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Resumo

Este estudo exploratério tem como objetivo comparar o papel das variaveis
sociodemogréficas nomeadamente género, idade, classe social e zona de residéncia e a sua
influéncia nas atitudes e comportamentos na mobilidade sustentavel da populacéo portuguesa,
através dos dados recolhidos do Questionario do Observatorio do Consumo Consciente de
2018.

Os resultados revelam que os portugueses de Portugal Continental se preocupam com
as questfes ambientais e demonstram que algumas vezes sdo adotados comportamentos de
mobilidade sustentavel.

Quanto ao genero e status social ndo se encontraram diferencas significativas. No
entanto o estudo revelou diferencas significativas quanto a idade e regido de residéncia.

Estes resultados exigem uma reflexdo profunda sobre as estratégias de sensibiliza¢do da
populacdo portuguesa utilizadas até 0 momento, nomeadamente estratégias diversificadas de
acordo com as percecdes, habitos e contextos das diferentes camadas sociodemograficas para
que se atinja uma mobilidade sustentavel que realmente colmate os impactes ambientais e seja

referéncia a nivel mundial.

Palavras — chave: comportamentos, atitudes, mobilidade sustentavel.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Escola de Psicologia e Ciéncias da Vida



Abstract
This exploratory study aims to compare the role of sociodemographic variables, namely
gender, age, social class and area of residence and their influence on attitudes and behaviors in
the sustainable mobility of the Portuguese population, through data collected from the
Questionnaire from the Observatory of Conscious Consumption - 2018.
The results reveal that the Portuguese population are concerned with environmental
issues and demonstrate that sustainable mobility behaviors are sometimes adopted.
As for gender and social status, no significant differences were found. However, the
study revealed significant differences in terms of age and region of residence.
These results require an in-depth reflection on the population awareness strategies used
so far, namely diversified strategies according to the perceptions, habits and contexts of the
different socio-demographic layers in order to achieve sustainable mobility that really

overcomes environmental impacts and to become a reference worldwide.

Keywords: behaviors, attitudes, sustainable mobility.
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ABREVIATURAS E SIGLAS

PTc Portugal Continental

OCC Observatorio do Consumo Consciente
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ABC Affect, Behavior and Cognition — Afeto Comportamento e Cognicao
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INE Instituto Nacional de Estatistica

GfK Metris  Empresa de estudos AD-HOC - Portugal

GEE Gases de Efeito Estufa

COVID-19  Coronavirus Disease

M Média

DP Desvio Padrdo

N NUmero total da populacéao

n Ndmero da amostra

p Probabilidade calculada

r Coeficiente de Pearson

F Valor do teste F (ANOVA)

t Estatistica do teste
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Introducéo

O problema das altera¢des climaticas parece ter atingido dimensfes que nem o mais
ardil capitalista pode negar a gravidade da situacdo e a urgéncia de medidas sustentaveis em
variados setores tornou-se imperativa para o problema global.

N&o se trata aqui de um problema novo e desconhecido.

A revolugdo industrial € um marco no impacto ambiental decorrente do crescimento e
das agOes consistentemente autocentradas do ser humano em relacéo ao ambiente. Houve um
aumento significativo das atividades econémicas, impelindo o consumo exacerbado de agua e
energia, do uso de combustiveis fosseis, intensificacdo da producéo agricola e 0 aumento
decorrente dos niveis de polui¢do atmosférica.

Por outro lado, o desenvolvimento das descobertas cientificas na area da salde e
politicas afins reduziram a mortalidade e aumentaram a expectativa de vida, o que
proporcionou um crescimento demografico exponencial em todo o mundo.

A partir dos anos 20, a utilizacdo do carro comegou a ser cada vez mais importante e o
seu rapido crescimento tornou-se um problema que requer respostas a desafios sistematicos de
sustentabilidade. A medida que os locais de trabalho, residéncia e de lazer se tornaram cada
vez mais dispersos espacialmente, a mobilidade passou a ser tema de destaque na sociedade e
tornou-se fundamental dar resposta a competitividade do mundo moderno, ao
desenvolvimento dos meios de transportes cada vez mais rapidos, numerosos e confortaveis.

Através das possibilidades de mobilidade motorizada, as popula¢des conectaram-se e
colmataram o distanciamento espacial, 0 que produz padrdes de comportamentos mutaveis ao
longo dos tempos adaptados as formas de trabalho e socializa¢do da sociedade.

Os comprometimentos que se vislumbravam anteriormente deixaram de ser apenas um
problema para as geracdes futuras, pois este futuro que parecia longinquo na década de 70
com o despertar de uma consciéncia ambiental, é a realidade de hoje.

Nesse momento a humanidade ja vivenciou muitos agravantes que surgiram com a
dependéncia do carro: o controlo petrolifero do Oriente Médio, as implica¢Oes de saude
publica derivadas da ma qualidade do ar, o ruido, as fatalidades, congestionamento e centros
urbanos em colapso pela sua expansao que levam a urgéncia de respostas para uma
mobilidade sustentével.

Foram entdo propostas diversas acdes no sentido de conseguir controlar a situacéo e

neste contexto.
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O World Business Council for Sustainable Development definiu mobilidade
sustentavel como “a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em deslocar-se
livremente, aceder, comunicar, transacionar e estabelecer relagdes, sem sacrificar outros
valores humanos e ecoldgicos hoje e no futuro.” (www.imtt.pt)

Portanto, quando utilizamos o termo sustentavel ndo falamos apenas de melhorias no
uso de insumos ndo-renovaveis, mas em iniciativas que tragam beneficios para todos a longo
prazo.

Segundo a Agéncia Portuguesa para 0 Ambiente (APA) em seu inventario nacional
realizado em abril/maio de 2019, o sector dos transportes, em grande parte dominado pelo
trafego rodoviario, apresenta 0 maior crescimento de emissdes de gases de efeito de estufa
no periodo 1990-2017: 68% e de que as emissdes sectoriais de dioxido de carbono
equivalentes, em Portugal, em 2017 eram de 24.3%. A solucdo passa por enquadrar medidas
que obriguem as populacfes a terem comportamentos sustentaveis, e a encarar a mobilidade
como um tépico, onde a sustentabilidade tem de fazer parte do principal racional.
www.apambiente.pt

O Acordo de Paris, em 4 de novembro de 2016 e ratificado por Portugal a 30 de
setembro do mesmo ano, estabelece o objetivo de limitar o aumento da temperatura média
global a menos de 2°C comparativamente a era pré-industrial e prosseguir esfor¢os para
limitar o aumento da temperatura a 1,5°C, 0 que requer acdo conjunta de governos, cidades,
regides, empresas, e cidadaos na adocao de medidas e a cumprir programas para alcangar essa
meta.

Em Portugal, a mobilidade sustentavel é tema de destaque nas agendas sociopoliticas,
cujas estratégias passam por melhorar a vida nas cidades e garantir a praticidade de ir e vir
sem prejudicar o ambiente.

Ao dimensionar os desafios vividos na capital portuguesa, tomamos consciéncia da
magnitude do problema. Em 2018, o Presidente da Camara Municipal da cidade de Lisboa
Fernando Medina, durante o Lisbon Mobi Summit reportou estudo feito pelo Instituto da
Mobilidade e dos Transportes onde foi detetado a entrada 370 mil veiculos diariamente na
capital. (https://www.dinheirovivo.pt/economia/fernando-medina-lisboa-luta-contra-370-mil-
carros-por-dia/).

E bem verdade que se todos os veiculos fossem elétricos, seria possivel descarbonizar
a cidade, mas o problema estaria longe de ser resolvido, pois ainda teriamos a questao da

mobilidade relacionada ao fluxo de transito.
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A implementacdo de medidas sustentaveis na mobilidade esta dependente de um
grande conjunto de estratégias referentes a melhoria do servico de transporte publico coletivo,
promoc¢do do modo de mobilidade suave (a pé ou de bicicleta), promocéo da
mobilidade multimodal e através de construcdo de infraestruturas capacitadas para responder
as demandas do publico. Assim, a mobilidade sustentavel passa por uma acao integrada de
ordem politica, econémica, social, fiscal e ambiental no desenvolvimento urbano e do uso do
solo (Plano de Mobilidade Sustentavel de Ponta Delgada, 2008).

