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l. Introducao

1. Objectivos

O presente relatério pretende apresentar os resultados do inquérito realizado as comunidades
locais relativamente ao Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro de Alcochete
(CTA). Estes dados, com um caracter mais especifico e localizado nos interesses das
comunidades préximas da implementacédo do aeroporto - num raio de 10 Km da localizagédo do
NAL - pretendem ser um complemento a informagéo recolhida no &mbito da componente sécio-
econdémica e psicossocial do estudo de impacto ambiental em curso - que adopta uma
perspectiva mais abrangente, considerando a informagdo recolhida sobretudo ao nivel

concelhio.

Em termos gerais, € importante salientar que este inquérito estd incluido numa das

componentes em estudo neste projecto e que tem os seguintes objectivos gerais:

1. Produzir informagédo relevante sobre a adesdo das comunidades locais ao projecto (residente
num raio inferior a 10 Km da zona de implementacao do aeroporto), nomeadamente incluindo os

seguintes aspectos:
a. Avaliagdo das atitudes e expectativas da populagao e actores-chave face ao projecto;

b. Estudo das comunidades locais atendendo a aspectos psicossociais, incluindo equipamentos
existentes, caracterizagdo do modo de vida e identidades territoriais

1) Componente quantitativa: inquérito as comunidades residentes num raio de 10 Km da
zona futura de implementagdo do NAL no CTA. Os objectivos especificos desta componente
sdo (1) avaliar a adesao das comunidades locais ao NAL no CTA e seus principais preditores;
(2) recolher indicadores que sirvam de base-line de varidveis relevantes a monitorizar no futuro
(especificamente indicadores relativos aos impactos sobre a saude e sobre os efeitos do ruido);
(3) pretende-se ainda integrar os resultados obtidos neste inquérito as comunidades locais aos
residentes mais proximos do NAL (< 10 Km) com os resultados obtidos no inquérito realizado

pelo EIA aos concelhos mais proximos da area de implementagéo.
2) Componente qualitativa:

2.1. Entrevistas aos actores-chave locais
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2.2. Grupos focalizados com os residentes locais
2.3. Observacao do uso do espaco

A inclusdo destas metodologias diferentes de anadlise qualitativa permite-nos ter uma visao

alargada da situacao de referéncia, e um contexto compreensivo para o estudo quantitativo.

Salientamos que, neste primeiro relatério, apresentamos apenas os resultados obtidos através
das técnicas de metodologia quantitativa: o inquérito representativo as comunidades locais.
Seguidamente, em relatérios futuros, apresentaremos os resultados relativos as outras

metodologias de recolha de informagéo.

2. Estrutura do presente relatoério

A estrutura deste inquérito seguiu de perto a estrutura anteriormente adoptada no Estudo de
Adesao das Comunidades Locais ao NAL na localizacao da Ota (Lima e colaboradores, 2007).
Todavia, procurou-se também neste estudo considerar as especificidades do processo na
localizagédo do CTA.

Na definicdo dos indicadores relevantes para avaliagdo da adesédo das comunidades locais ao
Novo Aeroporto de Lisboa no CTA baseamo-nos essencialmente em trés fontes:

Em primeiro lugar, realizamos uma analise da literatura relevante no sentido de identificar os
constructos considerados essenciais para compreender a adesdo das comunidades locais. Os
estudos ja realizados noutros paises sobre a adesdo de comunidades a projectos de grande
dimensao (como um aeroporto) foram aqui fundamentais. Procuramos actualizar a reviséo de
literatura anteriormente apresentada no ambito do Estudo de Adesdo das Comunidades Locais
ao NAL na Ota (Lima et al, 2007)

Em segundo lugar, procuramos indicadores destes conceitos que nos dessem garantias
enquanto instrumentos de medida, isto é, que se mostrassem validos e precisos. Por isso
mesmo, recorremos a instrumentos ja utilizados com sucesso em pesquisas anteriores,
nomeadamente no Estudo de Adesdo das Comunidades Locais ao NAL na Ota (ex. Lima et al,
2007).

Em terceiro lugar, procuramos adaptar as medidas utilizadas as especificidades da zona do CTA.

Para tal, basedmo-nos nas informagées recolhidas no ambito da Consulta no Ambito
da Avaliacdo Ambiental do Estudo para andlise técnica comparada das
alternativas de localizacdo do novo aeroporto de Lisboa na zona da Ota e na

zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA) (NAER, 2008).
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A partir da informagéo recolhida por estas 3 vias foi possivel estabelecer o instrumento a
utilizar para a recolha da informagéo. Este primeiro relatério apresenta os resultados obtidos no
inquérito representativo a comunidade local residente num raio de 10 Km do local de
implementacao do NAL no CTA e é composto pelas seguintes partes:

Justificagéo teorica dos parédmetros considerados no inquérito;

Metodologia utilizada: (i) Procedimento amostral e descricdo da amostra recolhida; (ii) Selecgao
dos indicadores e sua justificagao psicométrica ;

Andlise dos resultados obtidos:

Impactos ao nivel da atitude em relacdo ao NAL: varidveis associadas e principais
preditores

Impactos ao nivel da sadde: os efeitos do ruido
Principais conclusdes

No final deste relatério apresenta-se a versao final deste questionario.

Estudo de Adesao das Comunidades Locais ao NAL — Relatério |



Il. Justificacao tedrica dos
parametros considerados no
iInquérito

A aviacao civil tornou-se hoje numa grande industria que envolve muito mais do que a simples
chegada e partida dos avides. Um grande aeroporto atrai uma variedade ampla de negécios,
requer a construcao de estradas e infra-estruturas tais como, por exemplo, novas habita¢des
para as pessoas empregadas em actividades ligadas a este empreendimento. As viagens de
aviao influenciam os negécios e turismo de determinada regiao e a construgcdo de um aeroporto
de larga dimensao determina o desenvolvimento econdémico acentuado da regido onde se
implementa (Airports Council International, 2004). No entanto, a construgdo e o funcionamento
de um aeroporto envolve mudangas no meio fisico que podem influenciar a qualidade de vida
das pessoas expostas (Aziz, Radford & McCabe, 2000).

A construgdo de um empreendimento desta natureza pode acarretar efeitos psicossociais
significativos e que devem ser considerados no processo de decisdo. No trabalho anterior que
realizamos relativamente a adesdo das comunidades locais em relacao ao NAL na localizacao
da Ota (ver Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) apresentamos um modelo detalhado das
variaveis psicossociais que estdo teoricamente associadas com a atitude em relagdo ao
aeroporto. Neste sentido, destacamos o papel crucial desempenhado pelas expectativas
relativas a fase de construgdo e funcionamento, a percepgéao dos riscos de viver perto desta
infra-estrutura, a percepg¢éao de justica e a confianga social dos actores que nela participam. Por
outro lado, enumerdmos também um conjunto de variaveis moderadoras que qualificam a
relagéo entre estes diferentes preditores psicossociais e a adesao das comunidades face ao
NAL.

Neste trabalho, retomaremos a apresentacdo deste modelo, procurando enfatizar as relagdes
esperadas entre estas variaveis e a adesao em relagdo ao NAL no Campo de tiro de Alcochete
(CTA). No entanto, neste momento procuramos salientar um outro tipo de impacte que surge
frequentemente associado a construgao e funcionamento deste tipo de estruturas: os impactes
ao nivel do bem-estar e da saude.
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A andlise das informagées constantes no Relatdrio de Consulta no Ambito da Avaliacdo
Ambiental do Estudo para analise técnica comparada das alternativas de localizacdo do novo
aeroporto de Lisboa na zona da Ota e na zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA)
previamente preparado pela NAER (2008) permitiu identificar, de uma forma preliminar,
algumas das principais preocupagdes dos residentes locais da proximidade da construcdo do
NAL no CTA. Alguns dos aspectos identificados sdo contemplados no modelo psicossocial que
apresentamos anteriormente por ocasido do Estudo de Adesdo das Comunidades ao NAL na
Ota (Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) e aplica-se no presente contexto. Neste caso,
referimo-nos, por exemplo, as expectativas nacionais relativas aos custos econémicos, custos
ambientais, custos ao nivel do ordenamento do territdrio ou as expectativas locais referentes
aos possiveis efeitos no ambiente, biodiversidade, emprego, turismo, entre outros. Por outro
lado, foram também referidos outros aspectos constantes do modelo psicossocial de Adesao
das comunidades: a percepcao de justica processual e a confianga nos actores sociais (ver a
Tabela 1.1 para uma listagem das principais variaveis psicossociais referidas no Relatério de
Consulta referido). A informagdo recolhida no ambito desta Consulta Publica legitimou,

portanto, as variaveis psicossociais que temos utilizado no estudo desta tematica.

No entanto, a andlise desta informagcdo preliminar relativa aos possiveis impactos da
construgao do NAL no CTA salientou um outro aspecto que nao incluimos anteriormente: uma
preocupagao agravada das comunidades vizinhas da zona de implementacdo do NAL no CTA
relativamente aos niveis de ruido associados ao funcionamento do aeroporto e dos avides e o0s
possiveis efeitos adversos sobre a saude'. Este resultado deve ser indicativo que estas
variaveis deverao ser alvo de uma preocupagao particular no &mbito do presente estudo. Neste
sentido, procuramos aprofundar esta tematica no inquérito que realizamos junto das

comunidades locais.

Tabela Il.1. Principais variaveis psicossociais referidas no ambito da consulta pablica

a) Percepgdo de justica processual e distributiva

b) Confianca social nos actores envolvidos (com destaque particular para o
papel do Governo e dos técnicos)

c) Expectativas nacionais:

a. Custos economicos

b. Custos ambientais

' Na verdade, o estudo que realizimos anteriormente em relagio ao NAL na Ota pretendeu efectivamente
explorar somente as principais varidveis preditoras da adesdo em relagdo ao aeroporto. Neste sentido, ndo
pretendeu constituir um estudo de todos os impactos possiveis nas comunidades residentes. No presente
estudo, pretendemos fornecer uma descricdo mais detalhada dos impactos psicossociais que este tipo de
infra-estrutura tém nas comunidades locais. Salientamos que este relatério pretende complementar a
informagdo recolhida ao nivel do estudo realizado numa escala mais geral na componente sécio-
econémica do Estudo de Impacte Ambiental. Assim, neste sentido, para além da adesdo, focamo-nos
também nos impactos sobre a satide como um aspecto central a aprofundar.
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c. Custos ao nivel do ordenamento do territorio nacional

d) Expectativas locais:

a. Ruido (deve ser dado um destaque especial a este aspecto jd que
Joi referido com especial énfase pelas comunidades residentes
nas dreas vizinhas da zona de implementagcdo do NAL)

Ambiente

Biodiversidade

Agricultura

Qualidade da dgua

Quantidade de dgua disponivel

Acessibilidades

Pressdo demogrdfica

Infra-estruturas locais

Turismo

Actividades economicas

Emprego local

Identidade local

Utilizacdo dos espacos ao ar-livre (ex. desporto)

Qualidade de vida

Qualidade do ar

Patrimonio arqueoldgico

SRS (QI [T S e a0 |

Saiide

A presente revisao de literatura organiza-se, assim, em torno de duas partes essenciais:

Impactos sobre a atitude em relagdo ao NAL : variaveis associadas e preditores

Consideramos a informacédo sobre o posicionamento das comunidades face a constru¢do do
aeroporto como fundamental neste processo porque permite estabelecer uma ponte entre as
necessidades dos cidadaos e as dos proponentes da obra. De facto, um dos problemas comuns
em processos deste género prende-se com as diferengcas na avaliacdo da situagéo pelos
técnicos responsaveis pelos estudos de impacto ambiental e pela populagéo local, que sente que
os temas que as preocupam nao estao incluidos no processo de avaliagéo técnica. Esta parte do
trabalho pretende assim dar voz as preocupagdes da comunidade de modo a que possam
constituir parte integrante do processo de tomada de decisdo. Deste modo, 0 objectivo principal
da avaliagdo do impacte psicossocial € produzir informagdo sobre o posicionamento e a
informagdo da populagdo relativamente a obra proposta, caracterizando os factores que a
modelam.

Impactos sobre a salde: os efeitos do ruido

Um dos factores determinantes da salude das pessoas que habitam as zonas de proximidade de

implementacdo de um grande aeroporto parece ser o ruido devido ao voo dos avides e as
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actividades inerentes a um aeroporto (Universiteit Maastrich, 2002). Este é, assim, um factor
determinante a considerar no estudo dos impactes psicossociais da construgdo de um aeroporto
numa determinada localidade.

Seguidamente, apresentamos de forma detalhada a descricdo das principais variaveis que se
relacionam com cada um destes impactos psicossociais.
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1. Impactos sobre a atitude em relacao ao NAL:
variaveis associadas e principais moderadores

Em termos psicossociais, o conceito que operacionaliza a adesédo das comunidades é a atitude
em relacdo ao aeroporto. De acordo com Eagly e Chaiken (1993) a atitude refere-se a
“tendéncia psicolégica que se expressa numa avaliagdo favoravel ou desfavoravel de uma
entidade especifica” (p.1). Essa entidade (ou objecto da atitude) sera neste caso 0 novo
aeroporto na OTA. A atitude expressa-se sempre por respostas avaliativas que podem ser de
varios tipos (Lima, 2001). E habitual encontrar a separagdo de trés modalidades de respostas

avaliativas, que correspondem a outras tantas formas de expresséo das atitudes:

Cognitivas (pensamentos, ideias, opinides ou crengas que ligam o objecto de atitude aos
seus atributos ou consequéncias; por exemplo, achar que a construgdo do aeroporto vai
subir os salarios na regiao);

Afectivas (emogdes e sentimentos provocados pelo objecto de atitude; por exemplo, sentir
preocupacao relativamente a construgdo do aeroporto) e;

Comportamentais (comportamentos ou intengées comportamentais em que as atitudes se
podem manifestar; por exemplo, intengdo de assinar um abaixo assinado contra a
construcdo do aeroporto).

O conceito de atitude, sendo bastante geral e flexivel e fazendo a ponte entre avaliagoes
individuais e as ideias socialmente partilhadas sobre um tema, é assim extremamente Gtil na

caracterizagdo e compreensao das posigées das comunidades locais.

A semelhanca do que sucede relativamente a outras infra-estruturas (Lima, 2006) a atitude em
relacdo a implantagdo futura do NAL é influenciada por determinados factores especificos,
tanto cognitivos (por exemplo, as ideias acerca das consequéncias do aeroporto) como
afectivos (por exemplo, o receio face aos riscos envolvidos). Com base na literatura e nos
estudos realizados noutras projectos de grande dimenséo, consideraram-se como preditores
fundamentais das atitudes face ao novo aeroporto de Lisboa quatro grandes parametros (ver
Figura I.1):

As expectativas relativas ao seu funcionamento;
A percepcéao dos riscos de viver perto desta infra-estrutura;

A percepcdo de justica (tanto no modo como decorreu a tomada de decisdo relativa a
localizagao do aeroporto como nos seus resultados);

A confianga social nos actores que nele participaram.
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Apesar destes factores desempenharem um papel determinante na construgdo da atitude das
comunidades locais, a investigacdo tem mostrado que o seu efeito devera ser moderado por
outras variaveis que deverdo ser incluidas na andlise. Isto quer dizer que a pertenga a

determinados grupos sociais podera atenuar ou amplificar o poder preditivo destes pardmetros.

Por exemplo, a percepcao de riscos podera ser um preditor particularmente importante nas
zonas mais proximas do local de implantacdo do NAL, assim como as expectativas poderao ser
determinantes na compreensdo das atitudes de comunidades mais distantes. Para a
identificacdo destes grupos sociais, consideraram-se os seguintes parametros como potenciais
moderadores desta relacéo:

A localizacdo da comunidade relativamente ao novo aeroporto (por exemplo, a distancia,
distancia percebida e impactos ambientais previsiveis);

O perfil sécio-demografico da comunidade (por exemplo, o envolvimento em as actividades

econdmicas relacionadas com o aeroporto);

A ligagdo a comunidade (por exemplo, identidade com o lugar, sentido de comunidade e
qualidade ambiental percebida da localidade de residéncia);

Os valores e normas sociais (por exemplo, as atitudes ambientais e as atitudes sociais e

politicas).

