa a ser o repensar do significado do automó-
vel na sociedade global. A interação do ser humano com o automóvel tomou uma dimen-
são emotiva. A identificação dos motoristas e passageiros com o automóvel pode chegar
a tal ponto que, em muitos casos, as pessoas desejam compartilhar as qualidades de po-
tência, luxo e estilo singular conferidas ao automóvel. Assim, uma pessoa que deseja ter
uma imagem dinâmica identinlca-se, por exemplo, com um automóvel esportivo. Tal rela-
ção faz do automóvel um veículo de manifestação do ser humano e, por assim dizer, um
prolongamento do seu corpo.

4.4 A Relação entre Lanternas e Motoristas

A excessiva intensidade durante a noite das lanternas de posição, mudança de
direção e principalmente das de freio contribui para a desinformação no trânsito. Tal
intensidade ocorre porque as lâmpadas desse sistema devem emitir luz perfeitamente vi-
sível mesmo sob a incidência direta da luz do sol.

O formato da massa luminosa, até hoje pouco explorado pela indústria automobi-
lística, é também pertinente a esse contexto. A rapidez de leitura e interpretação de um
sinal depende tanto do código utilizado como da forma de sua apresentação. Ele indica
também soluções encontradas para a comunicação não sonora. Nesse sentido, ''para supe-
rar essa ban'eira de linguagem, algumas áreas de atividades humanas desenvolveram sím-
bolos universais, como ocorre na matemática, música e muitas áreas da ciência" (LIDA,

Então, a percepção humana depende do ponto de referência em questão. O que se
observa nas lantemas de freio é exatamente isso. A luz por elas gerada tem uma intensida-
de maior que a das lantemas de posição, porque a indicação de frenagem deve ser enten-
dida como algo mais importante, como algo prioritário.

1995)
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4.5 A Estrutura da Indústria Determinando a Estética do Produto

De um modo geral, a estratégia das indústrias automobilísticas, para um melhor
posicionamento no mercado, vem sendo a fusão de empresas para a formação de grupos
maiores. detentores de várias marcas. Dos 176 fabricantes de automóveis existentes nos
Estados Unidos no início do século, restam atualmente três. A tendência é de que no ano
2010 a indústria mundial conte com apenas três fabricantes de grande porte (REVISTA
QUATRO RODAS, 1999, P. 13).

Dentro dessa realidade, as tecnologias e o know-/zow para o prometo, desenvolvi-
mento e fabricação de automóveis são compartilhados pelas empresas que compõem um
determinado grupo. As características técnicas promissoras acabam sendo absorvidas por
muitas marcas diferentes desse mesmo grupo fabricante, fato que leva a projetos automo
bilísticos com características técnicas cada vez mais parecidas. A forte tendência de
mundialização da tecnologia é acompanhada pela massificação de aspectos estéticos dos
automóveis. Os automóveis adquirem um aparência similar, independente da marca ou
categoria. Essa massificação estética é contrária ao anseio da singularidade, da diferenci-
ação de estilo procurada pelos usuários mundiais. Dessa forma, a procura por diferenciais
de projeto, mesmo inseridos num contexto tecnológico globalizado, é um caminho para
um melhor posicionamento da indústria automobilística junto aos usuários.

4.6 Processos de Montagem: modularidade

Uma das tendências atuais mais fortes nas linhas de produção das montadoras é a
modularidade. O agrupamento de funções numa única peça vem, a cada ano, ocorrendo
com mais freqüência. O vidro traseiro, por exemplo, tinha no passado a função única de
proteger o interior do automóvel de intempéries e de poeira, com tota] transparência.
Atualmente conjuga-se essa autopeça com dispositivos como desembaçadores, limpado-
res, óreak /ígr/zs, antenas de rádio, de TV e de telefone celular. Tais agrupamentos de
funções em uma única peça geram economia de material e de tempo de montagem e,
conseqüentemente, favorecem a redução do custo final do produto.

4.7 A Legislação

As exigências legais previstas para lanternas de automóveis de passeio também
fazem parte do contexto automobilístico. Assim, considera-se as resoluções do Conselho
Nacional de Trânsito Brasileiro - CONTRAN, que tem como finalidade normatizar os
sistemas automotivos que influem na segurança do usuário. Essas normas têm abrangência
nacional e estão associadas às estabelecidas em outros países.