Portanto, sdo necessarios os mais variados estudos para que se tenham indicadores que
facilitem a compreensédo do problema e respetiva implementacéo de respostas adequadas, pois
investir na mobilidade se trata de a¢cdes a longo prazo, cujas vantagens vdo desde o aumento
da qualidade de vida da populacéo, a ajuda no desenvolvimento das regides e a protecao do
ambiente.

Esta tese foca-se no estudo exploratério relativo as atitudes e ao comportamento de
mobilidade na populacdo portuguesa e a relacdo com a preocupacao ambiental. Além disso,
pretender-se-4 analisar atitudes ambientais e os comportamentos de mobilidade. Para tal serdo
utilizados dados obtidos através de Questionario do Observatério de Consumo Consciente
aplicado em 2018.

Com toda a propriedade, para Maloney e Ward (1973) a resolucdo dos problemas
ambientais associados as atividades humanas passa inevitavelmente por compreender a
psicologia por detras das mudancas do comportamento humano e a seguir esta primicia, este
trabalho busca a compreenséo de atitudes e comportamentos referentes a populacéo
portuguesa, com o intuito de clarificar alguns aspetos que possam contribuir conhecer melhor

os fatores associados ao comportamento sustentavel.

Capitulo 1 - Sistemas de Mobilidade Sustentavel

1.1. Mobilidade suave

Caminhar € um modo simples de movimento e € 0 meio de transporte mais antigo e
inseparavel do comportamento humano (Pooley et al., 2013). Caminhar para fins de lazer,
salde ou transito, proporcionam mobilidade, exercicio fisico e prazer, adequados para todos
desde que ndo tenham limitacdes fisicas (Pooley et al., 2013). O mesmo autor refere que

distancias curtas a pé de 1 a 2 km dentro de areas urbanas sdo mais adequadas. A propensao
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para andar a pé em area urbana tem um efeito direto no nivel de satde e qualidade de vida
(Blecic et al., 2017; Klicnik & Dogra, 2019; Woodward & Wild, 2020)

Outro meio de transporte ativo comum é o ciclismo (Zhao et al., 2013), pois é 3 vezes
mais rapido do que caminhar, sendo ideal para viagens de distancia média e igualmente
saudavel para seus praticantes (Grimes & Baker, 2020), e apoio dos sistemas de transporte
publico (Karanikola et al., 2018; Rastogi, 2011).

Projetos de compartilhamento de certos meios de transporte como bicicletas,
trotinetes, motociclos elétricos incluem esquemas de aluguer de curto prazo que permitem que
0 equipamento seja retirado em qualquer estacdo de auto atendimento e devolvido a qualquer
outra estacdo, ou através de aplicacdes em telemoveis sdo deixadas em diversos locais e
recolhidas pelos servicos que recolocam numa estagdo. O Departamento de Urbanismo de
Nova York apresentou um projeto para bicicletas e apontou que o compartilhamento das
mesmas seria ideal para viagens ponto a ponto (cidade de Nova York Departamento de
Urbanismo, 2009).

A partir de 2000 foram implementados projetos de “bike-sharing” em cinco paises
(Dinamarca, Franca, Alemanha, Italia e Portugal) com uma frota total de 4.000 bicicletas (a
maior foi Copenhague com 2.000 bicicletas). Em 2010 ja existiam cerca de 375 projetos de
compartilhamento e servicos de utilizacdo de bicicletas através de aplicativo operando em 33
paises em quase todas as regides do mundo usando cerca de 236.000 onde a taxa de
crescimento em esquemas de compartilnamento de bicicletas acelerou consideravelmente
desde 2008 e provavelmente ultrapassou o crescimento em todas as outras formas de
transporte (Midgley, 2011). No entanto € de se notar que varios projetos foram fechados
devido a ma utilizacdo, o abandono do equipamento em qualquer lugar da via publica sem
acautelar o mesmo, vandalismo ou roubo.

A justificativa para a introdugdo do compartilhamento de bicicletas e mais tarde outros
meios de mobilidade suave foi aumentar as op¢Oes de mobilidade, melhorar a qualidade do ar
e reduzir o congestionamento. No caso da trotinetes e bicicletas, como meio de promover a
viabilidade do transporte publico, fornecendo um facilitador para a "primeira / ultima milha" -
distancia esta que por vezes é muito longa para caminhar entre transporte domestico e publico
e / ou transporte publico e local de trabalho (Shaheen, Guzman & Zhang, 2010).

De acordo com o pais e até mesmo cidades especificas, a topografia, as ciclovias e 0
clima refletem uma variagédo da distancia de viagem por modo. A maioria das pessoas esta

disposta a caminhar até 10 minutos. As distancias de bicicleta geralmente ficam entre 1km a
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5km (Midgley, 2011). O compartilhnamento de bicicletas pode, portanto, preencher um nicho
importante no sistema de transporte urbano em termos de duracéo e custos da viagem (Quay
Communications Inc., 2008)

A topografia é um ponto importante e pode ser um fator limitante para os ciclistas que
ndo gostam de subir inclinacdes de mais de 4 por cento e evitam inclinagdes superiores a 8
por cento (Midgley, 2011). Planos de mobilidade urbana tem sido implementados para a
promoc&o do uso de transporte pablico, construgdes de ciclovias, melhorias dos circuitos
pedonais e restricdo do uso do carro em diversos locais de maior circulagéo para garantir a

acalmia do trafego e fornecer um ambiente favoravel a mobilidade suave e multimodal.

1.2.Veiculos com baixas emissdes de CO2

Outra alternativa para uma mobilidade sustentavel sdo os veiculos com zero emissions
(ZE), nomeadamente os veiculos elétricos (VE), pois os veiculos com células de combustivel,
que convertem hidrogénio em eletricidade, ainda ndo sao viaveis em Portugal por ndo haver
postos de abastecimento.

Apesar dos VEs ndo emitirem CO, surge a questdo se devemos ter em consideragédo
as emissdes de CO> durante o uso do veiculo ou também as emissfes causadas pela sua
producdo e disposicdo. (Parlamento Europeu, 2019). Tendo em consideracdo a média da
energia produzida em Portugal, que de acordo com Energias de Portugal (EDP), 54% da
energia elétrica fornecida no primeiro trimestre de 2019 teve origem em fontes renovaveis,
valores semelhantes ao ano de 2018, os VEs conseguem provar que sd@o mais eficientes em
termos ambientais que os automdveis com motores de combustdo interna.

Os veiculos de gas natural também apresentam um baixo racio de carbono-hidrogénio
resultando em menores emissdes de CO», para além da significativa reducdo de fuligem e

particulas com origem na conjugacéo de moléculas de carbono (Cowan, 2006).

1.3.Transportes publicos

Devido as vantagens associadas a este tipo de transportes em termos econémicos e em
termos ambientais, tem havido um esforgo governamental para o estimulo da utilizagdo dos
mesmos. Muitos elegem os transportes publicos como principal forma de mobilidade nas
deslocacdes diérias. Estdo também presentes vantagens associadas ao ambiente e a sua

sustentabilidade uma vez que a utilizacdo deste meio de transporte implica uma reducao do
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numero de veiculos nas cidades e, consequentemente, contribui para a reducgédo da poluicéo,
melhorando também a qualidade de vida nas mesmas.

No entanto, apesar do investimento em transportes publicos nas areas metropolitanas
de Lisboa e Porto ser muito significativo, a vasta maioria dos seus habitantes e utentes
continuam a privilegiar o transporte proprio como principal forma de deslocacdo urbana, pois
consideram que a rede de transportes publicos nas areas metropolitanas e ineficiente (Oliveira,
2006).

Um investimento mais efetivo em melhorias que vao ao encontro das expectativas e
necessidades dos utilizadores conseguiria eventualmente alterar esta tendéncia. Contudo
verificamos que fatores como conforto, seguranca e tempo de viagem, também tém um peso
significativo nos padrbes de mobilidade e explicam perspetivas opostas de acordo com o
utente nas escolhas e opcdes ao nivel dos modos de vida metropolitanos (Oliveira & Cruz,
2008).