Figura I.1. . Representagao grafica do modelo teérico utilizado de predi¢do da atitude em

relacdo ao NAL

Localizacao
Perfil socio-demografico
Ligacao a comunidade
Valores e normas sociais

Seguidamente, serdo descritas com mais detalhe os parametros considerados e a sua
pertinéncia no estudo, separando os preditores directos (aos quais se vai dar mais atencao)
dos moderadores da relagao.
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1. 1. Preditores directos da atitude face ao
novo aeroporto de Lisboa

1.1. 1. Expectativas

Diversos modelos teéricos das atitudes salientam a importadncia das expectativas na sua
origem (e.g., Fishbein & Ajzen, 1975). Por expectativas entende-se o conjunto de crengas
acerca das consequéncias positivas ou negativas acerca do evento em questao, e que constitui
a base racionalizada da sustentagédo das opinides. A investigacao aplicada a projectos de infra-
estruturas polémicas tem mostrado a relevancia desta relacdo. De facto, as atitudes estao
relacionadas com os impactes esperados e a importancia atribuida a esses impactes em
centrais de energia nuclear (Eiser, van der Pligt & Spears, 1986; van der Pligt, Eiser & Spears,
1986), industrias quimicas (O’Hara & Allen, 1995) e incineradoras de residuos solidos urbanos
(Lima, 2006). Tendo em consideracao as caracteristicas da implementacao de uma estrutura
como o NAL, espera-se que as atitudes face ao aeroporto sejam construidas com base nas
expectativas das comunidades locais. De facto, os resultados do EPIA realizado em 1999
demonstraram que as expectativas face ao aeroporto constituiam um dos melhores preditores

das atitudes face ao NAL.

No presente estudo, vamos considerar duas dimensdes das expectativas em relagdo ao NAL: a
sua valéncia (expectativas positivas ou negativas) e a sua abrangéncia (podem ser referentes a

comunidade de residéncia ou em relagao ao pais).

A consideragdo destas duas dimensdes permite-nos avaliar aspectos que consideramos
essenciais nesta andlise. Em primeiro lugar, considerar de forma global o modo como as
comunidades locais percebem a implementagcdo do aeroporto permite salientar quer os
aspectos positivos (beneficios), quer os negativos (custos) do projecto. Em segundo lugar,
distinguir diferentes niveis geograficos permite-nos compreender em maior profundidade o
modo como as comunidades locais pensam relativamente a esta questdo. De facto, a este
respeito existem estudos que demonstram que as atitudes em relagdo a determinadas infra-
estruturas variam em fung¢a@o do raciocinio ser em termos locais ou nacionais. Por exemplo,
Eiser e colegas (1986) mostraram que existe uma oposi¢do mais intensa em relacdo a
construgdo de uma central nuclear local do que nacional. Embora um aeroporto tenha
caracteristicas marcadamente diferentes de uma central nuclear, parece-nos importante
considerar as expectativas de funcionamento em termos de beneficios e custos ndo sé locais,

mas também nacionais.
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O conteudo das expectativas muda, evidentemente, de caso para caso. Esta dependente das
condicdes de vida das populagdes e da histéria do processo e por isso é relevante considerar
as dimensdes que surjam das entrevistas e da andlise do processo. Mas ha consequéncias
que sao conhecidas nas zonas de implantacdo de aeroportos, e por isso faz sentido que
descrevamos as principais expectativas que, de acordo com a revisao de literatura realizada,

sao relevantes considerar num trabalho desta natureza.

Em termos das expectativas positivas, os estudos realizados indicam que os principais
beneficios locais referidos sdo a melhoria da economia local, o emprego directamente ligado ao
aeroporto e com elevada remuneragéo, 0 aumento do emprego indirecto, a atracgdo de novas
industrias e aumento das receitas locais devido ao turismo (AOPA, 2007). Neste sentido,
importa salientar que os resultados do EPIA realizado em 1999 indicavam que as expectativas
do aumento do emprego, dos acessos, da melhoria da qualidade de vida e da economia local

se relacionavam positivamente com a atitude em relagdo ao NAL.

No entanto, as evidéncias demonstram que os aeroportos trazem também beneficios nacionais
fundamentais, funcionando como motores da economia nacional. De facto, a existéncia de uma
infra-estrutura desta natureza determina a preferéncia na escolha da localizagao das industrias
e empresas (especialmente as de alta tecnologia) e a capacidade de exportacdo de
determinado pais. O aeroporto funciona como um catalisador de ligagdo aos outros locais,
contribuindo para a globalizagao dos paises e economias (Airports Council International, 2004).
Finalmente, um grande aeroporto pode determinar também o nivel de turismo de uma nacao.
Por exemplo, nas grandes cidades europeias, as viagens aéreas determinam 1/3 ou mais dos
seus visitantes turisticos. Todos estes aspectos sao beneficios relevantes que sao
frequentemente considerados pelos paises e comunidades que equacionam a construgao de

uma estrutura desta natureza.

No entanto, tal como referido, existem também expectativas negativas que se referem aos

custos locais e nacionais da constru¢cado de um aeroporto.

Relativamente aos custos locais, diversos estudos apontam para essencialmente quatro

factores que podem ter efeitos sobre a saude e a qualidade de vida das populacoes.

Em primeiro lugar, enfatizam sobretudo o efeito negativo do ruido dos avides. Estudos
realizados tém demonstrado que a exposicao ao ruido dos avides esta relacionado com niveis
mais elevados de irritabilidade e depressao (Tarnopolsky, Watkins & Hand, 1980) e que a
exposigao cronica ao ruido dos avides pode levar a niveis de incomodo mais elevados para a
populacdo atingida do que niveis de som equivalentes de ruido provocado por automéveis ou
comboios (Miedema & Oudshoorn, 2001). Existem evidéncias de que os residentes em zonas
com fontes de ruido estabelecidas tais como grandes aeroportos metropolitanos tendem a
manifestar consistentemente niveis elevados de incobmodo com o ruido dos avides (Bronzaft,

1998). Por outro lado, embora necessitem de maior aprofundamento, alguns dados apontam
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para o facto do ruido dos avibes afectar sobretudo populagcbes mais sensiveis como as
criangas. Numa revisdo de literatura, Passchier-Vermeer & Passchier (2000) mostram que os
estudos realizados revelam que o ruido dos avides pode afectar a performance cognitiva das
criancas em periodo escolar. Para além dos possiveis efeitos do ruido na saude e bem estar
(abordaremos este ponto com mais detalhe na proxima secg¢éo), estudos recentes demonstram
que estes efeitos negativos do ruido dos aviées sdo conhecidos das popula¢des e € normal
gue existam expectativas negativas face a esta fonte de incémodo (Staples et al, 1999). De
facto, neste sentido, existem evidéncias que mostram que a avaliagdo do ruido parece estar
relacionado com a forma como os individuos avaliam as fontes de ruido (Fields, 1993). Neste
sentido, salienta-se que o EPIA realizado em 1999 evidenciou uma relacdo negativa e
significativa da expectativa do aumento do ruido e da confusdo com a atitude em relacdo ao
NAL.

O segundo factor que é apontado como um custo local é o agravamento da qualidade do ar. Os
poluentes da qualidade do ar associados com as operagdes de um aeroporto sdo semelhantes
aqueles de zonas urbanas em paises industrializados. Neste sentido, os efeitos esperados na
salde dos individuos é semelhante aquela verificada nessas condigbes: pequenas reacgoes
alérgicas que reflectem reacgbes do corpo a exposicdo, exacerbacdo de condigbes pré-
existentes, contribuicdo para outras causas de doenga cronicas e aumento do risco de
determinados tipos de cancro (Universiteit Maastrich, 2002). No entanto, convém salientar que
no ambito dos inquéritos sobre a qualidade do ar em zonas vizinhas de aeroportos se verifica
que o odor devido a queima dos combustiveis dos avides € um dos aspectos mais referidos
pelos individuos (Staatsen, Franssen & Lebret, 1994). Contudo, ainda nao séo claros os efeitos
que este tipo de impactos tem sobre a saude dos individuos (Health Council of the Netherlands,
1999). Os efeitos dos odores e maus-cheiros, associados as suspeitas de possiveis danos para
a saude estdo na base das expectativas negativas em relagdo a qualidade do ar em zonas

vizinhas a instalacdo dos aeroportos.

O terceiro factor que pode constituir um custo local é a poluicdo dos solos e cursos de agua
locais. A infiltracdo dos combustiveis ou das &guas utilizadas nas operagdes inerentes as
actividades aeroportuarias € uma fonte de poluicdo da agua e dos solos. Estes efeitos ndo tém
normalmente efeitos sobre a saude dos individuos desde que sejam implementadas politicas

adequadas (Universiteit Maastrich, 2002).

Finalmente, o quarto custo para as comunidades que residem perto de um aeroporto é o
aumento do transito nas vias que circundam esta infra-estrutura e que pode afectar a qualidade
de vida dos individuos (Egyptian Holding Company for Airports and Air Navigation, 2003).

Como referimos, estes séo os custos locais que as comunidades das zonas de implementagéo
do aeroporto tém de suportar. No entanto, também existem custos de ambito mais geral e que

sao atribuidos a toda uma nacdo. Neste sentido, salienta-se sobretudo o elevado investimento
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que uma estrutura desta natureza exige e que deve ser equacionado de acordo com as
possibilidades econdmicas do pais (Airports Council International, 2004). Num nivel de analise
ainda mais global situam-se as expectativas negativas associadas ao aumento do diéxido de
carbono na atmosfera (com as consequéncias no efeito de estufa e aquecimento global)
associada ao incentivo de préaticas de transporte poluentes (em detrimento de outras como o
comboio ou o TGV). Nesse sentido, diversas organizagdes ambientalistas mundiais (incluindo a
Greenpeace e a Friends of the Earth) reuniram esforgos numa frente comum para combaterem
a expansao dos aeroportos a nivel mundial com base neste tipo de avaliacdo da situagao
(Pledge Against Airport Expansion, 2007).

Finalmente, importa referir que no Estudo de Adesao das Comunidades ao NAL na Ota (EACL-
Ota, Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) as expectativas de desenvolvimento econémico
local e as expectativas de desenvolvimento nacional foram bons preditores das atitudes face ao
novo aeroporto na Ota.

A Tabela 1.2 resume as expectativas identificadas na literatura acerca da construcao de um
aeroporto, que irdo ser consideradas neste estudo.

Tabela I.2. Expectativas acerca da construcao de um aeroporto:

resultados da revisdo de literatura

Expectativas Positivas Negativas

Melhoria da economia local, do emprego

directamente ligado ao aeroporto e com elevada Ruido dos avides
remuneracao )
Qualidade do ar
Locais Aumento do emprego indirecto s
Poluicédo do ar e do solo
Atracgéo de novas industrias L
Tréansito local
Aumento das receitas locais devido ao turismo
Motor da economia
o Elevado investimento
Localizacao das empresas
Nacionais

) - Incentivo a comportamentos
Capacidade de exportagéo ) )
nocivos para o ambientes

Turismo nacional

1.1.2. Percepcao de riscos
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O termo “seguranca externa” refere-se ao risco de acidente na vizinhanga de aeroportos para
pessoas e propriedades ndo directamente envolvidas na actividade. Estes acidentes podem
incluir queda dos avides no levantamento e aterragem, acidentes na gare no momento de
rebastecimento de combustivel, incéndios nos terminais de partida ou da chegada e ataques

terroristas (Universiteit Maasthrich, 2002).

Em termos objectivos, o risco para as pessoas que residem perto dos aeroportos é baixo. De
facto, fora do perimetro dos grandes aeroportos, o risco individual € menos do que uma em dez
mil pessoas por ano. No entanto, a percepgcédo de risco pelas comunidades nem sempre
corresponde as dos técnicos. No caso da percepcao de riscos de desastre de avido, ha
estudos que mostram que os residentes de areas vizinhas de grandes aeroportos percebem o
seu risco como elevado. De facto, o National Institute of Public Health and the Environment
Holandez (RIVM) e o TNO Prevention and Health conduziram estudos que demonstraram que
o nivel de medo e de preocupagédo com os desastres de avido diminuia significativamente com
a distdncia ao aeroporto e que isto se relacionava com varias respostas emocionais, pondo

assim em causa a saude dos residentes mais préximos (Universiteit Maasthrich, 2002).

Estas diferengas verificadas entre 0 modo como os técnicos e os leigos concebem os mesmos
riscos levou ao aparecimento de uma area nas Ciéncias Sociais dedicada ao estudo da
percep¢ao de riscos (Lima, 2005). Por “percepgdo do risco” entende-se a forma como os ndo
especialistas pensam sobre o risco, e refere-se a avaliacdo subjectiva do grau de ameaga
potencial de um determinado acontecimento ou actividade. A percepg¢éo de risco inclui sempre
trés aspectos: uma fonte de risco (por exemplo, um aeroporto), uma dimenséo de incerteza e
uma avaliacao do valor das perdas potenciais, o que indica a sua gravidade. Estas avaliacdes
sdo feitas em funcdo das experiéncias e das representacfes dos individuos e por isso
compreendem um conjunto de crengas e valores que dao significado ao acontecimento

ameacador (Pidgeon et al., 1992).

As diferencgas entre as duas posicoes, as dos técnicos e a dos leigos, foi, durante algum tempo,
considerada como exemplo da falta de informagédo do publico ou de uma reaccao irracional,
simplesmente emocional por parte das populacdes. Mas os trabalhos de um grupo de
investigadores no Eugene Decision Research Group de Oregon (Fischhoff et al, 1978; Slovic,
1987) permitiram operacionalizar e caracterizar o conceito de risco percebido e diferencia-lo
das avaliagdes técnicas de risco. Pidgeon e colaboradores (1992) resumem bem esta posicao
“Na perspectiva das ciéncias sociais, a percepcado do risco envolve as crencgas, atitudes,
avaliagcOes e sentimentos das pessoas, bem como os valores sociais e culturais mais amplos
que sao utilizados na apreciacdo das situagcées que podem ameagar as pessoas ou as coisas
que elas valorizam. Para além disso, a percep¢éo do risco é um conceito multidimencional, em
que uma mesma situagdo pode ter significados diferentes para pessoas diferentes e para
contextos diversos. Ndo pode ser reduzido a um Unico indicador proveniente de um modelo

matematico de risco, tal como o produto das probabilidades pela dimensao das consequéncias,
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porque isso impde pressupostos demasiado restritivos a um fendmeno que é essencialmente

humano e social.” (pag. 89)

A linha de estudos inaugurada pelo grupo de Oregon mostrou que é possivel quantificar e
prever a forma como os cidadaos pensam sobre o risco, e que a concepg¢ao de risco utilizada
pelo publico ndo é resultado de formas irracionais de pensamento, mas um tipo particular de
cognicao s6 compreensivel numa estrutura multi-dimensional. Ficou claro que publico e
especialistas falam de coisas diferentes quando utilizavam a palavra risco, uma vez que a
concepcao de risco dos especialistas que € uni-dimensional. Criou-se assim um quadro de
conhecimento que tornou previsivel a falta de aceitacdo ou mesmo a rejeicao de determinadas
tecnologias pelos cidadaos e foram identificadas algumas grandes dimensdes estaveis na
forma como as pessoas pensam sobre os riscos que correm (Fischhoff et al., 1978, Slovic et
al., 1980, Lima 1993). Os resultados que se tém obtido um pouco por todo o mundo e também
em Portugal permitem-nos pensar que as pessoas avaliam os riscos que correm de acordo
com trés grandes dimensdes: o grau de informacao disponivel sobre o risco, o0 grau de controlo
possivel sobre o desastre e a sua importancia pessoal. Por outras palavras, para definirem o
grau de risco envolvido numa determinada situacdo, as pessoas colocam-se trés tipos de

questoes.

A primeira refere-se ao grau de familiaridade com a situacdo: E uma situagdo que eu ja
conhego ou € uma situagdo desconhecida?. As situagdes consideradas menos conhecidas
sao sistematicamente consideradas como mais ameagadoras do que as mais familiares para

os individuos.

A segunda questao prende-se com o controlo que os individuos percebem sobre a ameaca:
Até que ponto esta ao meu alcance agir no sentido de evitar as consequéncias negativas da
situagdo? As situagdes consideradas mais incontrolaveis sdo percebidas como mais
ameacadoras.