Requisitos especiais ainda devem ser observados, tais como ângulos de visibilida-
de, prescrições fotométricas, bem como procedimentos de ensaio para o cumprimento
desses requisitos (RESOLUÇOES do CONTRAN, 1998). De acordo com o modelo de
projeto seguido neste trabalho (figura 1), essas exigências de detalhamento técnico são
abordadas em etapas posteriores ao domínio do projeto conceitual, ou seja, o projeto
preliminar e o prometo detalhado (FERREIRA, 1996).
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5. A GERAÇÃO DE UMA ALTERNATIX/

Os conceitos analisados até aqui podem servir de base para um brainsro/mina
Numa primeira análise, considera-se aspectos ambientais como o consumo de recursos
naturais, a emissão de resíduos, o consumo de energia para a produção e para uso e o
potencial de reciclabilidade. Numa segunda análise, leva-se em conta o quanto os siste-
mas estão difundidos entre as indústrias dos mais diferentes ramos do mercado. como os
de eletrodomésticos, construção civil e aeronáutica, a fim de se identificarem soluções
que podem ser trazidas também para a indústria automobilística. A terceira análise volta-
se ao custo, durabilidade e confiabilidade.

No âmbito desta pesquisa, o Neon, como fonte geradora de luz, mostra ser a mais
interessante. As lâmpadas são formadas por um tubo de vidro que abriga o gás Neon (que
gera luz vemielha intensa) ou o Argõnio (que gera luz azulada). Combinando-se a cor das
luzes com a do vidro tubular, gera-se uma grande gama de cores. A eficiência da lâmpada
de Neon está em tomo de 60 Im/W (lumens por Watt) contra a das incandescentes, de IO
a 2] Im/W (LIDA, 1 995, p. 250), o que a princípio indica uma economia significativa de
energia elétrica em relação às convencionais lâmpadas incandescentes. O uso do Neon é
extremamente difundido, principalmente em letreiros em recintos e fachadas comerciais.
Seu funcionamento não gera calor, seus componentes são compactos e duráveis.

5.1 A Escolha do Neon

O sistema de iluminação Neon foi escolhido, pois além de possibilitar uma série
de inovações estéticas no automóvel, já está amplamente difundido tanto para a sinaliza-
ção de letreiros de recintos comerciais como para a iluminação interna de õnibus e avi-
ões, o que poderá facilitar a rápida incorporação, a custos baixos, na indústria automobi-

As características técnicas das lâmpadas de Neon também são interessantes, pois,
de acordo com as análises demonstradas anteriormente, esse sistema pode consumir até
seis vezes menos energia elétrica que o sistema tradicional de lâmpadas incandescentes.
Além disso, o Néon ocupa pouco volume e peso, tem alta durabilidade, impacto ambiental
reduzido e não gera calor. Isto significa uma economia também na fabricação dos compo-
nentes de suporte como acabamentos plásticos, encaixes, clipes e vedações. Estas carac-
terísticas garantem fabricação e uso otimizados do sistema.

mística

5.2 Investigação do Uso de Neon em Automóveis

Após a escolha do sistema de iluminação, faz-se um levantamento mais aprofundado
do possível uso do Néon para a iluminação traseira de automóveis. Nesse levantamento,
constata-se que, há poucos anos, modelos de automóveis com sistemas de iluminação de
Neon vêm sendo concebidos e expostos em feiras pelo mundo.

Observa-se que o que vem ocorrendo é apenas uma substituição das lâmpadas
incandescentes pelas lâmpadas de Neon. A linguagem do Neon, no entanto, é diferente da
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incandescente. Com uma lâmpada incandescente obtém-se uma superfície iluminante, já
com o Néon, obtém-se uma linha Conclui-se, portanto, que até hoje ocorreram apenas
inovações estéticas nas lantemas tradicionais e não conceituais. Elas ainda estão inseridas
no "paradigmas da caiTuagem" e no conceito de sinalização.