Capitulo 2 - Atitudes e Comportamentos de Mobilidade Sustentaveis

Popularmente as atitudes sao vistas como a forma como nos comportamos e agimos
perante uma situacdo. No entanto, para a psicologia, as atitudes sdo uma “disposicdo
relativamente estavel, avaliativa, que faz uma pessoa pensar, sentir ou comportar-se, positiva
ou negativamente em relagdo a determinada pessoa, grupo ou problema social” (Gleitman,
Fridlund & Reisberg, 2007).

A atitude para a psicologia social na visdo de Allport (1935) é o conceito
multidimensional mais distinto e indispensavel.

Este construto multidimensional é descrito como tendo trés componentes: afeto,
comportamento e cognicdo (Katz & Stotland, 1959; Rosenberg & Hovland, 1960); mais
conhecido, pela sua versdo inglesa, como o modelo ABC. Para Gifford e Sussman (2012), as
atitudes ambientais denotam uma preocupacdo com o ambiente ou a importancia atribuida
pelo individuo aos problemas ambientais. Assim, ao abordarmos o tema, as atitudes estéo no
centro da preocupacdo global sobre sustentabilidade e o comportamento de mobilidade.

Na psicologia social e ambiental os problemas ambientais e a crise energética
impulsionaram as investigacGes sobre se as atitudes seriam um preditor de comportamentos.

Assim, os estudos sistematicos das atitudes pro-ambientais para a analise estatistica sobre o
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construto definido como preocupacdo ambiental dos individuos tém sido realizados, através
de medidas de atitudes dos sujeitos perante ao tema.

De maneira geral as atitudes ambientais sdo estudadas através de uma perspetiva dual.
Por vezes em construtos unidimensionais como a Escala de Preocupagdo Ambiental (Weigel
& Weigel, 1987) e 0 novo paradigma ecoldgico (NPE) de Dunlap, Van Liere, Mertig e Jones
(2000); em outros estudos com dimensdes opostas que enfatizam o antropocentrismo versus
ecocentrismo como nos estudos de Thompson e Barton (1994); ou o utilitarismo versus o
preservacionismo de Milfontt e Duckitt (2004).

No entanto, merecem também atencdo os trabalhos que analisam crencas egoistas,
socio-altruistas e biosféricas e respetivas consequéncias advindas de problemas ambientais
como os de Stern e Dietz (1994; Stern, 2000). Daqui surge um fio condutor de pesquisas
posteriores de autores como Schultz (2001); De Groot e Steg (2010); ou Hansla, e
colaboradores (2008).

Né&o se pode negar a pluralidade de variaveis que influenciam as atitudes de
preocupacdo ambiental, sem declinar a influéncia das varidveis sociodemograficas, a
ideologia politica e nivel de educagdo constatadas na revisdo de literatura de VVan Lier e
Dunlap (1981) e na revisdo de literatura de Milfont (2012), que faz uma analise transcultural e
da evolucdo da crise ambiental, onde novas abordagens sobre a questdo ambiental estéo
representadas por multiplas realidades que védo além de uma conceituacdo dual e oposta.

Esta perspetiva é corroborada por Cortes e Moretti (2013), em estudo comparativo
com jovens da Argentina, Brasil, Chile, Espanha, México e Portugal, onde ha uma tendéncia
de conciliar o desenvolvimento econdmico com a preservacao do ambiente e mais tarde
confirmada pelo estudo de Cortes et al. (2016). Ainda no estudo de Cortes e Moretti (2013)
em Portugal e Espanha existe forte tendéncia de conciliar o crescimento economico com a
preservacdo do meio ambiente, revelando uma perspetiva holistica, porque a distribuicdo da
riqueza é mais equitativa e a qualidade dos servigos sociais & melhor (Amérigo, Garcia &
Cortes, 2017).

Tendo em conta a progressao dos estudos, Amérigo, Aragonés e Garcia (2012)
propdem um modelo que incorpora as relacées entre o Gradiente de Inclusdo da Natureza em
Si Mesmo (INSG) Schultz (2001); as varias categorias de comportamentos ecoldgicos e as
dimensGes atitudinais: 1) Apatia ambiental, considerada uma atitude que mostra indiferenca

ou desinteresse por questfes ambientais; 2) Antropocentrismo, que reflete o valor
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instrumental da conservacdo ambiental como recurso para melhoria da qualidade de vida
humana; 3) Conectividade, representativa das crencas sobre o grau em que os individuos estéo
conectados ao meio ambiente natural; e 4) afinidade emocional, que segundo Altman e
Rogoff (1987), o individuo e o ambiente natural sdo percebidos como “um todo transacional”
(Ameérigo & Garcia, 2014). Além disso, também consideram aspetos sociodemograficos,
como variaveis de controle, buscando maior robustez empirica. Através de controle, também
avaliaram o efeito de pertencer a uma associagdo ambiental nas dimensdes de
comportamentos atitudinais e pro-ambientais.

Assim, ao considerar a diversificacdo de contetdos das atitudes, baseado em fatores
instrumentais ou simbdlico-afetivos, (Steg, Vlek e Slotegraaf, 2001), assumem que a
mobilidade individual passa por processos de planeamento intencionais e relevantes (como
conforto, segurancga, velocidade e outros) e que os comportamentos sao moldados por nossas
atitudes sobre modos especificos de transporte. Por conseguinte, as atitudes tém um efeito
direto sobre o planeamento intencional de mobilidade sustentavel.

Podemos dizer que as atitudes sdo uma vertente psicolégica de um comportamento.

Ao contrério das representacdes individuais da psicologia, muitos modelos
psicoldgicos de comportamento reconhecem que este € moldado por fatores "internos", tais
como atitudes, compreensao e conhecimento; e fatores "externos “, tais como contexto e
normas sociais que ativam e inibem as escolhas. Os modelos classicos em psicologia, como a
teoria do campo de Lewin (1951) afirmam que o comportamento é uma funcdo da pessoa e do
ambiente.

Modelos sécio- psicoldgicos mais recentes como a Teoria do Comportamento
Planeado (Ajzen, 1991) e o modelo de VBN - Values, Beliefs, Norms (Stern, 2000) postulam
que o comportamento é resultado de fatores atitudinais, sociais e estruturais (Whittle, C.,
Whitmarsh, L., Haggar, P., Morgan, P., & Parkhurst, G., 2019). Como a mobilidade € uma
parte importante do comportamento humano, pode-se esperar que seja também influenciado
por diferentes fatores psicoldgicos (Schoenau & Mueller, 2017).

O autor Gifford, (2008) destaca que numa escala macro ha fatores ndo psicologicos
que também influenciam os comportamentos pro-ambientais, tais como fatores geofisicos,
condices e influéncias politicas. Quanto aos comportamentos de mobilidade, esse conceito
ganha dimens&o no artigo de Hanson (2010), que reforca a impossibilidade de se pensar sobre
a mobilidade sem considerar simultaneamente o social, o cultural e contexto geografico - as

especificidades de lugar, tempo e pessoas.
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E clara a relagdo intrinseca entre atitudes e comportamentos sendo um pilar basal entre
varios autores, cujos valores significativos apontam para a relacdo entre os dois conceitos,
colocando-se a possibilidade de as atitudes predizerem os comportamentos (Kroesen, M.,
Handy, S. e Chorus, C.,2017).

Capitulo 3 - Fatores que Influenciam as Atitudes os Comportamentos de
Mobilidade Sustentavel

Ha dificuldades de consenso quando discutimos a mobilidade sustentavel. Até mesmo
as definicdes sobre o tema tendem a apresentar diferentes perspetivas, devido as inimeras
propostas no setor, que é consistido por uma série subsistemas técnicos e sociais. Nao é
realista analisar fatores isolados que influenciam a mobilidade sustentavel, tendo em conta
que esta impacta a evolugdo e a transformacao em todo o sistema socioeconémico de uma
sociedade (Gudmundsson, 2004).

Desta forma, este trabalho apenas analisa alguns fatores sociodemograficos que podem
influenciar a aderéncia a comportamentos de mobilidade sustentavel.