A Ultima questdo prende-se com a importancia pessoal da situagdo: E um risco que me pode
afectar pessoalmente? E sdo também as situagdo com mais implicagdes pessoais aquelas
que séo consideradas mais ameagadoras.

O EPIA realizado em 1999 demonstrou que mais de metade dos inquiridos considerava
provavel ou muito provavel a queda de um avido na sua zona, e avaliaram este risco como
assustador e incontrolavel. No estudo realizado em 2007 sobre a Adesdo das Comunidades ao
NAL na Ota (Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) verificamos que a percepgao do risco
era baixa, muito baixa mesmo para 22% dos inquiridos. A relag@o entre a percepg¢ao de risco e
a atitude face ao NAL foi também analisada neste estudo, mostrando que a percepg¢éao de risco
era um preditor importante da atitude face ao aeroporto: atitudes mais positivas estédo

associadas a menores niveis de risco percebido.
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1.1.3. Percepcao de justica

Nao sdo s6 as caracteristicas das ameacas que permitem prever as reacg¢des de aceitagao dos
individuos. Também a forma como decorre o processo de tomada de decisdo, ao ser
considerada injusta, pode alterar os niveis de aceitabilidade do risco. Esta injustica percebida
pode derivar de dois aspectos associados a situagdo: de incorrecgdes do processo utilizado
para a tomada de decisdo (justica processual) ou dos préprios resultados da deciséo (justica
distributiva).

Na sua dimensdo processual, a justica percebida refere-se ao grau em que 0 processo de
tomada de decisao respeitou os principios da transparéncia e da moralidade (Tyler, 1988), isto
é, ao facto de a decisao de realizar determinado empreendimento ter sido pouco transparente,
ter-se desenrolado de forma diferente da anunciada ou ter ignorado as populagdes locais (Lind
e Tyler, 1988). O sentimento de injustiga ao nivel processual € muito grave porque pode por em
causa a confianga nas autoridades e inviabilizar a realizagdo dos estudos de impacto ambiental
para novos empreendimentos. As investigacdes realizadas sobre decisdes de ordem politica
mostram que elas sdo consideradas tanto mais justas quanto maior tiver sido a voz das
populagbes no processo, isto é, quanto maiores tiverem sido as oportunidades de as
populacées apresentarem as suas posicées antes de as decisdes serem tomadas (Tyler,
Rasinski e Spodick, 1985) e quanto mais consideracao tiver sido dada a esta participagdo das
populagdes (Tyler e McGrew, 1986). A dimenséo relacional associada a empatia dos decisores
com os valores morais das populacdes e o respeito pelos seus direitos e dignidade (Lane,
1988, Tyler, 1994) é também um componente importante da justica processual percebida. Isto
quer dizer que a falta de cuidado no processo de tomada de decisdo pode levar a uma recusa
liminar dos custos associados a um empreendimento. A falta de espago para participar nos
momentos iniciais do processo pode levar a recusa na participacdo em fases posteriores, uma
vez que as pessoas tém a sensacado de lhes estar a ser “vendida” uma decisdo que ja foi
tomada noutro lugar (Sloan, 1993). Porém, a participacdo do publico no processo de tomada de
decisdo nao garante, por si sé, a sua aceitagado e nao deve ser vista apenas como um ritual de

pacificagdo das populacdes (Wandersman e Hallman, 1993).

No caso particular da construcdo do NAL, interessa saber se a populacdo tem informagao
sobre a forma como decorre o processo e se 0 acha justo. Colocam-se especificamente trés
ordens de questdes: (i) as pessoas sentem-se infomadas sobre o processo de tomada de
decisao?; (ii) como € que as pessoas avaliam a sua possibilidade de participagdo no processo
tal como ele estd definido? e (iii) como avaliam a forma como tem sido implementado o

processo?

Um outro aspecto fundamental da percepcao de justica prende-se com o equilibrio entre custos

e beneficios na perspectiva da populacao, uma vez que (1) as analises técnicas de viabilidade
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econdémica tendem a ignorar consequéncias eventualmente relevantes para as comunidades
locais mas a que ¢é dificil atribuir um valor econémico (por exemplo, a alteragao paisagistica); e
(2) os resultados das andlises de custo beneficio a nivel global por vezes nado tém os mesmos
resultados a nivel local. Por esta razdo, as questdes de justica percebida na distribuicdo de
custos e beneficios (justica distributiva) inclui tanto a percepgao de equidade (equilibrio entre
custos e beneficios associados ao projecto; Adams, 1965), como a privagao relativa (isto é, a

comparacao entre a distribuicdo das consequéncias para alvos diferentes; Runciman, 1966).

A percep¢do de equidade tem normalmente a ver com a informacgéo relativa aos objectivos da
construgao do empreendimento. A adesdo a um projecto baseia-se no equilibrio entre os
custos e os beneficios a ele associados, tanto ao nivel da decisdo técnica como das
expectativas da populagdo. A decisao politica de construir um novo aeroporto nasceu da
identificacao pelos técnicos de uma necessidade a nivel nacional, e os beneficios do projecto
tém que ver basicamente com o facto de se suprirem essas necessidades. No entanto, se ndo
houver comunicagdo com os cidadaos no sentido de os sensibilizar para essa necessidade
antes do processo de concretizagdo da obra ter inicio, eles s6 sédo informados do processo
qguando lhes é pedido que aceitem os custos. Por outras palavras, ndo sentem a necessidade
do projecto, ndo sado informados dos seus potenciais beneficios, e sé sdo confrontados com os
seus custos, o que torna desiquilibrada a relacdo entre custos e beneficios percebidos. No
nosso caso, é importante saber como é que a populacao avalia o equilibrio entre beneficios e

custos associadaos ao projecto.

O segundo aspecto a considerar na justica distributiva prende-se com a identificacdo de quem
ird suportar os custos e ganhar com os beneficios do projecto, e até que ponto essa
distribuicdo é equitativa. De facto, uma andlise de custo-beneficio de projectos como os da
construgao do NAL tem resultados diferentes quando se realiza a um nivel nacional ou local. A
nivel nacional (que é o nivel a que é tomada a decisdo da sua construgdo) os beneficios sdo
claramente superiores aos custos. No entanto, quando a analise é realizada ao nivel da zona
onde vai ser construido o aeroporto, embora se verifiquem elevados beneficios, existem
também custos, porque os inconvenientes estdo localizados naquela regidao, enquanto que os
beneficios estdo difundidos por uma regidao muito mais alargada. Esta constatacao de injustica
relativa leva ao desenvolvimento de sentimentos de privagdo face a outros grupos regionais ou

nacionais.

No caso especifico desta obra, ha que compreender se a atitude face a construgdo do
aeroporto se prende com uma percepcdo de injustica na distribuicdo das consequéncias
positivas e negativas da obra ou na localizagdo diferencial de beneficiados e prejudicados com
ela. Embora esta variavel nado tenha sido considerada no EPIA de 1999, ela foi incluida no
EACL — Ota (Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) onde, tal como noutros contextos
(Lima, 2006), os indicadores de percepcao de justica distributiva se mostraram bons

indicadores da atitude face a construgdo do novo aeroporto: quanto mais favoravel era a
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posicédo relativamente ao aeroporto, mais favorecida consideravam que ficaria a sua terra e a
sua regido apdés a construcdo do empreendimento, comparativamente com as restantes

regides e localidades. .

1.1.4. Confianca social

A confianca nas instituicdes tem sido referida na literatura como uma variavel fundamental na
aceitacao de riscos (Pidgeon et al., 1992; Sloan, 1993; Clarke e Short, 1993; Kasperson et al.,
1992; Bord e O"Connor, 1990; Freudenburg , 1993), havendo mesmo quem defenda que as
discussdes acerca da localizagdo das instalagées potencialmente perigosas sdo tanto acerca
de riscos como de confianga social. De facto, se ndo é possivel para a quase totalidade da
populacdo compreender as anadlises técnicas, a questdo da aceitagdo dos riscos prende-se
com o grau de credibilidade de cada uma das fontes de informacao e, numa perspectiva mais
geral, do grau de confianga nas diversas instituigdes envolvidas. De facto, num estudo anterior
pudémos verificar que as pessoas menos motivadas e informadas relativamente a uma central
de incineracao de residuos sélidos urbanos baseavam a sua atitude na confianca social (Lima,
2006).

A confianga social prende-se com a crengca na benevoléncia (honestidade, integridade) ou
competéncia (capacidade, forca) de outrem (Cvetkovich & Lofsted, 1999). No caso da
confianga politica associada a um caso como o NAL, por exemplo, entende-se a percepgao de
competéncia a lidar com questdes de planeamento urbano, de cumprir as promessas publicas

e de preocupacao com a saude e seguranga das populagoes.

Assim, a oposigcao a construcdo de uma infra-estrutura pode ter origem na falta de confianga
nos politicos, nos técnicos e mesmo na ciéncia. Wandersman e Hallman (1993) resumem bem
este ponto: “Se uma pessoa acreditar que ndo se pode confiar nos legisladores, que os
especialistas tém uma formacéo inadequada e que ha muitas hipdteses de o erro humano dar

origem a acidentes, entao é racional considerar esse risco como inaceitavel’(pagina 685).

Tal como a justica percebida, esta variavel nao foi considerada no EPIA realizado em 1999. No
EACL — Ota (Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) ela foi incluida por se ter revelado uma
preditora significativa da atitude relativamente a construcdo de determinadas infra-estruturas
(Lima, 2006). Nesse estudo, apesar de estar bem relacionada com a atitude, ela nao ficou
incluida nas variaveis presentes no modelo final. Neste caso, optamos por inclui-la na andlise,
uma vez que permite compreender melhor o contexto da construcdo da posicdo das

comunidades locais .
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1.2. Moderadores dos impactos na atitude face
ao novo aeroporto de Lisboa

Tal como referido anteriormente, esperamos que o poder preditivo dos parametros
considerados no modelo de base (i.e., expectativas, percepgao de risco, percepgao de justica e
confianca social) seja moderado por determinadas variaveis contextuais. Tomando a definigao
de Baron e Kenny (1986), designa-se por moderadora uma variavel que afecta a forga ou a
direcgdo entre um preditor e uma variavel critério. Isto quer dizer que colocamos a
possibilidade de haver variacdo dos padrdes de preditores das atitudes face ao aeroporto em
fungdo do contexto ambiental ou social das respostas. Assim por exemplo, podemos pensar
que os preditores das atitudes estardo dependentes do local de residéncia do individuo, da
forga da sua ligagdo & comunidade ou dos valores e normas sociais por que regem a sua vida.
Consideraremos neste estudo, para além de varidveis socio-demogréficas, a ligacdo a

comunidade de residéncia, atitudes sociais gerais e percepg¢ao de normas sociais.

1.2.1. Contexto residencial e sécio-demografico

Existem diversas evidéncias que mostram que determinadas variaveis sécio-demograficas
podem influenciar o modo como os individuos percebem o seu ambiente. Uma destas variaveis
prende-se com a distancia da localidade de residéncia a zona de implantagao do projecto. Os
estudos mostram sistematicamente uma posicao substancialmente mais negativa por parte dos
que vivem na zona afectada directamente com a construgdo da obra do que dos que vivem
mais longe (Lima, 2004, 2006; van der Pligt, 1993), caracterizada por uma maior consciéncia

dos custos locais.

QOutras variaveis mais individuais como, por exemplo, 0 sexo ou a idade, também devem ser
consideradas. Por exemplo, o incbmodo com o ruido aumenta com a idade (Zimmer e
Ellermeier, 1999), as mulheres apresentam niveis mais elevados de incdmodo face ao ruido
(Kjellberg et al, 9619) e de percepcao de riscos (Boholm, 1998; Flynn & Slovic, 2000), a
exposi¢ao ao ruido é maior nas camadas socio-econémicas menos elevadas (Altman, Wohwill
& Everett, 1981) e que a percepcao de risco € mais elevada junto de grupos socialmente
menos favorecidos (isto €, menos escolarizados — e.g., Williams et al., 1999 -, de menores
rendimentos — e.g. Bastide et al., 1989-, ou de negros - Flynn, Slovic & Mertz, 1994). Ainda
num outro exemplo, Lima (2006) mostrou que as mulheres e os individuos mais velhos tinham
uma atitude significativamente mais negativa em relagcao a construcdo de uma incineradora de

residuos soélidos urbanos na sua zona de residéncia.

No contexto da construcdo de um novo aeroporto, os estudos mostram que factores como a
idade, o sexo, a zona de habitacdo, a relacao do trabalho com actividades aeroportuarias e a

frequéncia de utilizagdo do aeroporto se relacionam de forma significativa com a percepcao dos
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impactes da alteracbes de construcdo de um aeroporto da zona de residéncia
(Evans/McDonough Inc., 2006). De facto, a consideragdo das variaveis sécio-demograficas na
andlise parece fundamental j& que o EPIA de 1999 mostrou que existiam diferengas de sexo
significativas nas expectativas face a construgdo do NAL e na percepg¢ao de risco de ocorréncia
de um desastre de avido. Por sua vez, revelou ainda diferengas etarias na percep¢éo de risco
de ocorréncia de um desastre de avidao e na percep¢do de ruido (voltaremos a este assunto

com mais detalhe na secgao “Impactos sobre a saude: os efeitos do ruido”).

Tendo em consideragdo esta revisdo de literatura consideramos fundamental uma andlise
detalhada do efeito moderador das seguintes variaveis socio-demograficas: sexo, idade,
estatuto sécio-econdmico, escolaridade, profissdo (relagcdo com actividades aeroportuarias),
distancia de residéncia ao aeroporto e frequéncia de utilizagdo do aeroporto.

1.2.3. Ligacao a comunidade local

A ligagdo a comunidade pode ser conceptualizada a partir de trés vertentes que permitem uma
compreensdo alargada da relagdo dos individuos com o seu espaco residencial: a identidade
local, o sentido de comunidade e a qualidade ambiental percebida. A identidade local refere-se
a um sentimento de pertenca a um espago fisico, de orgulho na ligagdo a uma localidade. E um
conceito que liga o ambiente fisico com a identidade social de um individuo (Lalli, 1988;
Twigger-Ross & Uzzel, 1996). As duas outras variaveis referem-se a avaliagdo do espago
residencial, na sua dimensao social (sentido de comunidade) e ambiental (qualidade ambiental
percebida). O sentido de comunidade refere-se ao sentimento de pertenga a uma estrutura
social local que promove a interdependéncia e a conexdo emocional entre 0s membros de uma
comunidade (McMillan & Chavis, 1986). Finalmente, a qualidade ambiental percebida refere-se
ao modo como os individuos avaliam as qualidades das caracteristicas fisicas (e.g., ruido,
transito, paisagem) do local onde residem (Craik e Zube, 1976; Lima, 2004; Zube, 1980).

Alguns estudos demonstram que o modo como os individuos percebem a ligagdo a sua
comunidade influencia o modo como reagem a construgdo de novas infra-estruturas nessa
zona (Vorkinn & Riese, 2001). Assim, individuos com maiores ligacbes a comunidade
desvalorizam a poluicdo da zona (Bonaiuto et al., 1996) e apresentam atitudes —mais

radicalizadas relativamente a novos projectos (Lima & Marques, 2005).

O EPIA de 1999 revelou uma relacao positiva e significativa entre a identidade local e a atitude
em relagdo ao NAL, ou seja, os individuos mais identificados com o seu local de residéncia
tinham atitudes mais positivas em relagdo a construgdo do novo aeroporto. O mesmo padrao
de resultados foi encontrado no EACL — Ota (Lima, Andrade, Pereira & Marques, 2007) com as
trés variaveis consideradas de ligacdo ao espaco residencial (qualidade ambiental percebida,
identidade local e sentido de comunidade. Além disso, a qualidade ambiental percebida
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aparece no modelo final de regressdo como associado negativamente com a atitude: quanto
mais se avalia positivamente a qualidade do ambiente residencial, menor a adesdo a
construgao do aeroporto. Por essa razdo, neste estudo, pretendemos verificar a consisténcia
desta relacao. Esperamos que a ligacao com a comunidade seja um moderador significativo do
modo como os factores especificos do nosso modelo (i.e., expectativas, percepcao de risco,

justica percebida e confianga social) afectam as atitudes em relacao ao NAL.