6. SISTEMA NEON AMBIENTALMENTE INTEGRADO (SNAI)
UMA SOLUÇÃO

A concepção de um sistema de iluminação traseira, indicada na figura 2, é baseada
no conceito do automóvel como extensão do corpo humano. Os próximos estudos já
consideram o uso de lâmpadas de Néon assim como todos os conceitos interdisciplinares
estipulados anteriormente.
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}'l(;t ' R,\ 2 ALGUNS ESTUDOS DO PROJETO CONCEITUAL

6.1 ('oncrpção Final

O xixtc'nla Lunc'cuido terá como estrutura-base o próprio acabamento plástico da
parte tFÜ«tía interna do automóvel, utilizando, dessa fomla, o vidro traseiro. Prevê-se
quc o Si it nu \c'l,n Ambientalmente Integrado (SNAI), em comparação com os sistema
tradicional . . ( ,n-umira 1 /3 da energia elétrica diante o uso (figura 3), e será 6 vezes mais
durável l t il'ura J - l \w \ignificativa economia no consumo elétrico poderá ser bem rece-
bida pc' I''- ü"l- .rx" '' ('i. movidos à hidrogênio e a durabilidade poderá acompanhar toda a
vida úti l d. . .tul- ''?h -- c- l

Pürddil«.. .t l ,ricmenLe associado a Thomas Kuhn, que usa esse termo de um modo
abnlnFcnl. }l. url\ -uposto consenso sobre seu significado entre os pesquisadores assim
com(} 1. F n.anitnli) c a prática dele decorrentes". KUHN, Thomas S. A estrutura das
revolu\+K'- L }.-ntititdx. São Paulo : Perspectiva, 1982. p.57- 66.
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Pelo fato de não gerar calor (figura 5), o sistema utilizará materiais mais finos e
leves, tecnologia mais barata e bastante difundida, além de matérias-primas recicláveis.
Com a economia de material e simplificação produtiva prevê-se, portanto, uma redução
no custo total de até 40% em relação ao sistema de iluminação convencional.

CONSUMO ELÉrRico MÁXIMO poR FUNÇÃO

Posição Direção Feio
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FIGURA 3 CONSUMO ELÉTRICO MÁXIMO POR FUNÇÃO
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FIGURA 4 - DURABILIDADE MÉDIA

'TEMPERATURA MÉDIA NA LÂMPADA

FIGURA 5 'iEMPERArURA MÉDIA NA LÂMPADA
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Constata-se, também, que o Sistema Néon Ambientalmente Integrado poderá pro-
porcionar maior conforto visual e maior segurança no trânsito, uma vez que os feixes
luminosos não ofuscarão a visão, e as lâmpadas de néon, estando distribuídas na altura do
vidro traseiro, mais precisamente no núcleo do campo visual, favorecerão a percepção
tanto de perto como a grande distância.

7. CONCLUSOES

A exemplificação aqui apresentada mostra a concepção de um sistema inovador
de iluminação em automóveis. Entretanto constatou-se que essa concepção expande as
possibilidades dos projetos de automóveis uma vez que os resultados aqui apresentados
não sugerem apenas uma adaptação do Néon à concepção atual, mas sim um repensar de
todo o automóvel.

Esse sistema de iluminação traseira, além de oferecer um diferencial estético, é
também atraente e amigável ao usuário, de fácil produção industrial e montagem, de bai-
xo consumo de energia elétrica e impacto ambiental reduzido e de maior durabilidade.
Trata-se de um sistema de iluminação para automóveis que, acima de tudo, otimiza a
comunicação no trânsito e se ajusta ao papel social que o automóvel representa.

Conclui-se, portanto, que o esquema conceitual, aqui desenvolvido sob a perspec'
uva da sustentabilidade ambiental, produziu resultados bastante satisfatórios. Nesse sen-
tido, argumentou-se sobre a relevância da criação de produtos menos poluidores, apon'
bando-se para novas soluções tecnológicas e para a racionalização no emprego das já
existentes. O presente estudo permite demonstrar que o setor industrial pode contribuir
para a melhoria da qualidade de vida, mediante a introdução de critérios ambientais na
fase de prometo conceitual que culminará na redução da poluição, tanto na fase produtiva
quanto nas outras etapas do ciclo de vida do produto.
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