3.1. Género

Com o intuito de reduzir os impactos do transporte nas mudancas climaticas, novas
formas de mobilidade tém sido estudadas com o intuito de facilitar a implementacédo de
transportes mais sustentaveis. Consequentemente, pesquisas extensivas tém sido feitas em
relagdo as percecdes e comportamentos do publico relativo aos VEs (veiculos elétricos a
bateria) (Coman et al., 2017).

Seguindo o raciocinio de Hanson (2010), no caso da mobilidade, os contextos
geograficos, culturais e sociais sdo essenciais para a compreensao dos significados e praticas
das diversas variaveis, nomeadamente o género.

Na revisdo de literatura de Gifford e Nilsson (2014) mencionam estudos de (Blocker
& Eckberg, 1997; Scannell & Gifford, 2013; Tikka et al., 2000; Zhang, 1993), cujos
resultados apontam que as mulheres denotam atitudes, comportamentos e preocupacoes
ambientais mais fortes do que os homens. Também se verificaram diferencas de em que as
mulheres ndo s6 apresentam maior preocupacao ambiental, bem como uma maior pro-

atividade em relacdo aos problemas ambientais.
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Vaérios estudos destacam que o0s ‘adotantes iniciais' dos VES tém maior probabilidade
de ser do sexo masculino, com maior renda e educacdo e mais motivados por compromissos
ambientais do que os principais consumidores de veiculos (Liao, F., Molin, E., & van Wee,
B., 2017).) ;(Whittle, C., Whitmarsh, L., Haggar, P., Morgan, P., & Parkhurst, G.,2019).

Ao obter resultados semelhantes, Tam (2013) veio a concluir que os niveis mais altos
de empatia nas mulheres pela natureza do que os homens apresentam uma relacdo positiva
com o comportamento pro-ambiental. Além de que as mulheres sdo comparativamente mais
abertas a opinido de pessoas significativas do que os homens (Brinzendine, 2006). Todos
esses fatores, como resultado, podem causar um efeito diferente dos agentes sociais em
homens e mulheres.

Os autores Casal0 e Escario (2016) tiveram indicadores de que a preocupacéao dos pais
com o meio ambiente tem um efeito maior nas meninas em comparagdo aos meninos
(Nazneen, L., & Asghar, M.,2018).

Na mobilidade espacial as mulheres demonstram menor atividade em compara¢do aos
homens. As anélises de género na mobilidade indicam que as mulheres apresentam uma maior
propensdo a trabalhar em casa, viajam distancias mais curtas para o trabalho, bem como uma
menor propensao para viagens noturnas relacionadas ao trabalho (Cristaldi 2005; Polk 2004,
Crane 2007). Além disso varios estudos, Rosenbloom, (2006); Vance e lovanna, (2007)
destacam que, em varios paises, as mulheres apresentam uma maior tendéncia de realizar
deslocacdes a pé, realizam mais viagens de transporte publico e uma menor utilizacdo do
carro comparativamente aos homens. Tais descobertas sdo validas internacionalmente,
independentemente da idade, escolaridade, renda ou estado civil.

A pesquisa Eurobarometer (EC, 2007), que fornece dados desagregados por género
sobre a divisdo modal na Unido Europeia, descreve uma clara diferenca de genero em relagao
a utilizacao de diferentes modos de transporte. E ainda destaca uma propor¢éo maior de
homens a viajar de carro e moto em relagdo as mulheres, que por sua vez andam e usam mais
o transporte publico e a bicicleta do que os homens.

De acordo com van Rooijen e Quak, (2014), as mulheres em compara¢ao com 0S
homens tendem a ter valores mais focados no meio ambiente, além de respeitarem mais 0s
limites de velocidade e taxas de congestionamento, além de outras iniciativas voltadas para a
promoc¢édo de um sistema de transporte mais sustentavel. Se consideramos as diferencas de
género nas condicdes socioecondmicas e demograficas percebemos uma menor capacidade

das mulheres de possuir e usar um carro, além de viajarem em carros com mais frequéncia
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cey e

V., & Sauli¢, N.,2016)

As estatisticas apresentadas por van Rooijen e Quak, (2014), demonstram que as
mulheres tendem a viajar menos para o trabalho (deslocamento e negdcios) do que os homens.
Essas diferencas sdo mais pronunciadas nos paises caracterizados por maiores disparidades de
género no nivel de participacdo no mercado de trabalho. Por outro lado, as mulheres tendem a
viajar com mais frequéncia para fins de compras, e na gestéo e escolta familiar; enquanto os
homens geralmente exibem padrdes de viagem padréo e linear (de e para o local de trabalho,
sem interrupc@es), as mulheres apresentam um maior padrdo de viagens mais curtos e cadeias

de viagem mais complexas.

3.2. Aidade
Vaérios estudos destacam a importancia de compreender como as tendéncias de atitudes e
comportamentos ambientais se desenvolvem ao longo da vida (e.g. Otto et al., 2019).

Como o comportamento ambiental responsavel se estabiliza na idade adulta, é
fundamental perceber como a propensao a agir pro-ambientalmente vai ganhando forma
durante a infancia e a idade adulta e em que momento se comeca a consolidar como uma
caracteristica (Otto et al., 2019).

Segundo 0s mesmos autores e com base em estudos transversais ao longo de trés
décadas notaram que ha uma tendéncia curvilinea e respetivo aumento dos comportamentos
ambientais entre as idades de dez e doze anos e que a seguir atinge um ponto mais baixo entre
0s 13 e 0s 18 anos. Contudo esta parece aumentar novamente com a idade adulta.

N&o se cré que este efeito etario seja resultado de maturacdo, mas de aquisi¢cdo de
conhecimento sobre as questdes ambientais e seus respetivos impactos. E percebido que a
atitude ambiental é consolidada maioritariamente entre os 10 aos 14 anos, cuja explicagdo
pode ser explicada devido a um padrdo geral de desenvolvimento de raciocinio moral pro-
social que flutuam em diferentes graus na infancia e adolescéncia. Desta forma se percebe o
quao é fundamental a educagédo pr6 ambiental de base (Otto, S., Evans, G. W., Moon, M. J., &
Kaiser, F. G. 2019).

Os estudos sobre consumismo verde em criangas e adolescentes, mostrou que o0s pais
sempre tém uma funcdo importante na transmisséo de conhecimento ambiental para a geragéo

subsequente por meio de processos de influéncia social (Matthies & Wallis, 2015).
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No que toca a fase adulta, millennials sdo mais propensos a usarem transporte publico
ou transporte ativo que outras geracdes usaram na mesma fase de vida, entretanto a tendéncia
indica que estes indices declinem ao longo dos anos. Uma explicacéo é a preferéncia por viver
em areas urbanas, que exigem menos deslocagdes, 0 aumento da consciéncia ecoldgica e
fatores financeiros (Klein & Smart, 2016).

Ao envelhecerem nota-se uma maior dependéncia de carros com uso limitado de
transporte publico (Collia et al. 2003; Turcotte, 2012).

De acordo com padrdes de sustentabilidade e mobilidade, as pessoas maiores
geralmente sdo menos moveis e seu humero e duracdo das viagens diarias tendem a declinar

apos os 60 anos de idade e, principalmente, apos os 75 anos (Turcotte, 2012).

3.3. O status social

Segundo Vvarios estudos, os individuos que mais se preocupam com o0s problemas
ambientais, que se afirmam como consumidores com consciéncia ambiental e moral
pertencem a classe média ou média alta, no entanto, é irdnico que estes sejam 0s que mais
utilizam os transportes aéreos (Balderjahn, 1988; Howard et al., 1993; Laidley, 2011; Young,
Higham, Reis, 2014).

Na questdo particular do turismo, segundo Feinberg e Willer, (2012), hd uma
resisténcia do publico na sua generalidade em mudar o comportamento neste aspeto em
particular e do transporte apelando a consciéncia dos impactos ambientais, resultado do
conforto, velocidade e baixos custos que os transportes de baixa sustentabilidade oferecem
(Higham et al., 2013).