1.2.4. Valores e normas sociais

As reaccOes das populagdes relativamente a construcdo de projectos de grandes dimensdes
nas suas localidade sdo, muitas vezes, influenciadas por valores e normas sociais. Isto é, a
posicao face a um empreendimento novo nao é construida individualmente, mas é resultado da
interaccdo social com outros relevantes para nés e de posicionamentos face ao mundo e a
sociedade. Por exemplo, nos estudos sobre as reacgdes face a construgdo de centrais
nucleares mostra-se que os que sa@o contra o projecto defendem valores ambientais e pos-
materialistas enquanto que os que estdo a favor defendem valores materialistas e mais
conservadores (Eiser e van de Pligt, 1979; van der Pligt, 1985; van der Pligt, Eiser e Spears,
1986). Estas pesquisas mostram que, quando a oposicdo a um projecto ndo € apenas uma
reaccdo a uma situacdo especifica mas que tem bases em valores importantes para os

individuos, ela é mais dificil de alterar.

Parece entdo importante conhecer, para o caso da atitude face ao aeroporto, alguns destes
parametros sociais de construgdo da opinido. Consideramos trés: as atitudes ambientais, as

atitudes socio-politicas e a percep¢do das normas sociais (norma subjectiva).

Por norma subjectiva entende-se a percep¢éo acerca do que os outros relevantes pensam face
ao objecto de atitude, isto é, a construgao do aeroporto na Ota (Fishbein & Ajzen, 1975; Ajzen,
1991). E uma variavel que tenta integrar as pressdes sociais que afectam o comportamento
humano, e que é particularmente importante quando as pessoas se identificam com o grupo de
referéncia (Terry & Hogg, 1996; Terry, Hogg & White, 1999). Incluimos no EACL — Ota (Lima,
Andrade, Pereira & Marques, 2007) esta varidvel, que se revelou uma importante preditora das
atitudes: os individuos mais favoraveis a construcao do aeroporto sentem a sua posigdo como
mais normativa, isto &, consideram-na mais frequentemente apoiada pelos seus amigos e

vizinhos,

Dentro das atitudes ambientais, optou-se por considerar o posicionamento ambiental
designado como ecocéntrico —0 ambiente natural é visto como fragil e com um equilibrio
precario, a preocupacdo com o estado do ambiente é elevada e existem intengdes de

comportamento pro-ambiental (Dunlap & Van Liere, 1978; Castro & Lima, 2001). Este tipo de
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atitudes esta associado a confianga em grupos ambientais e a oposigao a projectos com fortes

impactos ambientais.

Finalmente, no ambito das atitudes sociais, procurou-se caracterizar o posicionamento socio-
politico dos individuos através de indicadores de conservadorismo social. Entende-se por
conservadorismo social o conjunto de crencas acerca do sistema politico e social que apoia o
que se designa por “moralidade tradicional”: defesa da autoridade, da familia, da tradicao, da
moral e da vida. Este parametro permitira situar a adesdo das comunidades ao aeroporto num

contexto social mais global.

1.3. Resumo

Esta seccado da revisdo de literatura permitiu-nos sumariar as principais variaveis consideradas
teoricamente interessantes a considerar nos impactos ao nivel da adesdo das comunidades
locais ao NAL. Partindo do conceito central de atitude face a construgao do novo aeroporto de
Lisboa, definiram-se preditores directos (expectativas, percepg¢ao de risco e de justica e
confianca social) e variaveis de contexto, potenciais moderadores desta relagéo (localizagao e
variaveis socio-demogréficas, ligagdo a comunidade e valores e normas sociais). Todos estes
factores deverdo ser considerados no estudos dos impactos psicossociais decorrentes da
actividade do NAL.
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2. Impactos sobre a saude

Nao h& duvidas de que a constru¢do de um aeroporto tem consequéncias positivas no
desenvolvimento econdmico da regiao em que se implementa. Neste sentido, este tipo de
empreendimentos é muitas vezes muito valorizado pelas comunidades em que se instala
porque gera emprego e rendimentos para um nimero consideravel de pessoas. No entanto,
estes impactos positivos tém de ser ponderados por alguns outros factores importantes e que

sd0 menos positivos para as comunidades locais.

Existem algumas evidéncias de que a operacdo de grandes aeroportos pode ter efeitos
significativos na saude das popula¢des que residem na sua vizinhanca (Health Council of the
Netherlands, 1999). No entanto, estes impactos sobre a saude ndo envolvem riscos de morte
ou danos graves ao nivel da esperanga de vida mas séo sobretudo efeitos mais generalizados
ao nivel da qualidade de vida das populagdes (Decision No 1296/1999/EC of the European
Parliament). Assim, a actividade de um aeroporto parece estar mais associada, em termos
objectivos, a modificagdo da incidéncia e severidade de doengas mais comuns (como, por
exemplo, asma, problemas cardio-vasculares, incémodo severo, perturbagées do sono e

sentimentos de inseguranga e percepg¢ao de risco de grandes acidentes).

A avaliagdo dos impactos sobre a saude da instalacdo dos aeroportos ou as operacoes
relacionadas é um processo complexo (Universiteit Maastricht, 2002). As areas em redor dos
aeroportos usualmente desenvolvem-se de um modo bastante acentuado. De facto, mesmo
qguando os aeroportos séo localizados em zonas remotas, a regido em torno do aeroporto tende
a tornar-se cada vez mais urbanizada ao longo do tempo. Alguns dos impactos na saulde
publica relacionam-se directamente com o sistema aeroportuario. Tipicamente, discriminam-se
como os principais impactos destas actividades (1) o ruido dos avides; (2) a qualidade do ar
devido principalmente ao odor a queroseno; e (3) a percepgao de risco de acidentes de avido.
No entanto, € importante salientar que outros efeitos como a poluigdo do ar de um modo geral,
as mudancas na paisagem pelas infra-estruturas criadas e o ruido industrial e de transito séo
também encontrados noutras zonas urbanizadas e industrializadas. Neste sentido, torna-se por
vezes dificil distinguir os efeitos sobre a salde que se devem ao aeroporto per se ou as outras

actividades preexistentes ou que entretanto se instalaram naquela zona.

Por outro lado, é importante referir que os efeitos na qualidade de vida ndo podem ser ligados
de forma mecanica e linear a mudangas no ambiente fisico. De facto, estes efeitos parecem
determinados pelo modo como os individuos processam as mudangas no seu ambiente
(Universiteit Maastricht, 2002). Este processamento pode ter uma natureza mais fisioldgica (por
exemplo quando ocorrem processos de desintoxicacdo apods inalacdo ou ingestdo de
substancias téxicas), mas também pode ser influenciado psicologicamente (como, por exemplo

€ visivel nos sentimentos de incbmodo em relacdo ao ruido ou aos cheiros). A variedade de
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factores que desempenham um papel no percurso desde a exposicdo até aos efeitos podem
explicar porque as respostas aos estimulos ambientais podem variar de individuo para
individuo e de um grupo populacional para outro. Por exemplo, aspectos relacionados com
estilos de vida ou comportamentais podem determinar a exposi¢cdo aos factores ambientais.
Por outro lado, existem fortes evidéncias que a respostas de salde aos estimulos fisicos é
fortemente determinada por factores sécio-econémicos tais como, por exemplo, a classe social
(Universiteit Maastricht, 2002). De facto, os trabalhos de sociologia da sadde tém mostrado de
forma sistematica desde os anos 80 que as pessoas mais pobres tém menor esperanca de
vida e maior incidéncia de doengas (Vaillant & Mukamal, 2001; Villaverde Cabral, Alcantara da
Silva e Mendes, 2002), e que esta ligacdo estd associada ao efeito cumulativo de piores
condi¢cées ambientais (Adola, 1994; Lima, 2008) e € mediada por variaveis psicossocioldgicas
(Taylor, Repetti & Seeman, 1997), Deste modo, os impactos de ruido devem ser pensados no
ambito das desigualdades sociais e ambientais de base, e distinguidos destas variaveis

contextuais .

Tal como referimos anteriormente, a poluicao do ar, os odores, o ruido e a percepgao de risco
de acidentes parecem ser os factores ambientais que podem afectar de forma negativa a
salde das comunidades que residem proximo de um grande aeroporto. Adicionalmente, outros
factores podem também ter alguns efeitos mais indirectos tais como, por exemplo, a poluicdo
dos solos e da &gua, o aumento da probabilidade de disseminacdo de doencgas (“airport
malaria”), a disrupcdo dos habitats naturais e mudangas na paisagem devido ao
desenvolvimento dos transportes e da industria. No entanto, importa também realgar que um
aeroporto pode ter também efeitos mais positivos ao nivel da saude, de forma indirecta, por

contribuir para o aumento do emprego e do nivel sécioeconémico da regiao.

Nesta revisdo de literatura, iremos dar um destaque especial aos possiveis impactos sobre a
salde decorrentes da exposicdo ao ruido do aeroporto. Como referimos, este é um factor
essencial que foi referido como uma preocupagdo central das comunidades vizinhas a
instalacdo do NAL na zona do CTA (NAER, 2008). No entanto, salientamos que incluimos
como uma parte do inquérito as comunidades locais uma seccao especifica para medir
possiveis impactos ao nivel da saude fisica, salde psicol6gica, bem-estar e saide de um modo
global. Consideramos que estas medidas constituem uma base-line importante que nos
providenciara uma base de comparacado adequada para aferir os impactos ao nivel da salde

das comunidades locais nas fases de construcéo e de funcionamento do aeroporto no CTAZ.

? Para mais, em andlises futuras poderemos explorar com maior detalhe as relagdes entre estas medidas de
saide e os impactos que tém sido destacados como tendo efeitos possiveis ao nivel da satde das
comunidades envolventes: a qualidade do ar, o ruido, a percepcdo de risco, a percep¢do de qualidade
ambiental de um modo geral.
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2. 1. Impactos sobre a saude: os efeitos do
ruido

Existem algumas evidéncias que mostram uma associagao significativa entre o ruido dos
avides e um conjunto de efeitos sobre a sadde. Alguns dos principais efeitos que tém sido
enumerados sdo os problemas cardio-vasculares, a hipertenséo, as perturbagdes de sono e o
consumo de drogas (Knippschild, 1977; Cohen et al, 1980; Vallet et Francois, 1982). Alguns
estudos tém também apontado para relagdes entre o ruido provocado pelos avides e sintomas
psiquiatricos (Abey-Wickrama et al, 1969). No entanto, apesar da sua importancia, é relevante
referir que a maioria destes estudos apresentavam algumas limitagbes e portanto nao
permitem retirar um conclusao peremptéria em relacdo aos efeitos na saude decorrentes da
exposi¢ao ao ruido. Por exemplo, em relacdo aos efeitos ao nivel da hipertensdo, uma meta-
andlise recente salientou o facto de que, apesar de parecer existir uma relacao significativa
entre o ruido dos avibes e este sintoma de saude, existiam diversas variaveis com influéncia
possivel no resultado obtido (van Kempen, 2002). Por outro lado, por exemplo, os diversos
estudos que procuraram mostrar a relacdo entre o ruido e os sintomas psiquiatricos tinham
diversas limitagbes nomeadamente a falta de transparéncia das hipéteses colocadas aos
respondentes. Por exemplo, encontram-se associagdes mais fortes quando o ruido dos avides
€ especialmente salientado durante o preenchimento do questionario (Barker & Tarnopolsky,
1978).

Qutro dos efeitos do ruido que tem sido referido na literatura sdo os efeitos sobre o
desenvolvimento e aprendizagem das criangas ((Universiteit Maastricht, 2002). Neste sentido,
alguns estudos mostram que o ruido pode afectar o desempenho escolar das criangas,
particularmente a aquisicdo da leitura (Evans & Lepore, 1993). Existem também algumas
evidéncias que apontam para efeitos do ruido no desenvolvimento intra-uterino dos fetos. No
entanto, nao é claro se ocorrem efeitos directos do ruido ou se o desenvolvimento do feto é
afectado pelos comportamentos da mae para lidar com a fonte de stresse (Bronzaft, 2002). De
qualquer modo, estes estudos apontam para a necessidade de considerar seriamente os

efeitos potenciais que a exposi¢do ao ruido pode ter neste grupo em especifico.

Quando se exploram os efeitos que o ruido pode ter na salde humana existe um factor
essencial que deve ser considerado: na maior parte das vezes o ruido ndo parece exercer um
efeito directo sobre a saude. De facto, a maioria dos estudos enfatizam a importancia de se
considerar o papel mediador que a percepgdo do ruido desempenha neste processo.
(Universiteit Maastricht, 2002). Neste sentido, o exame da influéncia do ruido deve sempre
considerar as chamadas varidveis de transmissdo ou mediadoras (Halpern, 1995). Neste
contexto, diversos estudos tém demonstrado que a variavel mediadora que parece ter maior

importancia neste processo é sem divida o incédmodo em relagdo ao ruido. O incémodo é um

Estudo de Adesao das Comunidades Locais ao NAL — Relatério |



conceito psicoldgico e refere-se, em termos gerais, a um “sentimento de insatisfagdo com um
agente ou condicdo sobre o qual temos a crenga que nos afecta de forma adversa”
(Steinheider & Winneke, 1993, p. 353). Assim, para além da influéncia directa da exposi¢ao ao
ruido, o desconforto e desagrado associados a sua exposicao sao factores importantes para
compreender a sua influéncia (Evans & Cohen, 1987). O incomodo em relagao ao ruido tem
sido associado sistematicamente a sintomas de ansiedade e stresse (e.g., Bronzaft 2002 para

uma revisao).

Num estudo influente, Tarnopolsky e colegas (Tarnopolsky & Clark, 1984; Tarnopolsky, Watkins
& Hand, 1980) mostrou que mais do que o ruido objectivo de exposicdo aos avides e a
actividade aeroportuaria, o incémodo percebido em relacdo a estas fontes era o principal
determinante dos efeitos negativos sobre a saude. Neste estudo, Tarnopolsky e colegas
inquiriram 6000 pessoas residentes em areas seleccionadas em redor do aeroporto de
Heathrow. Os participantes foram escolhidos em fun¢do de areas com niveis de exposicao
variados em relacdo ao ruido objectivo mas procurou-se manter algumas variaveis
demograficas nomeadamente o nivel sdcio-econémico. Todos os participantes foram inquiridos
em relacdo a sintomas de salde na forma aguda e crénica, mas também em relagéo ao grau
de incomodo sentido em relagdo ao ruido dos avides. Verificou-se uma relagéo significativa
entre os niveis objectivos de ruido e o grau de incémodo reportado: aqueles que residiam em
areas com maior ruido objectivo reportavam maior grau de incomodo. No entanto, a
persisténcia de sintomas parecia, a primeira vista, paradoxal. De facto, verificou-se uma maior
incidéncia de sintomas nas zonas menos ruidosas do que nas zonas mais ruidosas. Mais
importante, os resultados mostravam que, independentemente da area de residéncia (mais ou
menos ruidosa), os sintomas eram mais elevados nos individuos que reportavam maiores
niveis de incbmodo com o ruido dos avides. Assim, este estudo parece mostrar de um modo
claro que o modo como o ruido é percebido parece ter efeitos mais fortes sobre a saude do que

propriamente o nivel objectivo de exposigao.

Estes resultados obtidos no estudo de Tarnopolsky e colegas foram sujeitos a varias
interpretacdes. Uma hipétese que foi colocada foi o facto de que, o incémodo em relagao ao
ruido era determinado pelo ruido objectivo mas também por outro tipo de factores. Neste
sentido, uma variavel que foi enfatizada foi a sensibilidade em relagdo ao ruido. Pode pensar-
se que existem pessoas mais sensiveis em relagdo ao ruido do que outras e que percebem
portanto um maior incémodo devido ao ruido. Por outro lado, o facto das pessoas nas zonas
mais ruidosas serem nao apenas igualmente saudaveis, mas mais saudaveis do que o0s
moradores nas areas menos ruidosas parece indicar que, apesar do esforco de controlo das
variaveis demograficas nos dois tipos de amostras, parece ter havido algum enviezamento ao
nivel das variaveis socio-demograficas. Por exemplo, uma varidvel que parece fazer sentido
esta relacionada com o facto de nas zonas mais ruidosas haver mais pessoas com casa

propria do que nas zonas menos ruidosas. Esta variavel parece indicar um maior envolvimento
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destes residentes com as suas zonas, que podera estar associado com o facto de serem areas

mais desejaveis noutros aspectos que ndo soé o ruido.