O estudo de Franzen (2003) demonstra que a preocupacdo ambiental tem uma relacdo
positiva com o produto interno bruto per capita. Este resultado refor¢a o estudo de Inglehart
(1995), que confirma que em média, cidadaos de paises mais ricos denotam maior
preocupacdo ambiental.

De acordo com Franzen (2003) isto pode dever-se ao facto de que o aumento da
receita também aumenta as exigéncias de maior conforto e qualidade de vida o que implica
um bom ambiente, e assim as medidas politico-econdémicas para a sustentabilidade ambiental
alocam maiores recursos para o efeito.

Ao considerar que as necessidades materiais basicas estdo garantidas, ocorre uma
mudanca de valores que transitam dos valores atribuidos a importancia de bens matérias para

uma valorizacdo do autodesenvolvimento e bem-estar (Inglehart, 1997). Contudo, ao
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comparar nacgdes industrializadas e em desenvolvimento encontram-se varias discrepancias
nos resultados de diferentes estudos. Segundo Gifford et al (2009), as diferencas na
preocupacdo ambiental versus economia podem também depender da preocupacéo ambiental
global versus local.

3.4. A regido de residéncia

A mobilidade sustentavel esta fortemente ligada as relac6es que se estabelecem entre
transporte e uso do solo, pelo que se justifica perceber as relagdes entre mobilidade e zona de
residéncia. A sua relevancia se prende ao facto que de acordo com as atividades
desenvolvidas e a forma dos diferentes usos e acessibilidade condicionam a necessidade de
efetuar viagens entre os diferentes locais em que se realizam.

A compactacédo e a combinacdo de fungdes facilitam a mobilidade entre as casa e
trabalho a pé ou transporte publico e, portanto, mobilidade de baixo impacto (Ewing & Rong,
2008; Hillman, 1996; Newman & Kenworthy, 1999). Segundo Rosa, Martins, & Rodrigues,
(2017) a localizacao dos equipamentos publicos em uma cidade podem potencializar a
mobilidade suave e coletiva, em detrimento dos modais motorizados individuais.

A implementacdo de mobilidade sustentavel em Portugal ndo é propriamente simples.

Além da topografia variada e a disposicao geografica € comum uma malha viaria
pouco regular. Os aglomerados urbanos de pequenas dimensdes possuem estrutura e
funcionamento nos modos de transporte com especificidade peculiar, nomeadamente em
relacdo aos utilizados nas deslocacgdes diarias da populacdo residente. Devido ao isolamento e
grandes distancias, as funcdes urbanas de mobilidade e acessibilidade sdo direcionadas para o
melhoramento das condic@es de circulacdo do trafego motorizado, em detrimento das

oferecidas aos modos suaves.

3.5. Objetivo
Este estudo exploratdrio tem como objetivo comparar o papel das variaveis
sociodemograficas nomeadamente género, idade, classe social e zona de residéncia e a sua

influéncia nas atitudes e comportamentos na mobilidade sustentavel da populacdo portuguesa.
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Capitulo 4 — Método

O presente estudo utiliza dados recolhidos em Portugal Continental referentes ao ano
de 2018, do Observatorio do Consumo Consciente (OCC), (Loureiro, Rousseau Rosa &
Gomes, 2017).

4.1. Participantes

A amostra é selecionada através do método de quotas, proporcional em relacdo a
populacéo portuguesa (INE, 2011), com base nas variaveis: Género, ldade, Regiao de
Residéncia e Status Social dos agregados populacionais.

A amostra € composta por um total de 1001 individuos residentes em Portugal
Continental, com idades entre os 15 e 0s 65+ (M = 3,78; DP = 1,639), sendo 466 do sexo
masculino (46,6%), e 535 do sexo feminino (53,4%). Estes também foram organizados por
regido GfK Metris e status social.

Quanto aos grupos por idades, o grupo dos 15 — 24 anos representa 9,6% (n= 96); o
grupo dos 25 — 34 anos representa 16,6% (n= 166); o grupo dos 35— 44 anos representa 18,6%
(n=186); 0 grupo dos 45 — 54 anos representa 18,1% (n=181); grupo dos 55 — 64 anos
representa 15,6% (n= 156); o grupo 65+ anos representa 21,6% (n=216).

Quanto a organizacao por Regido GfK Metris. Os individuos residentes no Norte
Litoral representam 19,4% (n = 194); os residentes no Grande Porto representam 13,1% (n =
131); os residentes no Interior representam 14,1% (n = 141); os residentes no Centro Litoral
representam 16% (n = 160); os residentes no Grande Lisboa representam 27,7% (n = 277) ;
os residentes no Alentejo representam 5,3% (n = 53); os residentes no Algarve representam
4,5% (n = 45).

Em relacdo ao status social, os participantes foram divididos em grupos. O status
social A é o mais elevado e status social E o0 mais baixo. Consideram-se 0s seguintes grupos:
Status A: classe alta; Status B: classe média alta; Status C: classe média; Status D: classe
média baixa; Status E: classe baixa.

Os participantes de Status Social A representam 2,7% (n= 27 ); os participantes de
Status Social B representam 16% (n= 160 ); os participantes de Status Social C representam
23,7% (n=23); os participantes de Status Social D representam 42,9% (n= 429 ); os
participantes de Status Social E representam 14,8% (n=148).
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4.2. Instrumento

O questionario (Apéndice 1) é constituido por um conjunto de 125 questdes, de forma
a permitir a avaliacdo de um conjunto de categorias e topicos de informacao identificadas
como relevantes para a avaliacdo dos comportamentos de sustentabilidade e atitudes
associadas. As questdes incluem também a avaliacdo do perfil sociodemogréafico da amostra
alargado as caracteristicas de habitacdo e meios de transporte dado que estes elementos séo
relevantes para a avaliacdo do caracter sustentavel dos comportamentos individuais
distribuidos por categorias e topicos do consumo Consciente.

Na categoria atitudes e participacdo publica foram identificados 16 itens como
relevantes para este estudo exploratério; 9 itens que avaliam comportamentos de preocupacdo
ambiental; e 7 itens relacionados com os comportamentos de mobilidade/ meios de transporte.
O questionario é também composto por questdes que incluem a avaliacdo do perfil
sociodemografico da amostra, incluindo elementos considerados relevantes para este estudo.

As questdes selecionadas do questionario sdo de diferentes tipos de escala de
resposta. As questdes de caracterizagdo sociodemogréfica que incluem género, idade, status
social e regido de residéncia sdo de resposta categorial (escolha multipla). Além destas, as
questdes para avaliar as atitudes e 0s comportamentos tém maioritariamente uma escala de

frequéncia tipo Likert de 5 pontos (1 = Discordo totalmente a 5 = Concordo totalmente).

4.3. Procedimento

A informacdo foi recolhida através de entrevista direta e pessoal na residéncia dos
inquiridos, em total privacidade, com base em questionario estruturado, com uma duracéo
de cerca de 10 minutos. As entrevistas foram realizadas entre 16 de junho e 13 de julho de
2018 e os trabalhos de campo foram realizados por 43 entrevistadores, recrutados e treinados
pela GfK Metris (Empresa de estudos AD-HOC — Portugal), que receberam uma formagéo
adequada as especificidades do questionario.

A partir do questionario € possivel fazer uma selecdo das variaveis que consideramos
relevantes para este estudo exploratério, nomeadamente os dados sociodemograficos Género,
Idade, Regido de Residéncia (GfK Metris) e Status Social dos participantes, bem como

questdes pertinentes ao estudo das atitudes e comportamentos de mobilidade sustentavel.
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Capitulo 5 — Resultados

5.1. Indice de atitudes e preocupagdes ambientais

O indice das atitudes e preocupac6es ambientais (M = 3,89; DP = .60) foi obtido a
partir de 9 itens do questionario referentes a afirmacdes sobre atitudes ambientais, composto
pelas médias dos itens “Estou preocupado(a) com os problemas ambientais™; “Estou
preocupado(a) com as alteragdes climaticas”; “ Estou preocupado com o aumento da
populagdo mundial”; “As pessoas a minha volta encorajam-me a ser mais responsavel para
com o ambiente”; “Os problemas ambientais vao ter impacto na minha vida”; “Como
sociedade, precisamos de reduzir muito os niveis de consumo para melhorar o ambiente para
as geragoes futuras”; “Estou disposto a pagar mais por um produto com menos impacto
ambiental ou a pagar uma taxa”; “A natureza tem valor sé por si”’; e “Os seres humanos
formam parte do ecossistema da mesma forma que os outros animais”. O alfa de Cronbach
para os 9 itens selecionados do indice de atitudes e preocupacfes ambientais é .603. A média
demonstra que os portugueses de Portugal Continental (PTc) se preocupam com as questfes

ambientais.

5.2. Indice de comportamentos de participacdo publica

O indice de comportamentos de participacdo publica (M = 1,55; DP = 1,56) foi
composto pelas médias de 7 itens selecionados a partir do questionario “apoiei uma ONG
ambiental”; “assinei uma peti¢do por uma causa ambiental”; “assinei uma peticdo por uma
causa social”; “fiz voluntariado™; “participei numa causa ambiental”; apoiei uma ONG
social”; “participei numa causa social”. O alpha de Cronbach para os 7 itens do indice de
comportamentos de mobilidade é de .959. A media revela que os portugueses de PTc quase
nunca demonstram ter comportamentos de participacao publica de preocupacéo ambiental.

5.3. Indice de comportamentos de mobilidade

O indice de comportamentos de mobilidade (M = 3,31; DP = 1,17) foi composto pelas
médias de 7 itens selecionados a partir do questionario “Conduzi a velocidade moderada para
poupar combustivel”; Usei transportes ptiblicos nas deslocagdes diarias™; “Usei 0 meu
automovel nas deslocacdes diarias”; “Apanhei boleia/partilhei viatura nas
deslocagdes diarias”; “Andei a pé nas minhas deslocagdes diarias”; Utilizei a bicicleta nas

minhas deslocacdes diarias™; Fiz a pé (ou de bicicleta) trajetos curtos (ex: na zona de
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residéncia) ‘. O alpha de Cronbach para os 7 itens do indice de comportamentos de
mobilidade ¢é de .605. A média revela que os portugueses de PTc demonstram que algumas

vezes tem comportamentos de mobilidade sustentavel.

5.4. Correlagdes inter-indices

Foram analisadas as correlacdes entre os trés indices. Verificou-se que as atitudes e
preocupacOes ambientais estdo positivamente associadas aos comportamentos de mobilidade
(r=.224; p <.001) e aos comportamentos de participacdo publica (r=.185; p <.001). O indice
de comportamento de mobilidade esta positivamente associado ao indice de comportamentos

de participacdo publica (r=.158; p <.001).

5.5. Os indices e 0 género

Foram analisados os indices de atitudes de preocupacdes ambientais, comportamentos
de mobilidade e comportamentos de participacao publica por género. Quanto ao indice de
comportamentos de mobilidade foram verificadas diferencas significativas (t= -4,430; p <
.001) sendo que, as mulheres apresentam uma maior média (M=3,46; DP=.05)
comparativamente aos homens (M= 3,13; DP=.05).

Quanto ao indice de atitudes e preocupac¢des ambientais nao se verificaram diferencas
significativas (t= -2,121; p=,244), bem como nos comportamentos de participacdo publica (t=
-,341; p=,711).

5.6. Os indices e a idade

Quanto a idade ndo se verificaram diferencas significativas quanto aos indices de
atitudes de preocupacfes ambientais e comportamentos de participacao publica (F (995,5) =
,905; p=.477.). No entanto encontraram-se diferencas significativas nos comportamentos de
mobilidade por idade (F (995,5) =3,733; p=.002), especificamente verificou-se que 0s
individuos com idades superiores a 65 anos adotam mais comportamentos de mobilidade
sustentaveis (M=3,54; DP=1,35) comparativamente aos individuos com idades entre 35 e 44
anos (M=3,10; DP=0,94).

5.7. Os indices e a regido de residéncia

Quanto a analise dos indices de atitudes preocupagfes ambientais, comportamentos de

mobilidade e comportamentos de participacdo publica por regido (GfK Metris), verificaram-se
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diferencas significativas quanto aos indices de atitudes e preocupacdes ambientais (F (994,6)
=3,379; p=.003), especificamente verificou-se que os individuos do Norte Litoral adotam
mais atitudes e preocupacdes pré-ambientais (M=3,99; DP=0,608) comparativamente aos
individuos do Centro Litoral (M=3,73; DP=0,53); e comparativamente aos individuos do
Algarve (M= 3,77; DP=0,43). Tambeém se verificaram que os individuos da Grande Lisboa
(M =3,92; DP = 0,64) tem mais atitudes e preocupacdes pro-ambientais do que os individuos
do Centro Litoral (M=3,73; DP=0,53)

Também se verificaram diferencas significativas no comportamento de mobilidade por
regido (F (994,6) =20,141; p < .001)), em particular verificou-se que os individuos do Norte
Litoral adotam mais comportamentos de mobilidade sustentavel (M=3,27; DP=0,93)
comparativamente aos individuos do Centro Litoral (M = 2,94; DP = 1,01) e Algarve
(M=2,38; DP=0,37). No entanto, os individuos do Norte Litoral (M=3,27; DP=0,928) adotam
menos comportamentos de mobilidade sustentivel do que os individuos da Grande Lisboa
(M=3,80,32; DP=0,80), verificando-se que 0 mesmo ocorre com os individuos do Interior
(M=3,11; DP=1,16), Centro Litoral (M =2,94; DP = 1,01), Alentejo (M 0 2,91; DP=0,93) e
Algarve (M=2,38; DP=0,37). Alias, verificou-se que o Algarve adota menos comportamentos
de mobilidade sustentavel comparativamente a todas as outras regides.

Também se verificaram mais comportamentos de mobilidade sustentavel dos
individuos do Grande Porto (M = 3,52; DP = 1,06) comparativamente aos individuos do
Interior, Centro Litoral, Alentejo e Algarve (ver Tabela 5).

Quanto ao indice de comportamentos de participacao publica também se verificaram
diferencas significativas quanto a regido (GfK Metris) (F (994,6) =17,980; p < .001). Em
concreto, os individuos da regido do Algarve (M=1.03; DP=.088) adotam menos
comportamentos de participacdo publica comparativamente com os individuos da Grande
Lisboa (M= 2,33; DP=2.52), Norte Litoral (M=1.21; DP=0.67), Interior (M=1.32; DP=.66) e
Centro Litoral (M=1.22; DP=.61). Os individuos da regido da Grande Lisboa adotam mais
comportamentos de participagdo publica, comparativamente as regides citadas anteriormente,
incluindo também Grande Porto (M=1.26; DP=1.04) e Alentejo (M=1.48; DP=1.24).

5.8. Os indices e o status social

Quanto ao status social, ndo se verificaram diferencas significativas quanto ao indice

de atitudes e de preocupacgdes ambientais. No que respeita ao indice de comportamentos de
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participacdo publica, verificaram-se diferencas significativas (F (996,4) = 5,499; p < .001),
mais especificamente o grupo de status social E (M=1.23; DP=.77) apresentam menos
comportamentos de participagdo publica comparativamente aos grupos B (M= 1,74; DP=
1,56) e C (M=1,79; DP= 2,00). Quanto ao indice de comportamento de mobilidade
verificaram-se diferencas significativas ( F (996,49 = 5.261 ; p < .001), mais especificamente,
0 grupo de status A (M=2,77; DP=,901) adotam menos comportamentos de mobilidade
sustentavel comparativamente com os grupos D (M=3,44; DP= 1,25) e E (M=3,43; DP=1,06)
e 0 grupo de status C (M=3,14; DP=1,10) apresentam menos comportamentos de mobilidade

comparativamente com o grupo D.

5.9. Analise das questdes de comportamentos de mobilidade

Também foram analisadas individualmente as correlacfes de Spearman entre as
questBes propostas de comportamentos de mobilidade por género, idade, regido e status
social.