Este estudo foi muito importante porque salientou a importancia de se considerarem o efeito
que varidveis mediadoras (e.g., 0 incbmodo em relagdo ao ruido) e moderadoras (e.g.,
sensibilidade ao ruido, varidveis demogréficas) parecem desempenhar no modo como o ruido
dos avibes afecta a saude dos individuos. De facto, as diversas evidéncias parecem
demonstrar que nao existe um efeito directo dos niveis de ruido objectivos na saude.
Seguidamente, iremos abordar o papel que algumas destas variaveis moderadoras

desempenham neste processo.

2.2. Moderadores dos impactos do ruido na
saude

As medidas objectivas de ruido parecem apenas prever parte do incomodo sentido (e.g., Ouis,
2001). Diversos estudos mostram que existem varias variaveis que influenciam a percepgéao de
incomodo sentido. Alguns dos factores mais referidos na literatura (Palma-Oliveira, 2000) tém
sido, por um lado, os factores relacionados com as (1) caracteristicas do estimulo sonoro,
factores relacionados com o (2) contexto em que o ruido ocorre, (3) factores demograficos
e (4) factores psicolégicos.

2.2.1. Caracteristicas do estimulo sonoro

As caracteristicas do estimulo sonoro parecem influenciar o incémodo percebido em relagéao a
determinado ruido. Por exemplo, alguns estudos tém mostrado que ruidos mais intensos
provocam mais alteracdes ao nivel da estrutura do sono (Lambert & Vallet, 1994). Por sua vez,
ruidos cujo aparecimento é previsivel parecem provocar menor incbmodo que ruidos cujo

surgimento é ao acaso (Kjellberg et al, 1996).

Um outro factor com efeitos sobre a percepgéo do ruido é, por exemplo, a regularidade. Neste
sentido, algumas evidéncias tém demonstrado que um ruido constante provoca menor

incomodo que um ruido variavel (Kjellberg et al, 1996).

Todas estas evidéncias demonstram que as caracteristicas especificas do tipo de ruido

determinam grandemente o modo como este é percebido.
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2.2.2. Contexto em que o ruido ocorre

O momento em que o ruido ocorre também parece ter uma influéncia significativa nos niveis de
incomodo experienciado. Por exemplo, alguns estudos demonstram que o mesmo ruido ouvido

durante a noite € mais saliente e mais incomodativo do que ouvido durante o dia (Porter, 1997).

A historia associada ao ruido também parece ser um factor importante ja que quando existem
eventos stressantes associados ao ruido o sentimento de incOmodo € superior (Altman e
Everett, 1981). De facto, parece que experiéncias anteriores constituem pontos de referéncia

importantes em avaliagdes subsequentes (Staples, 1996).

2.2.3. Variaveis demograficas

Existem diversas evidéncias na literatura sobre o efeitos de determinadas varidveis
demograficas e a percepgao do ruido. Por exemplo, algumas evidéncias apontam para o facto
do incdbmodo com o ruido ser superior nas pessoas de idades mais avangadas (Zimmer e
Ellermeier, 1999) e nas mulheres (Kjellberg et al, 1996). Por outro lado, existem também
evidéncias de que a classe socio-econémica parece ter também um efeito ao nivel da
percepcao de ruido. De facto, alguns estudos mostram que as camadas sdécio-econémicas
mais elevadas reportam menos grau de incémodo em relagdo ao ruido ja que parecem
comportar os custos de viver em locais menos ruidosos (Altman & Everett, 1981). Finalmente,
parecem existir também alguns efeitos do local de trabalho ja que residentes que trabalham em
locais mais ruidosos reportam menores graus de incémodo do que os residentes que trabalham
em locais menos ruidosos (Jonah et al, 1981).

2.2.4. Variaveis psicologicas

2.2.4.1. Sensibilidade ao ruido

Existe uma pequena percentagem de pessoas que nao parecem habituar-se aos ruidos (Glass
& Singer, 1972). De facto, parece existir um grupo de pessoas que sdo especialmente

sensiveis ao ruido do que outras e que sofrem muito mais efeitos adversos da sua exposigao.

A sensibilidade ao ruido é medida normalmente por escalas de auto-preenchimento.

Normalmente, questiona-se os individuos relativamente ao seu grau de concordancia em
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relagcdo a um conjunto de afirmacgdes tais como, por exemplo, “Sou sensivel ao ruido”, “Numa
livraria, ndo me importo que as pessoas conversem desde que o fagcam baixinho”. Estas
escalas tém demonstrado qualidade psicométricas adequadas e correlacionam-se fortemente

umas com as outras (Stansfeld et al, 1985).

Diversas evidéncias tém demonstrado uma fraca associacdo entre a sensibilidade ao ruido e
variaveis fisiologicas. Por exemplo, ndo parece haver nenhuma associag¢édo entre esta medida e
o nivel de audicédo e as estimativas de magnitude dos sons (Stansfeld et al, 1985). De facto,
parece que uma explicagdo adequada da maior sensibilidade ao ruido ndo pode assentar
meramente no papel das variaveis fisiolégicas; de facto, neste sentido, variaveis psicolégicas e
sociais parecem desempenhar um papel mais importante. Um exemplo paradigmaticos do
papel que estas varidveis parecem desempenhar é o facto da sensibilidade ao ruido parecer
ser maior nas pessoas de idade mais avangada. Uma vez que este é um grupo caracterizado
por niveis mais baixos de audi¢do, a maior sensibilidade reportada parece dever-se a outro tipo

de factores (Halpern, 1995).

2.2.4.2. Atitude em relacao a fonte de ruido

Existem diversas evidéncias de que a sensibilidade e o incbmodo em relagdo ao ruido se
relacionam com as crencas e atitudes relativas a fonte do ruido. O estudo classico sobre esta
tematica € o de Cederléf e colegas (1961; citado em Haldern, 1995) que demonstraram que os
participantes numa experiéncia avaliavam um determinado som como mais elevado quando
este era atribuido a uma moto de um adolescente do que se fosse atribuido a um taxi. No
mesmo sentido, Soczka (1980), num estudo realizado em Portugal junto de residentes do
recém inaugurado aeropporto de Faro, mostrou que as diferencas de incomodidade acustica
devido ao ruido do aeroporto ndo eram apenas explicadas pela exposicdo ao ruido. Em
residentes com niveis de exposicdo objectiva semelhante, a diferenca na incomodidade
acustica estava associada a atitude face ao turismo: pessoas que estavam mais favoraveis ao
desenvolvimento turistico do Algarve sentiam-se menos incomodadas pelos avides (que

transportavam os turistas).

Em termos gerais podemos pensar que uma atitude mais positiva em relagcdo a fonte estd
correlacionada de forma significativa com menos incomodo percebido. Em suporte desta
previsdo, existem estudos que mostram que campanhas com o objectivo de promover uma
atitude mais positiva em relagdo a fonte de ruido, resultaram numa redugéo significativa nos

niveis de incoémodo reportados (Sérensen, 1970).

2.2.4.3. A percepcao de risco e a ligacao ao lugar
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A importancia das variaveis contextuais que dao significado ao ruido aparecem também
referidas noutro conjunto de estudos. Existem algumas evidéncias que demonstram que o
modo como as pessoas percebem o risco de uma determinada actividade se relaciona de
modo significativo com a percepgéo de incobmodo. Por exemplo, a este respeito, Levy-Leboyer
& Naturel (1991) mostraram que o ruido do avido é mais perturbante se as pessoas tém medo
dos acidentes de avidao. No mesmo sentido, Jonah et al. (1981) demonstraram que quanto
maior a preocupagdo com o0s acidentes de trafego que ocorrem nas proximidades do bairro,

maior o incoémodo e o prejuizo sobre a saude fisica atribuidos ao ruido do trafego.

QOutra variavel que parece ter uma influéncia importante no grau de incémodo em relagdo ao
ruido é a ligacédo ao lugar de residéncia. Neste sentido, Jonah et al (1981) demonstraram que
residentes menos satisfeitos com o seu bairro tendiam a sentir-se significativamente mais

incomodados com o ruido do trafego.

2.2.4.4. Variaveis de personalidade

Os estudos sobre esta matéria tém apresentado evidéncias da existéncia de uma relagéao
significativa entre diversas variaveis de personalidade e a sensibilidade ao ruido. Em termos
gerais, os estudos realizados com estudantes tém demonstrados que os individuos sensiveis
ao ruido tém um perfil mais introvertido, com maior desejo de privacidade, relagdes sociais
menos seguras, € menores desempenhos escolares (Weinstein, 1978; Orstrom et al, 1988). No

entanto, estes resultados ainda necessitam de ser replicados.

Mais recentemente, alguns autores tém associado a variavel personalidade “hardiness”
(resiliente) a menores niveis de sensibilidade ao ruido (Haldern, 1995). Este tipo de
personalidade caracteriza-se por um elevado nivel de locus de controlo interno, uma tendéncia
para perceber as dificuldades como desafios em vez de problemas, e a tendéncia para se

sentir envolvido em vez de alienado.

No entanto, sem duvida de que a relagdo mais consistente na literatura entre a percepc¢édo do
ruido e a personalidade é a correlacdo positiva entre a sensibilidade ao ruido e o neuroticismo
(Broadbent, 1972; Francois, 1980; Stansfeld et al, 1985; Orstrom et al, 1988). As correlacdes
entre estas duas medidas variam entre 0.25 e 0.45 e alguns investigadores sugeriram mesmo a

integragdo de alguns itens de sensibilidade ao ruido nas escalas que medem o neuroticismo.

Todos estes factores psicoldgicos sdo importantes e parecem determinar em grande medida a

resposta dos individuos a uma determinada fonte de ruido. Neste sentido, devem ser tidos em
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consideracdo em estudos sobre a natureza dos impactos psicossociais decorrentes da

exposicao ao ruido.

2.3. Resumo

Nesta secgdo procuramos enumerar 0s principais impactos sobre a saude decorrentes da
exposicdo aos funcionamento dos avides e da actividade aeroportuaria de um modo geral.
Verificamos que embora tenham sido evidenciadas algumas relagbes significativas entre a
exposicao a este tipo de actividades e algumas doengas, o efeito raramente é directo. De facto,
existe um conjunto de variaveis que medeiam e moderam o modo como o ruido afecta a saude
dos individuos. Um factor mediador crucial neste contexto é, sem divida o incémodo sentido
em relagdo ao ruido. Neste sentido, diversas evidéncias tém demonstrado que este é um
melhor preditor da salde do que propriamente a exposicao objectiva ao ruido. Para mais, esta
percepcao de incomodo parece ser influenciada por diversos factores moderadores relevantes.
Neste sentido, destacamos a importancia de um conjunto de factores relacionados com as
caracteristicas do estimulo sonoro, os contextos de ocorréncia dos ruidos, as variaveis socio-

demogréficas e os factores psicolégicos (ver Figura 1.2.).

Figura 1.2. Principais impactos do ruido ao nivel da saude

Caracteristicas do estimulo sonoro
Contexto de ocorréncia do ruido
Varidveis socio-demograficas

Varidveis psicoldgicas
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Consideramos que uma andlise adequada dos impactos da exposicao ao ruido devera ter em

consideracao os efeitos deste tipo de variaveis.

2.4. Conclusoes

Nesta revisao de literatura apresentamos os principais impactos psicossociais esperados em

relagdo ao NAL. No entanto, a criacao dos indicadores especificos a incluir no questionario

deve ter em conta a existéncia de indicadores validos e precisos que nos déem confianca na

operacionalizacdo a efectuar. Por essa razdo, a par da revisado de literatura, foi efectuada a

definicdo de indicadores psicometricamente adequados para a avaliagdo dos parametros

considerados. Este é o conteddo que apresentamos na parte seguinte deste relatorio.
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V. Método

Nesta sec¢édo descrevemos com detalhe o método utilizado no inquérito as comunidades locais
em torno da zona de implementagcdo do NAL no CTA. Em primeiro lugar, explicitamos o
procedimento amostral e as caracteristicas da amostra recolhida. Em segundo lugar,

apresentamos as caracteristicas psicométricas do instrumento utilizado na recolha dos dados.

1. Amostra recolhida

1.1. Critérios de constituicao da amostra

O trabalho de campo decorreu entre os dias 15 e 30 de Outubro e foi realizado de acordo com
as clausulas do Codigo Deontoldgico Internacional de Estudos de Marketing e Opinidao
ICC/ESOMAR. Foi utilizada a técnica de recolha por entrevista directa e pessoal, em casa do
entrevistado, utilizando o sistema PAPI (Pen and Paper Interview), mediante questionario
estruturado, com uma duragao média de 30 minutos, contemplando duas questdes abertas. Na
recolha de informagéao colaboraram 11 entrevistadores.

A populagéo-alvo do nosso questionario foi constituida por individuos de ambos os sexos, com
18 ou mais anos, residentes nas localidades que se encontram no raio de 10 Km de distancia
do NAL, das freguesias de Santo Estévao, Canha, Santo Isidro de Pegbes e Poceiréo (Figura
V).

Figura V.1. Localidades inquiridas
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A Tabela V.1 indica os valores da populacao residente, de acordo com 0s
dados

disponiveis no INE (Censos de 2001).

Tabela V.1. Niumero de habitantes nas localidades em estudo

Santo Estevao Canha Santo Isidro de | Poceirdo
Pegdes

Santo Estevao 939

Zambuijeiro 39

Bairro de Sao 24
Gabriel

Canha 884

Foros de Boa Vista 130

Foros do Carrapatal 204

Taipadas 275

Faias 331

Foros do Trapo 482

Santo Isidro de 461
Pegdes

Aldeia Nova da 96
Aroeira

Lagoa do Calvo 341

Passarinhas 440

978 1517 1274 877
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A amostra foi desenhada tendo como base os resultados do Ultimo recenseamento geral da
populacao e habitacdo realizado pelo Instituto Nacional de Estatistica (Censos 2001).

A dimensao amostral consistiu em 350 entrevistas pessoais e directas (in home), com um erro
amostral de 5.04 pp para um grau de confianca de 95%, distribuidas da seguinte forma pelas

freguesias em estudo (Tabela V. 2).

Tabela V. 2 — Nimero de habitantes das freguesias em analise

Freguesias n
Santo Estevao 74
Canha 114
Santo Isidro de Pegdes 96
Poceirdo 66
Totais 350

1. 2. ldentificacao das fases do processo de
amostragem

Na realizagéo do presente estudo recorremos a um método de amostragem de probabilidade
com o levantamento de pontos de amostragem, a definicAo de percursos aleatérios a partir
deles e a selecgao aleatéria do individuo a entrevistar em cada lar. Este procedimento de
amostragem garante uma amostra aleatéria, 0 que constitui o primeiro requisito para a
existéncia de uma amostra representativa (Groves, 1989).

Especificamente estratificou-se a amostragem de probabilidade em trés etapas.

Etapa 1: Em cada uma das localidades foram definidas moradas de pontos de partida (PSUs,

Point Sampling Units ou pontos de amostragem).

Etapa 2: Em cada ponto de partida (PSU), existiu um percurso aleatério (técnica de random-
route) para a selecgao dos lares. O ponto de partida foi definido de dois modos diferentes. Para
as localidades onde existia um bom mapa, seleccionamos aleatoriamente as coordenadas para
o ponto de partida, e para as outras localidades utilizou-se uma selec¢ao aleatéria com a ajuda

da lista telefénica. A proporcao foi de 50% para cada método.
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Etapa 3: Em cada lar, os individuos foram seleccionados pelo método do ultimo
aniversariante, isto é, a Ultima pessoa que preenche os requisitos base do publico-alvo e que

fez anos na data mais proxima a data da entrevista. Este primeiro contacto foi sempre pessoal.

1.3. Formagao dos entrevistadores e
supervisao do trabalho de campo

Os entrevistadores receberam instrugdes relativamente aos objectivos do roteiro de entrevista
e ao método usado para selecgao do inquirido. Especificamente, receberam informacao sobre
os procedimentos de entrevistas a serem empregues, sobre a técnica do percurso aleatorio e
sobre a estrutura do roteiro de entrevistas. Para mais, trabalho dos entrevistadores decorrido
sob supervisao de técnicos experientes, em 28% das entrevistas realizadas.