A questdo “Conduzi a uma velocidade moderada para poupar combustivel” apresentou
correlagOes positivas quanto ao género (p =.140; p <.001), idade (p =.120; p =.003) e status
social (p =.145; p <.001) e correlagdo negativa quanto a regido (p = - .183; p <.001).

A questdo “Usei transportes publicos nas deslocac¢des diérias” apresentou correlagdes
positivas quanto ao género (p =,170; p < .001) e status social (p =.164; p <
.001); e correlagcOes negativas quanto a idade (p = -,013; p =,687) e a regido (p =-,055; p =
,082).

A questéo “Usei transportes publicos nas deslocacdes diarias™ apresentou correlagdo
positiva apenas para a regido (p =,069; p =,095) e correlacdes negativas para o género (p = -
.162; p <.001), a idade (p =-.090; p =.028) e status social (p =-0.22; p < .586).

A questdo “Apanhei boleia/partilhei viatura nas deslocacdes diarias” apresentou
correlacdo positiva para o género (p=.096; p = .002), idade (p=.006; p =.843) e status social
(p =.196; p <.001) e correlagdo negativa quanto a regido (p = - .098; p =.002).

A questdo “Andei a pé nas minhas deslocagdes didrias” apresentou correlacdo positiva
para o género (p = .165; p <.001), idade (p =.091; p =.004) e status social (p =.123; p <
.001); e correlacdo negativa quanto ao e regido (p = -.034; p = .285).

A questdo “Utilizei a bicicleta nas minhas deslocagdes didrias” apresentou correlagoes
positivas quanto ao género (p =.018; p =.579), a regido (p = .067; p = .033) e status social (p
=.038; p = .229) e correlacdo negativa quanto idade (p = -0.66; p =.860).
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A questao “Fiz a pé (ou de bicicleta) trajetos curtos (ex: na zona de residéncia)”
apresentou correlacdes positivas quanto ao genero (p =.105; p <.001), idade (p =.017; p =
.598) e status social (p= 0.54; p =.088) e correlagdo negativa quanto a regido (p =-0.18; p =
562).

Capitulo 6 - Discusséo

Este estudo exploratério teve como objetivo estudar a relacdo entre as atitudes e
preocupagOes ambientais e 0s comportamentos de mobilidade da populacéo de PTc com
dados recolhidos em 2018, pelo Observatorio de Consumo Consciente. Contudo, é necessario
registar que houve a impossibilidade de utilizagio de dados mais atualizados devido ao
momento historico pandémico por COVID-19.

N&o é uma novidade que as atitudes de participacdo publica e preocupacdo ambiental,
bem como os comportamentos pro-ambientais sdo influenciados por diversos fatores (Gifford,
2014) e que os comportamentos de mobilidade seguem a mesma primicia.

Varios trabalhos como o de Hinkeldein, et al. (2015), apoiam a ideia principal da
segmentacdo sociodemografica com a intencdo de notar a variacdo de comportamento entre
grupos diferentes, e a0 mesmo tempo viabilizar a diminuicdo de diferencas dentro de cada
grupo. Na pesquisa de comportamento de mobilidade, a segmentacéo pode ser usada para
identificar grupos-alvo para implementacédo de servigos de mobilidade, informagéo, bem
como um método para aplicar medidas de politica de transporte flexivel e eficiente.

No que refere as diferencas por idades nos estudos de (Gilg, Barr, & Ford, 2005; Pinto
et al. 2011; Swami, Chamorro-Premuzic, Snelgar, & Furnham, 2011) demonstraram que as
pessoas com mais idade praticam mais comportamentos pré-ambientais do que 0s mais
jovens. No entanto, relativamente aos dados recolhidos a populagédo Portuguesa de PTc,
existem diferengas significativas, mas especificamente para os individuos com idades
superiores a 65 anos comparativamente aos individuos com idades entre 35 e 44 anos, no
mesmo sentido que os estudos indicados.

Umas das explicacdes para estas diferengas comportamentais entre geracées podem
ser exploradas no trabalho de Schmidt, Nave e Guerra (2010), que apontam a progressao

historica da Educacdo Ambiental em Portugal. Estes autores destacam o protagonismo dos
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problemas ambientais evidenciados apds a revolucédo de 25 de Abril de 1974 e o respetivo
alargamento das atividades educativas e de informacédo aos jovens da época. No entanto a
partir de 2001, a autonomia curricular concedida pela reestruturagdo educativa, carenciou 0s
recursos especializados e fontes para a Educacdo Ambiental e esta tornou-se dependente de
iniciativas pessoais dos professores refletindo uma escassez de orientacao estratégica.

Quanto ao género varios estudos reportam que as mulheres tém comportamentos e
atitudes mais significativos do que os homens (Luchs & Mooradian, 2012; Scannell &
Gifford, 2013; Tikka et al., 2000). Contudo, os autores Zelezny, Chua e Aldrich (2000),
apontaram diferencas de atitudes e comportamentos entre géneros, mas estas diferencas sao
mais significativas para 0s comportamentos do que para as atitudes pr6-ambientais.

Seguindo uma mesma tendéncia, em relacéo a populacéo de PTc néo se verificaram
diferencas significativas em relacéo as atitudes, mas se verificaram quanto aos
comportamentos de mobilidade.

Uma explicacao para esta diferenca no comportamento pode dever-se ao fato de
Portugal, a semelhanca de outros paises Europeus (Italia, Espanha), tradicionalmente
caracterizados por maiores disparidades de género no nivel de participacdo no mercado de
trabalho, leva que as mulheres tenham uma menor tendéncia em viajar para trabalhar
(deslocamento e negdcios) do que os homens que apresentam um padrao linear de viagens
sem interrupc@es. Por contraste, a populacdo feminina tende a deslocar-se com mais
frequéncia demonstrando um padrao serial de viagens curtas para fins de compras,
acompanhamento de familiares, administragédo da casa e assim por diante (CIVITAS, 2014).

Quanto a analise dos indices de atitudes preocupa¢fes ambientais e comportamentos
de mobilidade por regido segundo os critérios do GfK Metris, verificaram-se diferencas
significativas quanto aos
indices de atitudes e preocupacgdes ambientais e comportamentos de mobilidade segundo a
regido de residéncia, onde os individuos das regiGes populacionais de maior densidade
apresentam mais atitudes pr6-ambientais e comportamentos de mobilidade, mais
especificamente a Grande Lisboa, Grande Porto e Norte Litoral em oposic¢ao aos individuos
do Interior, Centro Litoral, Alentejo e Algarve.

Estes resultados podem dever-se ao fato da proximidade, bem como a distancia entre
locais de atividades, e os facilitadores de meio de transporte tais como distribuicdo e

localizagdo de servigos; comodidades inerentes aos transportes nomeadamente estacoes,
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locais de estacionamento, arruamentos, sistemas de transportes pablicos; topografia e classe
social maioritaria da regiao, no sentido de minimizar o esforco empregado nas deslocacdes.

O estudo de Kenworthy, Newman e Lyons (1989), incluiu 46 cidades em escala
mundial e concluiu que a densidade demogréafica importa apds o controle de algumas outras
variaveis, notavelmente o preco dos combustiveis e os rendimentos dos agregados. Esta
concentracdo de instalacGes e infraestruturas também aumentam a possibilidade para o
individuo realizar vérias tarefas dentro de uma pequena area geografica, que por si s6 aumenta
a competitividade da area urbana (Naess,2003).

Os autores Albino e Portugal (2017) estudaram a variavel rendimento, que reflete
diretamente o status social, como um fator capaz de influenciar o padrdo de mobilidade. Os
trabalhos de Pucher et al. (2011) e Dill e Voros (2007), demonstraram que possuir um carro
afeta negativamente a utilizacdo de bicicleta, contrariamente ao de possuir uma bicicleta. Esta
andlise vai de encontro aos resultados obtidos onde o grupo de status A (classe alta) adotam
menos comportamentos de mobilidade comparativamente com os grupos D (classe
média baixa) e E (classe baixa) e o grupo de status C (classe média) apresentam menos
comportamentos de mobilidade comparativamente com o grupo D (classe média baixa).