A inspecgédo efectuada foi pessoal e telefénica, sendo que 20% das entrevistas foram
inspeccionadas telefonicamente e 8% foram inspeccionadas pessoalmente. Foram ainda
efectuados 389 contactos, dos quais 350 resultaram em entrevistas validas, constituindo uma

taxa de resposta de 89,9%. Os ndo contactos encontram-se descritos na tabela abaixo:

Tabela V. 3 — Distribuicdo dos ndo contactos

Factores n
Endereco nao habitado/vazio 5
Ninguém responde 7
Lar ndo elegivel/Lingua dificil 11
Recusa total inicial 15
Recusa da pessoa seleccionada 1
Auséncia da pessoa seleccionada 2
TOTAIS 39

1.4. Breve caracterizacao da amostra final e
sua comparagao com a populagao

A amostra que resultou da recolha dos dados do inquérito possui a seguinte
caracterizacao:
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Figura V.1. Distrbui¢cdo dos inquiridos por sexo
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Figura 5.3. Distribuicao dos inquiridos por escolaridade
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A Tabela V.4. apresenta uma comparacgao entre as caracteristicas demograficas do universo
(INE, Census 2001) e da amostra recolhida, o que é muito importante para aferir da qualidade
da amostra obtida. Como se pode constatar, apesar de existirem algumas diferencas
significativas ao nivel da idade e da escolaridade’, os desvios relativamente ao universo sdo

pequenos e reflectem o rigor metodoldgico usado no processo de selecgao da amostra.

Tabela V.4. Comparagéo entre as caracteristicas demogréficas do universo e da amostra

Universo Amostra
N % N %
Freguesia
978 21,1% 74 21,1%
1517 32,7% 114 32,6%
1274 27,4% 96 27,4%
877 18,9% 66 18,9%
Total
4646 100% 350 100%
Sexo
1937 48,2% 151 43,1%
2084 51,8% 199 56,9%
TOTAL 4021 100% 350 100%
Idade
609 15,1% 18 5,1%
2344 58,3% 226 64,6%

" A amostra tem menos jovens (x > (2, N=350) = 27,13, p<.001) e apresenta-se mais escolarizada do que
do que a populagdo (x 2 (2, N=350) = 50,28, p<.001). No entanto, ao nivel do sexo, a distribuicao é
equivalente 2 da populacio (x > (2, N=350) = 3,58, p<.06).
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1068 26,6% 106 30,3%
TOTAL 4021 100% 350 100%
Escolaridade
1105 26,9% 70 20.0%
1517 36,9% 118 33.7%
654 15,7% 46 13.1%
481 11,7% 51 14.6%
255 6,3% 43 12.3%
106 2,6% 22 6.3%
TOTAL 4118 100% 350 100%
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2. Instrumento

Neste estudo realizdmos um inquérito sob a forma de um questiondrio estruturado. As
questdes que compdem este questiondrio foram maioritariamente adaptadas do
questiondrio utilizado do Estudo de Adesdao das Comunidades Locais ao NAL na Ota
(Lima e colaboradores, 2007). No entanto, procurou-se ter em consideragdo as
especificidades da localizagao relativa ao CTA. Assim, tal como referido anteriormente,
procedemos 2 andlise do contetido do Relatério de Consulta no Ambito da Avaliagdo
Ambiental do Estudo para andlise técnica comparada das alternativas de localizacdo
do novo aeroporto de Lisboa na zona da Ota e na zona do Campo de Tiro de Alcochete
(CTA) previamente preparado pela NAER (2008). Este estudo permitiu identificar as
principais preocupacdes dos residentes na zona do CTA. A amostra recolhida era
composta por 56 entidades com interesses nesta questdo (administragdo local (n=18);
particulares (n=16); administracdo central (n=12); associacdes (n=4); empresas (n=4);
comissdes (n=2)) e o processo de andlise dos dados seguiu as seguintes etapas:

a) Recepcdo e registo: identificacao das tipologias dos intervenientes e elaboracao
de uma listagem. A informacao foi recolhida no periodo de 1 de Fevereiro de
2008 a 4 de Abril de 2008.

b) Sistematizacdo e sintese dos contributos por interveniente: resumo dos
comentdrios, propostas de alteracao ao Relatério Ambiental (RA) e
recomendacdes propostas.

c) Identificacdo dos principais temas: sistematiza¢do de grandes dreas tematicas
atendendo a natureza dos comentérios realizados.

d) Resumo por tema: sintese simplificada dos comentérios agrupados por tema.

e) Sintese estatistica: andlise quantitativa dos contributos recebidos.

A partir dos contributos recebidos foi possivel sistematizar a informacao recolhida em
torno de 11 grandes temas. Este trabalho foi realizado pela NAER (Tabela V.5.).
Salientamos que nesta tabela sao sobretudo enfatizados os aspectos que poderao ter uma
maior importancia para a adaptacdao do questiondrio a utilizar no Estudo de Adesao das
Comunidades locais ao NAL do CTA. Assim, apresentamos também uma indicagao das
principais varidveis psicossociais que poderdo estar mais implicadas em cada um dos
temas.

Tabela V.5. Principais temas abordados na Consulta publica
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Temas

Dicionario (conteido
dos comentarios)

Breve resumo

Varidveis psicossociais

Contexto de

Processo de tomada
de decisdo preliminar

A decisdo ndo foi sustentada pelos estudos
técnicos, nem considera as restri¢des legais

Foi ignorado o processo de decisdo até ao

Justiga processual

Justiga distributiva (prejuizo
das populagdes a Norte do

decisio e L Tejo)
T objecto de de localizagdo do momento Confianga social no Governo e
oo NAL no CTA : P o :
1 avaliacio Falta de isen¢@o na escolha da localizac¢io por n0s téenicos
Enquadramento do parte do Governo )
(n=21) objecto de avaliacdo | preiuizo do d 1vi do paf: Expectativas de
rejuizo do desenvo vimento do pafs em termos desenvolvimento nacional
econdmicos e ambientais .
Impactos ambientais
A definicdo de ambito ndo foi bem fundamentada: | Justica processual
prej.ul’zp do ambiente e do ordenamento do Confianca social no Governo e
territorio nos técnicos
E um estudo pouco rigoroso e limitado Expectativas de
Omissoes, sugestoes Nao sdo considerados os impactes cumulativos desenvolvimento nacional
Ambito e e recomendacdes de Naio considera outras alternativas sem ser a Ota Impactos ambientais
. caracter (ex. Portela + 1; Portela com construgdo faseada (eucaliptos)
T | metodologia ‘- do NAL no CTA 3
2 | de anslise metodolégico geral o no ) Impactos na satide
(n=19) rels:)t}vos f‘ avaliagdo | Impactos ao nivel da saide humana ndo foram Impactos ao nivel do ruido
ambiental e ao i .
latéri biental C(.)nsllderados . Impactos ao nivel do
relatorio ambienta Limitagdes dos impactes ao nivel do ruido ordenamento do territério
Impactes mal definidos sobre o ambiente
(nomeadamente sobre os eucaliptos no caso do
CTA)
Desrespeito sobre o ordenamento do territério
Destaque para o Sistema Aquifero Margem- Impactos ao nivel da
Esquerda: o maior aquifero da Peninsula Ibéricae | qualidade e quantidade de
que corresponde a uma reserva estratégica a nivel dgua disponivel
Aguas superficiais e nacional. Impactos na agricultura
subterrineas Problema. de reserva de dgua para a drea Impactos ao nivel da
Recursos Solo metropolitana de Lisboa diminui¢@o de corti¢a para a
naturais Agricultura mpactes cumulativos: efeitos sobre o aumento de | industria
T Impact lat feitos sob to d dust
3 (n=21) Floresta consumo de égua Expectati\/.as de .
Factor critico de Impactes na produgao agricola desenvolvimento nacional
decisio 2 Impactos no uso do solo
Impactes sobre a biodiversidade:
Destrui¢do do montado de sobro
Conservaciio Patriménio natural Empactesdm%to relse\;antei sobre o almblente no Impactos ambientais
¢ . stuario do Tejo, Sado e Leziria, relevantes para a 7
T | danaturezae | Areas classificadas conservacao dé aves aqudticas e migratorias Ic):om Irlnpa}ctos.ao mvél d
4 | biodiversidad | Avifauna ¢ ¢ v lq o gb b10d'1vers'1dade.: areas
e interesse internacional (ex. pombos bravos). ambientais muito sensiveis

Risco de colisdo das

Riscos sobre a biodiversidade: habitats prioritdrios
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(n=22)

aves
Factor de decisdo 3

designadamente na ZPE do Tejo
Riscos de colisdo com aves

Acessos terrestres ao
NAL

A acessibilidade ao CTA ¢é semelhante a da Ota
Relacdo com o TGV tornard o NAL no CTA mais

Expectativas de
desenvolvimento nacional

Impactos ao nivel das
acessibilidades: o TGV e a

Riscos

a baixa de S.Estevdo devido a concentracdo de

Acessibilidade acessivel . .
Condicdes de L. . TTT (terceira travessia do
g sao NAL mobili%ia de O CTA é mais distante de Lisboa e do Norte do Tejo)(
n=9 ais . .
(n=9) Factor critico de P Expectativas negativas para a
decisdo 4 deslocacdo das pessoas de
Lisboa e do Norte do pais
Melhor desenvolvimento do Alentejo; Impactos ao nivel do
especificamente do eixo Vendas Novas, ordenamento do territdrio
Montemor-o-Novo e Evora. Impactos ao nivel do
A localizagdo do CTA ¢é uma clara viola¢do aos desenvolvimento nacional
ord w |1 q Planos de Ordenamento do Territério em vigor Impactos sobre 0 uso do solo:
d rdenamento nst{unzlento c . d A escolha do CTA promove a separagdo entre o pressdo urbanistica
o territorio — | gestao do tf.:l’l”ltOI’lO € | Norte e o Sul do pais I bi .
T | nivel nivel superior mpactos ambientais
6 | supramunicip | Articulagio com o Impactos cumulativos sobre a utiliza¢do do solo Impactos ao nivel da
al NAL e com o factor Impactes ambientais e ao nivel da biodiversidade biodiversidade
(n=16) critico de decisio 5 Impactes ao nivel da economia: equipamentos
colectivos, turismo, dinimica econémica e
empresarial (niveis de qualificacdo da populacdo
activa)
Riscos para a identidade social, econdmica e
cultural
Vantagens no ordenamento do territdrio, Impactos ao nivel do
implementagdo de sistemas de transportes ordenamento do territério
terrestres e acessibilidades, competitividade e local
desenvolvimento econémico e social. Impactos econémicos
Instrumento de Aumento da pressdo rodovidria dos concelhos Impactos ao nivel das
~ . locais ibili
Ordenamento | gestdo territorial N . acessibilidades
T | do territorio — | Acessibilidades O NAL no CTA vai interferir com os planos de Aumento da pressio
7 | nivel local infracestruturas e ?rdenamento do concelho rodovidria
(n=11) equipamentos E necessdrio reforcar as infra-estruturas Impactos na qualidade de vida
municipais Garantia da qualidade de vida das populagdes Impactos na qualidade
Desenvolvimento do turismo ambiental
Desenvolvimento do desporto Impactos econémicos
Impactos na qualidade ambiental
Impactos econémicos
.. Modelo de cidade . . S - Impactos na economia local
Actividade aeroportudria Oportunidades importantes de fixac@o e de criag@o )
. econémica e N .p.d ) das actividades econémicas Impactos nas infra-estruturas
Py ctividade . . x
3 competitivida ccondmica Deve aproveitar-se as infra-estruturas da regido Impactos no emprego local
de Factor critico de Deve aproveitar-se o potencial humano disponivel
(n=10) decisio 6 na Peninsula de Setibal
Comunidades Expectativas da Ruido: S. Estevdo € uma zona residencial que esta .Impactos do ruido (muito
T locais populaf;ao € . mais em risco de sofrer os efeitos negativos. importante)
9 (n=19) comunidades locais Destaque para a necessidade de se evitar sobrevoar | Impactos nas aves

A necessidade de alterar o
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aves que sobrevoam aquela zona em certas épocas
do ano

E sugerida a orientagdo das pistas a Nordeste,
passando o seu alinhamento a Este da Mata do
Duque

Garantia dos desportos praticados na zona (Santo
Estevido Golfe)

Risco de perda de identidade social, econémica e

cultural em especial nas regides de Oeste e Vale do

Tejo e Centro Alentejo

tracado das pistas
Impactos nas actividades ao ar
livre (Santo Estevdo Golfe)

Impactos sobre a identidade
cultural local

Actividade
financeira e

Investimento
associado ao NAL

Impactos ao nivel dos custos
econdmicos para o pais

T 1 Factor critico de _
10 analise custo- decisio 7 Custos econdémicos elevados
beneficio .
(n=3) Anahge. custo-
beneficio
Questdes relativas a localizagdo do TGV Impactos relativamente as
Preferéncia em relacdo a opgdo Portela + 1 acessibilidades
Preferéncia pela construcdo faseada do NAL em Impactos sobre a qualidade do
conjugagdo com o actual aeroporto da Portela ar
Oulros assuntos nio Criticas em relacdo ao modo como decorreu a PossfvelsNalternatwas a
T | Outros consulta publica: periodo limitado e reduzido localizagao do NAL
11 =8) contemplados acesso das populacdes locais Impactos ao nivel do
(n= anteriormente ’

Recomendacdo para futuramente proceder a
monitoriza¢do da qualidade do ar

Poucos impactos do NAL no CTA ao nivel do
patriménio arqueolégico

patriménio arqueolégico

Tal como explicitdmos anteriormente ao nivel da revisdo da literatura, estas preocupagoes

foram tidas em consideracao quer ao nivel da adaptagao das expectativas inquiridas, quer ao

nivel da introdugdo de novas medidas tais como a medida de sensibilidade ao ruido e as

medidas de avaliacao da saude. A Tabela V.6 apresenta uma lista dos indicadores incluidos no

questionario.
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Tabela V.6. Variaveis incluidas no questionario

Variavel

Atitude em relagao ao aeroporto
Preditores directos
Expectativas
Percepgéo de riscos
Percepcao de justica
Confianga social
Moderadores dos impactos
Contexto residencial e s6cio-demografico
Ligagao a comunidade local
Qualidade ambiental percebida actual

Valores e normas sociais

Outros moderadores

Factores relacionados com o ruido
Incomodidade acustica
Sensibilidade ao ruido

Impactes ao nivel da saude

Saude global
Satisfagdo com a vida
Sintomas fisicos

Sintomas psicoldgicos

Pergunta no questionario

P1-P4

P5 (locais), P12 (nacionais)
P16
P13 (justica distributiva), P14 (justiga processual)

P15

P27-P45
P7
P8, P11 (qualidade do ar)
P17

P18 (preocupagao ambiental), P19 (ambientalismo),
P20 (orientagao para a dominancia social), P21
(actividades de lazer), P22 (distancia percebida)

P9

P10

P23
P26
P24

P25
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Seguidamente apresentamos os indicadores seleccionados para operacionalizar cada um dos
parametros identificados. Esta parte pretende identificar, para cada parametro tedrico, a sua
definicao, a sua operacionalizac¢do, as suas credenciais psicométricas e as fontes utilizadas. E
0 que apresentamos nas paginas seguintes, sob a forma de tabelas.

Na selecgéo dos indicadores, a dimensao das escalas foi evidentemente um critério importante.
Mas na avaliacao da qualidade dos indicadores consideraram-se principalmente dois critérios:
a validade e a precisdo das medidas.

Por validade entende-se o grau de adequacao entre um instrumento de medida e o construto
tedrico do qual foi inferido (Messick, 1989; Moreira, 2004). Considera-se um instrumento valido
quando existe um elevado grau de concordancia entre o instrumento em analise e o conceito

tedrico que se pretende medir.

A precisado ou fiabilidade de uma medida refere-se ao grau de estabilidade e homogeneidade
que permitem as medigdes com um determinado instrumento de medida (minimizando assim o
erro de medigao) (Moreira, 2004). Considera-se um instrumento como preciso ou fiavel se os
seus resultados forem estaveis no tempo e o comportamento dos seus componentes for
homogéneo.

Para uma melhor compreensdo do conteudo das tabelas que se seguem, apresenta-se na

tabela V.7. uma explicitacdo do que pode ser encontrado em cada uma das suas entradas.
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Tabela V.7. Explicagbes relativas as tabelas das paginas seguintes

Nome da Variavel

Designacao do parametro tedrico a operacionalizar

Definicao adoptada

Definigao tedrica do conceito. Permite conferir a validade dos indicadores
utilizados

Dimensoes\Factores

Componentes do parametro, que s6 existem em conceitos mais

complexos. Devem estar reflectidas na operacionalizagéo.

Itens por Dimensoes

Escala de Resposta

Fonte dos ltens

Informagéo sobre Validade

Informag&o sobre Fiabilidade

Identificagao dos itens.

Quando existem dimensoes, os itens sdo separados por elas.
Indicagdo da proposta de resposta para as questées identificadas acima
Origem da operacionalizagdo escolhida

Dados existentes que testem a validade. Normalmente é dada pela
informagdo da analise factorial exploratoria aos itens na procura de

factores que confirmem o numero de dimensées supostamente presentes.

Os loadings referem-se ao peso dos itens na estrutura factorial, e devem

ser sempre superiores a .60 VI.
Trabalho de
campo

quantitativo

Dados existentes sobre a precisdo. Normalmente € dada em termos do
valor do alfa de Cronbach, que é um indicador de precisdo que devera
apresentar valores superiores a .70.

Referéncias

Bibliografia citada

Tabela V.8. Atitude face ao Aeroporto no CTA

Nome da Variavel

Atitude face ao Aeroporto

Definicao adoptada

Atitude é uma “tendéncia psicolégica que se expressa numa avaliagao
favoravel ou desfavoravel de uma entidade especifica” (Eagly & Chaiken,
1993, p.1).Essa entidade é objecto da atitude, neste caso o novo
aeroporto na OTA

Dimensoes\Factores

Trés dimensdes: Cognitiva; Emocional; Conativa (comportamental)

Itens por Dimensoes

Dimensao 1

Itens

Cognitiva
® Vou-lhe dizer varias frases sobre a construgdo do aeroporto na OTA.
Para cada frase, escolha a opgao que melhor expressa a sua opiniao:

O Em que medida é necessdria a construgdo do novo aeroporto no CTA?

O Em que medida a construgdo do aeroporto no CTA sera uma coisa boa?
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Escala de Resposta

Dimensao 2

Itens

Escala de Resposta

Dimensao 3

Itens

Escala de Resposta
Informagéo sobre Validade

Informag&o sobre Fiabilidade

O Iremos falar mais desta questdo, mas de uma maneira geral, qual é a sua
posigdo a construgdo do aeroporto no CTA?

O Qual destas frases corresponde mais a sua posigao acerca do aeroporto?
1 (Pouco necessaria) a 5 (Muito necessaria);
1 (Muito ma) a 5 (Muito Boa);
1 (Pouco favoravel) a 5 (Muito Favoravel);

1 (Néo se devia construir) a 5 (Devia construir)
Emocional

© Até que ponto a questao do aeroporto lhe tem causado:
O Inseguranga
O Preocupagao
O Felicidade

O Satisfagdo
1 (Nenhum) a 5 (Muitissimo)
Conativa/Comportamental

® Indique em que medida estaria disponivel a realizar as seguintes
actividades

O Sair desta zona se construirem o aeroporto
O Participar numa manifestagao contra a construgao do aeroporto no CTA?
O Participar numa manifestagdo a favor da construgdo do aeroporto no CTA?
O Contribuir com dinheiro ou com trabalho para alguma ac¢do a favor da
construgdo do aeroporto
1 (Nada disponivel) a 5 (muito Disponivel)

Anadlise Factorial: 1 Factor (Loadings: -.37 a .90)

Consisténcia Interna: Alfa = .89.

Fonte dos ltens

Lima (2006); Lima et al. (2007)

Referéncias

Cabral, M.V. (2000). O exercicio da cidadania politica em Portugal. In J.
Freire, M.V. Cabral & J. Vala (Org.). Trabalho e Cidadania (pp. 123-
162). Lisboa: Imprensa de Ciéncias Sociais.

Eagly, A.H., & Chaiken, S. (1993). The psychology of attitudes. Fort North,
Ph: Harcourt Brace Jovanovich.

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social
Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigacao e de Intervengao Social.
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Tabela V.9. Expectativas face ao aeroporto

Nome da Variavel Expectativas

Crencas acerca das consequéncias de uma acgao, pesadas pelo valor

Definicao adoptada o ) ; )
que lhes é atribuido. (Fishbein & Ajzen, 1975).

Dois aspectos serdao analisados: Expectativas relativa ao periodo de

Dimensoes\Factores B ) )
construcao da obra; expectativa de funcionamento.

Itens por Dimensoes
Dimensao 1 Expectativas nacionais

Pense agora no impacto deste aeroporto para Portugal, para todo o
pais. Vamos apresentar-lhe diversos aspectos e vai dizer-me se, para
cada um deles, como considera que a situagdo vai afectar Portugal
como um todo?

Emprego no pais

ltens A despesa do estado

Desenvolvimento do pais

A rede de transportes portuguesa Vi

O patriménio ambiental do pais Trabalho de
campo

Turismo em Portugal quantitativo

Escala de Resposta 1 (Piorar muito) a 5 (melhorar muito)
Informag&o sobre Validade Anadlise Factorial: 1 Factor (Loadings: 32 a .88)
Informag&o sobre Fiabilidade Consisténcia Interna: Alfa = .83.
Dimensao 2 Expectativas locais sobre a qualidade de vida

Quando estiver em funcionamento, o aeroporto no CTA vai mudar
algumas coisas nesta regido. Vamos imaginar quais serdo. Vamos
apresentar-lhe diversos aspectos e vai dizer-me, para cada um deles,
como considera que a situagao vai afectar a sua localidade. Até que
ponto a vida na sua localidade se modificara para melhor ou para pior
do que esta agora?
A poluigdo do ambiente vai ficar
A saude dos habitantes vai ficar
liens O custo de vida na localidade vai ficar
A biodiversidade na localidade vai ficar
A agricultura vai ficar
O trafego na localidade vai ficar
O ruido e o barulho vao ficar

A qualidade da agua disponivel na regiao vai ficar

A quantidade de agua disponivel na regiao vai ficar
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Escala de Resposta
Informag&o sobre Validade
Informac&o sobre Fiabilidade

Dimensao 2

Itens

Escala de Resposta
Informag&o sobre Validade
Informac&o sobre Fiabilidade

Fonte dos ltens

Referéncias

1 (Piorar muito) a 5 (melhorar muito)

Anadlise Factorial: 1 Factor (Loadings: .45 a .82)
Consisténcia Interna: Alfa = .84.

Expectativas sobre o desenvolvimento local

Quando estiver em funcionamento, o aeroporto no CTA vai mudar
algumas coisas nesta regido. Vamos imaginar quais serdo. Vamos
apresentar-lhe diversos aspectos e vai dizer-me, para cada um deles,
como considera que a situagdo vai afectar a sua localidade. Até que
ponto a vida na sua localidade se modificara para melhor ou para pior
do que esta agora?

As oportunidades de emprego na localidade vao ficar
As oportunidades de negdcio na zona vao ficar

O interesse na construgdo urbana vai ficar

O valor dos terrenos vai ficar

0 turismo vai ficar

As oportunidades de construgdo na zona vao ficar
Os acessos rodoviarios na regido vao ficar

Os salarios na localidade véo ficar
1 (Piorar muito) a 5 (melhorar muito)
Anadlise Factorial: 1 Factor (Loadings: .50 a .78)
Consisténcia Interna: Alfa = .82.
Eiser, van der Pligt, e Spears (1988); Lima, et al., 2007

Eiser, J. R., van der Pligt, J. & Spears, R. (1988) Local Opposition to the
Construction of a Nuclear Power Station:risk and racionality. In D.
Canter, J.C. Jesuino, L. Soczka e G. Stephenson (Eds.) Environmental
Social Psychology (pp.189-196). Haia: M.N. Pub..

Eiser, J. R., van der Pligt, J. & Spears, R. (1988) Local Opposition to the
Construction of a Nuclear Power Station: Differential Salience of
Impacts. Journal of Applied Social Psychology, 33, 2123-2152

Fishbein M & Ajzen, |. (1975). Belief, Attitude, Intention, and Behavior: An
Introduction to Theory and Research, Reading, MA: Addison-Wesley.

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social
Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo-Aeroporto de Lisboa na

Ota. Lisboa: Centro de Investigacédo e de Intervengao Social.
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Tabela V.10. Percepgéo de Risco

Nome da Variavel

Percepcao de Risco

Definicdo adoptada

Avaliacdo subjectiva do grau de ameaga potencial de um determinado
acontecimento ou actividade. (Lima, 2005)

Dimensoes\Factores

Uma dimensao (Grande Medo)

Itens por Dimensoes

Dimensao 1

Itens

Escala de Resposta
Fonte dos ltens
Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Percpcao de risco

® Vou lhe dizer algumas frases que se tém dito acerca dos riscos que
pode trazer um aeroporto. Gostava que me dissesse se concorda ou
se discorda com cada uma das frases:
O Os riscos que o aeroporto pode trazer assustam-me
O Os riscos que o aeroporto pode trazer afectam-me pessoalmente
O Os riscos de haver desastre de avido na sua zona S0 pouco provaveis

O Os riscos de haver desastre de avido s&o controldveis
1 (discorda totalmente) a 5 (concorda totalmente)
Lima (2006);Lima et al. (2007).
Analise Factorial: Um Factor (loadings: -.55 a .85)

Consisténcia Interna (alfa = .78)

Referéncias

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social
Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, M.L. (2005). Percepgao de riscos ambientais. In L. Soczka (Ed.),
Contextos Humanos e Psicologia Ambiental (pp. 203-245). Lisboa:
Fundagao Calouste Gulbenkian.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigacao e de Intervengao Social.

Tabela V.11. Percepcgéo de Justica Processual

Nome da Variavel

Percepcéao de Justica Processual

Definicdo adoptada

Justica processual percebida refere-se ao facto de a decisdo ter sido
pouco transparente, ter-se desenrolado-de forma diferente da anunciada
ou ter ignorado as populagdes (Lind e Tyler, 1988).

"the degree to which the decision-making process accords with general
standards of fairness-and morality" (Tyler , 1988, p. 105).
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Dimensoes\Factores

Uma dimensé&o: Justica Processual

Itens por Dimensoes

Dimensao 1

Itens

Escala de Resposta
Fonte dos ltens
Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Justica Processual

O processo tem decorrido de forma justa
O processo de decis&o foi todo feito em segredo

As pessoas que decidem preocupam-se realmente com a posi¢cdo da

populagdo
As pessoas tém bastantes oportunidades de participar no processo

A verdade é que ja decidiram tudo sem perguntar nada a populagdo
1 (Discorda Totalmente) a 5 (Concorda Totalmente)
Lima (2006); Lima et al. (2007)
Analise Factorial; 1 Factor; Loadings de -.47 a .80.

Consisténcia Interna (alfa = .74);

Referéncias

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social
Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigacédo e de Intervencgao Social.

Lind, E.A. e Tyler, T.R. (1988). The social psychology of procedural justice.
New York: Plenum.

Tyler, T.R. (1988). What is procedural justice?: Criteria used by citizens to

assess the fairness of legal procedures. Law and Society Review, 22,
103-135.

Tabela 2.5. Percepcgéo de Justiga Distributiva

Nome da Variavel

Percepcao de Justica Distributiva

Definicao adoptada

Equilibrio percebido na distribuicdo dos custos e dos beneficios
associados a um projecto. Inclui tanto a percepgao de equidade (equilibrio
entre custos e beneficios) (Adams, 1965) como a privagdo relativa
(comparagado entre a distribuicdo das consequéncias para alvos
diferentes) (Runciman, 1966).

Itens

Muitas vezes empreendimentos como este mudam muitas coisas nas
terras, e trazem de tudo: coisas boas e coisas més.Pensando na sua terra
e considerando todos os aspectos da construgao do aeroporto

Pense na sua terra:
Até que ponto acha que vai ser beneficiada com o aeroporto
Até que ponto vai ser prejudicada com o aeroporto

Pense agora no conjunto das terras perto da zona do aeroporto:
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O Até que ponto acha que vao ser beneficiadas com o aeroporto

O Até que ponto acha que vao ser prejudicadas com o aeroporto
® Pense agora em Portugal como um todo:

O Até que ponto acha que vai ser beneficiado com o aeroporto

O Até que ponto acha que vai ser beneficiado com o aeroporto

Escala de Resposta

1 (Nada beneficiado) a 5 (Muitissimo beneficiado)

1 (Nada prejudicado) a 5 (Muitissimo prejudicado)

Fonte dos Itens

Lima (2006); Lima et al. (2007).

Itens por Dimensoes

Dimensao 2

Itens

Dimensao 3

Itens

Privacao Relativa Intra-regional: Privacdo da Propria Regiao
relativamente as outras Regides

Beneficios/Custos locais — Beneficios/Custos regionais: (ltem 1/ltem 2) —
(ltem 3/ltem4);

* Valores negativos indicam privagdo da préprio regido; valores positivos indicam
privagdo das outras regioes.

Privacao Relativa Regional: Privacdo da Regidao relativamente a
privacao Nacional

Beneficios/Custos regional — Beneficios/Custos nacional: (ltem 3/Item4) —

(ltem 5/Item6).

* Valores negativos indicam privagdo da regido; valores positivos indicam privagao
nacional.

Referéncias

Adams, J. S. (1965). Inequity in social exchange. In L. Berkowitz (Ed.),
Advances in experimental social psychology (Vol. 2, pp. 267-299). New
York: Academic Press.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigagdo e de Intervengao Social.

Runciman, W. G. (1966). Relative deprivation and social justice. Londres:
Routledge and Kegan Paul.

Vala, J. , Monteiro, M. B. , & Lima, M. L. (1988). Intergroup conflict in an
organizational context. In D. Canter, J.C. Jesuino, L. Soczka e G.
Stephenson (Eds.) Environmental Social Psychology (pp.290-302).
Haia: M.N. Pub.

Tabela 2.6. Confianca Social

Nome da Variavel

Confianca Social

Definicdo adoptada

Crenca na benevoléncia (honestidade, integridade) ou competéncia
(capacidade, forga) de outrem (Cvetkovich & Lofsted, 1999).

Dimensoes\Factores

Trés Dimensoes: Confianga nos Politicos; Confianga nos Técnicos;
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Confianga nos Ambientalistas

Itens por Dimensoes

Dimensao 4

Itens

Informacé&o sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Confianca nos Politicos locais

© Até que ponto TEM CONFIANCA nas seguintes entidades para obter
informag&o correcta sobre as questoes relacionadas com a construgao
do novo aeroporto:

O Confianga nas cdmaras municipais

O Confianga nas juntas de freguesia
Anadlise Factorial; 5 Factores; Loadings de .81 a .92.

Consisténcia Interna (alfa = .92);

Dimensao 1

Itens

Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Confianca nos Técnicos

® Confianga nos técnicos que fazem estudos sobre o aeroporto
©® Na empresa que esta a desenvolver o aeroporto (NAER/ANA)

® Confianga nos cientistas e engenheiros

Analise Factorial; 5 Factores; Loadings de .63 a .93.

Consisténcia Interna (alfa = .95);

VI

Dimensao 2

Itens

Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Trabalho de
campo
quantitativo

Confianca nos Ambientalistas

® Confianga nas associagbes ambientais nacionais
® Confianga nas associagbes ambientais locais

® Confianga nos ambientalistas de um modo geral
Analise Factorial; 5 Factores Loadings de .81 a .98.

Consisténcia Interna (alfa = .75);

Dimensao 3

Itens

Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Confianca nas forcas locais

® Confianga nas associagoes locais

® Confianga na populagao local
Analise Factorial; 5 Factores Loadings de .93 a .87.

Consisténcia Interna (alfa = .90);

Dimensao 5

Itens

Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Confianca nos politicos nacionais

® Confianga no governo

® Confianga na oposigéo
Analise Factorial; 5 Factores Loadings de .73 a .69.