Ao ndo se verificar diferencas significativas quanto ao indice de atitudes e de
preocupacOes ambientais para a populacdo de PTc, denota a necessidade de programas de
sensibilizacdo que possam realmente contribuir para as mudancas de atitudes.

Em relacdo aos resultados obtidos sobre os comportamentos de mobilidade por regido
é interessante perceber que os individuos do Norte Litoral adotam mais comportamentos de
mobilidade comparativamente aos individuos do Centro Litoral. Quando olhamos para a
formacdo geografica do pais bem como as infraestruturas alinhadas em cada regido podemos
encontrar justificativas para estas diferencgas. A regido Norte Litoral € muito bem servida de
rede de transportes publicos e as povoagdes tem uma maior proximidade fisica
comparativamente a regido Centro Litoral. Isso pode ser um fator facilitador para os
comportamentos de mobilidade pr6 ambientais. Quando falamos das regides do Interior,
Algarve, Alentejo, pela dimensdo ou caracteristicas, maioritariamente é dificil chegar de um
ponto ao outro dos aglomerados habitacionais recorrendo a um meio de transporte alternativo
ao automovel o que marginaliza outras op¢des de transporte mais rapidas, econémicas e
sustentaveis.

Sempre serdo necessarios estudos mais aprofundados que possam incluir importantes

influéncias ndo psicoldgicas, como as condi¢Ges atmosfericas, climatéricas, forcas naturais,
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fatores econdmicos, inovacgdo tecnologica, desenvolvimento fisico da area estudada,
instrumentos de governanca (por exemplo, Gifford, 2006) e mais recentemente notamos uma
enorme mudanga no comportamento de mobilidade devido a pandemia, que provocou a
alteracdo de comportamentos em Varias areas da sociedade, nomeadamente na

mobilidade, que levou os cidaddos a se manterem em regime de confinamento ou obrigados a
deslocacbes com grandes medidas restritivas, além disso prevé-se que muitas empresas
passardo a teletrabalho mesmo depois da pandemia devido ao custo-beneficio. As prioridades
mudaram e varios habitos foram implementados e ndo sabemos, neste exato momento, até que
ponto isto afeta o nivel de preocupacdo ambiental e respetivas atitudes e comportamentos de
mobilidade.

Além disso, se parte do pressuposto que o comportamento relatado reflete o real
comportamento dos respondentes. No entanto, pode haver uma imprecisdo. As respostas
podem refletir a desejabilidade social, tendo em conta que as atitudes e comportamentos pro-
ambientais sdo amplamente aceitos e estimulados. Segundo Gidford, (2014) respostas que
refletem a desejabilidade social ndo sdo isentas de sinceridade, mas defeituosas por erros de
memoria. Uma meta-analise de Kormos e Gifford (2014), apontou a correlacéo entre o
comportamento intencional e comportamento real de 0.45, o que significa que a sobreposic¢ao
entre as intencdes e a acdo real é de cerca de 20%.

Segundo Gatersleben (2012), a mudanc¢a de comportamento, mesmo em circunstancias
ideais, pode exigir mais esforco do que o expectavel e a for¢ca do hébito pode ter um papel
fundamental na mudanca, pois muitos dos nossos comportamentos sdo atos reflexos. Segundo
a mesma autora, existe a possibilidade de que os individuos podem até achar facil e atrativo
mudar a atitude, mas ndo o comportamento quando se trata de realmente de por em pratica, o
que pode causar a dissonancia cognitiva (Gatersleben, 2012).

E necessario ressaltar que este questionario considera o fendmeno da desejabilidade
social dos participantes ao responderem o questionario. E sabido que vaérios fatores podem
influenciar o respondente neste sentido, inclusive associar sentimentos de obriga¢&do moral
para 0s comportamentos pro-ambientais como é descrito na teoria de ativagdo da norma de
Schwartz (1977) e corroborado por Gifford e Nilsson (2014) onde encontraram uma forte
correlagéo entre a norma-comportamento traduzindo-se numa forte obrigagéo moral.

Este questionario foi entdo baseado nos autores Aragonés e Amérigo (1991) que
propde uma escala preocupacdo ambiental composta por um conjunto de afirmacdes que

devem ser respondidas de modo favoravel ou desfavoravel. Assim, a escala Likert é uma das

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Escola de Psicologia e Ciéncias da Vida



32

mais utilizadas para medir atitudes ambientais com base na apresentacéo aos respondentes de
duas ou trés alternativas de resposta favoraveis e duas ou trés desfavoraveis intercaladas por
uma resposta neutra, as quais é acrescentado um valor numerico. A pontuacéo final da atitude
é obtida através da soma das pontuacBes em cada item.

Para evitar que os respondentes fiquem constrangidos de admitir que nédo se
preocupam com a degradacdo ambiental, pois este € um tema de grande relevo na atualidade,
0s autores perceberam a necessidade de incluir na relagdo de afirmagdes algum item que
explore o sacrificio da comodidade e bem-estar do respondente em prol da protecdo do meio
ambiente. Assim, pode-se verificar se ha variacao nos niveis de preocupacdo ambiental
(Aragonés & Amérigo,1991).

O estudo das atitudes e comportamentos de mobilidade de PTc no seu todo, bem como
por regido, pode enriquecer o conhecimento sobre esta tematica e potenciar estratégias
adequadas a realidade portuguesa.

Claramente existe um grande empenho por parte dos érgdos executivos dos grandes
aglomerados urbanos em um investimento de infraestruturas para dinamizar e potenciar os
transportes publicos, alternativos e sustentaveis. No entanto, h&d um grande trabalho por fazer
em relacdo as regiGes mais interiores, cujas opcoes de deslocacdo sdo escassas em termos de
transportes publicos ou infraestruturas facilitadoras para os transportes alternativos.

E fundamental incutir a importancia das aces individuais no plano de sustentabilidade
para com o todo. Desta forma, para a sensibilizacdo dos habitantes, sdo necessarias estratégias
especificas que possam inspirar, motivar e tornar habituais 0os comportamentos sustentaveis de
acordo com as perspetivas dos diferentes grupos etarios, género e status social.

A realidade passa obrigatoriamente por adequar as estratégias de sensibilizacdo até a
sua implementacdo das formas sustentaveis de mobilidade a considerar a sua adequacao as
caracteristicas culturais e civicas da populagdo portuguesa, que diferem dependendo dos
contextos e distribuicdo geografica e respetivas realidades, para que as medidas e politicas de

mobilidade sustentavel sejam eficazes para a real reducéo da emisséo de GEE.
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D.8) (ENTREVISTADOR: SE NAO EXERCE ACTIVIDADE ACTUALMENTE - CODIGOS 3 E 4 EM D.6: 13 cxercou uma
anvidade profssonad mmunerada anterommente? Qual foi 3 Jtma? (REGISTE DETALHADAMENTE, INCLUSIVE SE POR
CONTA PROPRIA OU POR CONTA DE OUTREM, £ 52 fxenclA 0U NAO CARGO BE CHEFIA)

REGISTE:
Conta pripna. ... .. X NSO Lam Mprogadis NS e el ... ... LYY, |
Conta doutren....... X Fanrdo | Onefe | Responsdvel por 1 3 5 esgregades... 2

Fatrdo | Crafle | Responsdvel por 6 0U + emprogades. 3
| Atencio: da 0.9 & D.12 a informacso diz respeito & pesson que mais contribui para o rendimento flamilias |
D.9) Gual 0 Pau de Falrucio mais Shovado gu ofa) Si(a) / 3 Pessod Que Maks contribul para @ rendimento famllar conckuu?

uumrhwmsw[
MesTRA00 / Dourosaesro |,
CLRs0 WIDIO [ MOITIONKD .. oo

m::ommm K
9 SFTEITS JPTSTRS YRR S T E—
L T T T T S
BVARD LD AR UBIAL it vv 9essommmmt oy rveusee 6
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DNETRUCAG oAl A COMRETA [ aismero,, B
0.10) Qual & profuado actual &xa) S(a). / da pesscs © rendimento famider ?
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LT T T 1404
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CONTA PROPRIA OU POR CONTA DE OUTREM, ¢ 58 cxenclA 0 NAO CARGO B€ OHENA)
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