Consisténcia Interna (alfa = .90);

Escala de Resposta

Fonte dos ltens

1 (Confia Nada) a 5 (Confia Muito)

Lima (2006); Lima et al (2007)

Referéncias

Cvetkovich, G., & Lofsted, R.E. (1999). Introduction: Social trust in Risk
management.-In G. Cvetkovich & R.E. Lofsted (Eds.). Social Trust and
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the Management of Risk (pp. 1-8). London: Earthscan.

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social
Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigacao e de Intervengao Social.

Lima, M.L., & Castro, P. (2005). Cultural Theory Meets the Community:
Worldviews and Local Issues. Journal of Environmental Psychology,
25, 23-35.

Tabela V.12. Identidade com o Local

Nome da Variavel Identidade com o Local

Sentimento socialmente construido de pertenca a um espaco (Lalli, 1988;

Definicao adoptada )
Twigger-Ross & Uzzel, 1996).

Dimensoes\Factores Uma Dimensao

Itens por Dimensoes
Dimensao 1 Identidade com o Local

® Indique em que medida concorda com as seguintes frases sobre o sitio
onde mora:

Itens O Sinto-me orgulhoso por viver nesta localidade
O Sinto que pertengo a este local

O Sinto que gostaria de sair desta localidade
Escala de Resposta 1 (Discordo totalmente) a 5 (Concordo Totalmente);
Fonte dos ltens  Lima, Marques e Moreira (2006). Lima (2006); Lima et al (2007)
Informagé&o sobre Validade  Analise Factorial: 1 Factor (loadings variando de -.59 a .82)

Informagao sobre Fiabilidade  Consisténcia Interna: alfa = .75

Lalli, M. (1988). Urban related identity, In D. Canter, J. Jesuino, L. Soczka
e G. Stephenson (Orgs.), Environmental Social Psychology (pp. 303-
311). London: Kluwer Academic Press.

Lima, M. L. (2006). Predictors of attitudes towards the construction of a
waste incinerator: Two case studies. Journal of Applied Social

Referéncias Psychology, 36(2), 441-466.

Lima, L. P., Marques, S., & Moreira, S. (2006). Estudo de impacto social
das operagdes florestais: Relatério -de impactos socias Il. Lisboa:
ISCTE\CIS.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
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Ota. Lisboa: Centro de Investigacao e de Intervengao Social.

Twigger-Ross, C., & Uzzel, L. (1996). Place and identity processes,
Journal of Environmental Psychology, 16, 205-220.

Tabela V.13. Sentido de Comunidade

Nome da Variavel

Sentido de Comunidade

Definicao adoptada

Sense of community is understood as the personal feeling of belonging to
a local social structure that promotes the interdependence and the
emotional connection between the members of a neighbourhood (McMillan
& Chavis, 1986).

Informacé&o sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Anadlise Factorial: 1 Factor (loadings variando de -.39 a .89)

Consisténcia Interna: alfa = .45

Fonte dos ltens

Lima e Castro (2005); McMillan e Chavis (1986). Lima et al (2007)

Referéncias

Lima, M. L., & Castro, P. (2005). Cultural Theory Meets the Community:
Worldviews and Local Issues. Journal of Environmental Psychology,
25, 23-35.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigacdo e de Intervengao Social.

McMillan, D.W., & Chavis, D. (1986). Sense of community: A definition and
theory. Journal of Community Psychology,14, 6-23.

Tabela V.14. Qualidade ambiental percebida

Nome da Variavel

Qualidade ambiental percebida

Definicdo adoptada

Percepcédo da presenca de qualidade ambiental no ambiente residencial
do individuo

Dimensoes\Factores

Qualidade ambiental geral; Incomodidade acustica; qualidade do ar

Itens por Dimensoes

Dimensao 1

Itens

Qualidade Ambiental Geral

® Pense agora na zona onde vive, no seu bairro ou no seu lugar. Até que
ponto concorda com cada uma das seguintes afirmagdes sobre a
qualidade do ambiente da zona em quevive?
O Acho que o ar nesta localidade € puro
O Esta localidade é perigosa

O Esta localidade tem muito transito
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Escala de Resposta
Informacé&o sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

O A paisagem nesta localidade é bonita
O Esta localidade tem muito p6

O Nesta localidade temos muito contacto com a natureza
1 (Discorda Totalmente) a 5 (Concorda Totalmente)
Anadlise Factorial: 1 Factor (loadings variando de -.30 a .63)

Consisténcia Interna: alfa = .57

Fonte dos ltens

Dimensao 2

Itens

Escala de Resposta
Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Lima (2006), Craik e Zube (1976) e Zube (1980); Lima et al (2007)
Incomodidade Acustica

® Pense agora no barulho que ha agora normalmente na zona da sua
casa
O Até que ponto os ruidos diurnos o incomodam?

O Até que ponto os ruidos diurnos constituem um problema grave nesta

zona?
O Até que ponto os ruidos nocturnos o incomodam nesta zona?

O Até que ponto os ruidos nocturnos constituem um problema grave nesta

zona?

1 (Incomoda Nada) a 5 (Incomoda Muito)

VI.
Trabalho de
campo
quantitativo

Analise Factorial: 1 Factor (loadings variando de .83 a .91)

Consisténcia Interna: alfa = .93

Fonte dos ltens

Dimensao 3

Itens

Escala de Resposta

Informagao sobre Fiabilidade

Lima (2004)
Qualidade do Ar

® Pense agora na poluicdo do ar que ha nesta zona, quer dizer, nos
fumos e cheiros que existem no ar.
O Até que ponto os fumos e cheiros o incomodam nesta zona
O Até que ponto os fumos e cheiros constituem um problema grave nesta
zona?

1 (Incomoda Nada) a 5 (Incomoda Muito)

Consisténcia Interna: alfa = .90

Fonte dos ltens

Lima (2004)

Referéncias

Lima, M.L. (2004). On the influence of risk perception on mental health:
Living near an incinerator. Journal of Environmental Psychology, 24(1),
71-84.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. Lisboa: Centro de Investigagdo e de Intervengao Social.

Craik, K.H., & Zube, E.H. (1976).
research and applications. New York: Plenum Press.

Perceiving environmental quality

Zube, E.H. (1980). Environmental evaluation: Perception and Puclic Policy.

Cambridge: Cambridge University Press.
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Tabela V.15. Atitudes Ambientais

Nome da Variavel

Atitudes Ambientais

Definicdo adoptada

Atitude designada como ecocéntrica: Avaliagdo do ambiente natural como
fragil, preocupacao face ao seu estado e intengdes de comportamento
pro-ambiental (Dunlap & Van Liere 1978).

Dimensoes\Factores

Orientagdo ambientalista global; Preocupacéo ambiental

Itens por Dimensoes

Dimensao 1

Itens

Escala de Resposta
Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Orientacao ambientalista global

® Indique o seu grau de concordancia em relagdo as afirmagées
seguintes:
O E dificil para uma pessoa como eu fazer muito pelo ambiente;
O Ha coisas mais importantes para fazer na vida do que proteger o ambiente;

O S6 vale a pena esforgar-me por proteger o ambiente se os outros fizerem o

mesmo;

O As preocupagcbes com as ameagas ambientais sdo, muitas vezes,

exagerada.
1 (Discorda Totalmente) a 5 (Concorda Totalmente)
Analise Factorial: 1 Factor (loadings variando de .43 a .61)

Consisténcia Interna: alfa = .61

Dimensao 2

Itens

Escala de Resposta
Informacé&o sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Preocupacao ambiental

® Até que ponto esta preocupado com a situagdo do ambiente...
O Na terra onde vive
O Nesta regido

O Em Portugal
1 (Nada preocupado) a 5 (muito preocupado).
Anadlise Factorial: 1 Factor (loadings variando de .76 a .99)

Consisténcia Interna: alfa = .93

Fonte dos ltens
Informagao sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Castro (2003); Lima et al (2007)
Analise Factorial: Loadings variando de .71 a .80 (Dim 1); .82 a .94 (Dim 2);

Consisténcia Interna: Alfa = .77 (Dim 1); .89 (Dim 2);

Referéncias

Castro, P. (2003). Cultura cientifica e percepgao do papel da ciéncia em
matérias ambientais: Portugal no contexto da Unido Europeia. In L.
Lima (Org.), Ambiente e Desenvolvimento. Lisboa: Imprensa de
Ciéncias Sociais.

Dunlap, R.E., & Van Liere, K. D. (1978). The New ‘Environmental
Paradigm’: A Proposed Measuring Instrument and Preliminary Results.
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Journal of Environmental Education, 9, 10-19.

Lima, M. L., & Castro, P. (2005). Cultural Theory Meets the Community:

Worldviews and Local Issues. Journal of Environmental Psychology,
25, 23-35.

Lima, M.L., Andrade, C., Pereira, C., Marques, S., & Moreira, S. (2007).
Adesdo das Comunidades Locais ao Novo Aeroporto de Lisboa na

Ota. Lisboa: Centro de Investigacédo e de Intervencéo Social.

Uzzell, D. (2000). The psycho-spatial dimension of global environmental

problems. Journal of Environmental Psychology, 20, 307-318.

Tabela V.16. Conservadorismo Social

Nome da Variavel

Definicao adoptada

Dimensoes\Factores
Itens por DimenséGes

Dimensao 1

Itens

Escala de Resposta
Fonte dos ltens
Informacgé&o sobre Validade

Informagao sobre Fiabilidade

Referéncias

Conservadorismo Social

Conjunto de crencas acerca do sistema politico e social que apoia o que
se designa por “moralidade tradicional”: defesa da autoridade, da familia,

da tradicao, da moral e da vida.

Conservadorismo Moral Geral Vi

Trabalho de
campo
quantitativo
Dominancia social

Pretendemos ainda saber como pensa sobre outros temas sociais. Por
favor indique o seu posicionamento na seguinte escala
Devemos usar todos os meios necessarios para subir na vida;
Ganhar é mais importante do que a forma como o jogo foi jogado;

As vezes é necessaria a violéncia para por outros grupos de
pessoas no seu lugar;

Este pais seria melhor se os grupos inferiores ficassem no seu

devido lugar

Para progredir na vida, as vezes é necessario pisar os outros

grupos
1 (Discorda totalmente) a 5 (Concorda Totalmente)
Pratto et al (1994)
Analise Factorial: Loadings variando de .42 a .80
Consisténcia Interna: Alfa = .76

Pratto, F., Sidanius, J., Stallworth, L.M., & Malle, B.F. (1994). Social
dominance orientation: A personality variable predicting social and
political attitudes. Journal of Personality and Social Psychology, 67(4),
741-763.
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Tabela V.17. Bem-estar subjectivo

Nome da Variavel Bem-estar subjectivo

‘a broad category of phenomena that includes people’s emotional
L responses, domain satisfactions, and global judgements of life
Definicao adoptada satisfaction’ (Diener et al., 1999: p. 277). Inclui uma dimenséo afectiva
(presenca de afectos positivos e auséncia de negativos) e uma dimensao

cognitiva (satisfagdo com a vida)

Considerando todos os aspectos da sua vida qual o grau de
felicidade que sente?

Itens
Tudo somado qual é o seu grau de satisfagdo com a vida em
geral?
VI.
Escala de Resposta 1 (extremamente infeliz/insatisfeito) a 10 (extremamente feliz/satisfeito) Trabalho de
campo
Fonte dos Itens  Diener (1999; 2000); Lima & Novo quantitativo

Informagao sobre Fiabilidade  Consisténcia Interna: Alfa = .93

- Diener, Ed (2000). Subjective Well-Being. The Science of Happiness and a
eferéncias
Proposal for a National Index. American Psychologist, 55 (1), 34-43.

Tabela V.18. Sintomas fisicos

Nome da Variavel Sintomas fisicos

Definicao adoptada

No Ultimo més, em que grau sentiu os seguintes sintomas:
. Dor de garganta
Falta de ar
Dores de cabeca
Tosse ou catarro
Constipagao
Tonturas e desmaios
Perda de apetite
. Nervos, depressao e irritabilidade
ltens : Dores no peito
Problemas de ouvidos
Congestionamento dos olhos ou outro problema
Dores nas costas
Dores nas articulagdes ou-nos musculos
Palpitagbes ou batimento violento do coragéo
Feridas ou Ulceras no estbmago
Ardor, comichédo ou outros problemas de pele
Insénias
Cansago constante
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Escala de Resposta

Fonte dos ltens

Informagao sobre Fiabilidade

Referéncias

Alergias

Infecgdes

Dificuldades de concentragéo
Problemas cardiacos

Dores no pescogo ou nos ombros

1 (extremamente infeliz/insatisfeito) a 10 (extremamente feliz/satisfeito)

Dunnell e Cartwright (1972); Roysamb, Tambs, Reichborn-Kjennerud,
Neale & Harris (2003)

Consisténcia Interna: Alfa = .93

Tabela V.19. sintomas psicoldgicos

Nome da Variavel

Definicao adoptada

Itens

Escala de Resposta
Fonte dos ltens

Informacao sobre Fiabilidade

Referéncias

Sintomas Psicologicos

Sinais de ansiedade ou depressao

Estas questoes também se referem ao seu estado de saude nos ultimos
tempos. Por favor, indique aquela resposta que parece adequar-se mais a
sua situagao. Lembre-se que s6 pretendemos saber acerca de queixas
recentes, nao das que pode ter tido no passado. Recentemente:

Tem conseguido concentrar-se naquilo que esta a fazer? VL.
Tem dormido menos por se sentir preocupado? Trabalho de
Tem sentido que desempenha um papel til? campo

Tem-se sentido capaz de tomar decisées?

Tem-se sentido constantemente sob tenséo?

Tem sentido que nao consegue ultrapassar as suas dificuldades?
Tem-se sentido capaz de gostar das suas actividades do dia-a-dia?
Tem-se sentido capaz de encarar os seus problemas?

Tem-se sentido infeliz e deprimido?

Tem perdido confianca em si préprio?

Tem-se sentido uma pessoa sem valor?

Considerando todos os aspectos da sua vida, tem-se sentido
razoavelmente feliz?

quantitativo

1 (menos do que o habitual) a 4 (mais do que o habitual)
Goldberg (1992) — General Health Questionnaire

Consisténcia Interna: Alfa = .93

Goldberg, D. (1992). General health Questionnaire (GHQ-12).
Windson:NFER-Nelson
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VI. Adesao das
comunidades ao CTA

Inquérito

Iniciamos por analisar o posicionamento geral dos inquiridos em relagdo a construgdo do
aeroporto no CTA. Perguntamos-lhes onde deveria ser construido o novo aeroporto de Lisboa
(NAL). A Figura VI. 1 mostra as percentagem de quatro possibilidades de respostas. Como
podemos verificar, a grande maioria indicou que o NAL deveria ser construido no CTA,
enquanto que apenas 7% sugeriram a construcdo noutro lugar. Estes resultados mostram

claramente a preferéncia dos inquiridos pela construgéo do NAL no CTA'.

Figura VI. 1. Posicionamento face a Construgdo do Aeroporto:

Onde deveriam construir o aeroporto?

10% 10%
7%
“ Nao deveriam construir ' ’
= Moutro lugar .

Mo CTA

“ Ndo term opinido farmada

73%

" No geral estes dados sdo consonantes, € mesmo um pouco mais positivos do que os resultados encontrados num
inquérito realizado a 650 residentes em zonas mais distantes do campo de tiro de Alcochete, no dmbito do EIA (a
residentes dos seis concelhos que circundam o Campo de Tiro de Alcochete: Alcochete, Benavente, Coruche, Montijo,
Palmela e Vendas Novas). Nessa amostra, apenas 65% dos inquiridos se manifestava favoravel a construgdo do
aeroporto no CTA e a percentagem dos que nao tém posicao sobe para 20%. Dos que estédo contra, o padréao é um
pouco diferente do encontrado no nosso estudo: a maioria (12%) afirma que ndo deveriam construir e apenas 3%
considera que deveria ser noutro lugar. (x* (3, N=954) = 14.88 p < .001).
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Essa preferéncia varia significativamente em funcdo das freguesias® (ver o Tabela V.1). No
entanto, é apenas a categoria de resposta “nao tem opinido formada” que esta a contribuir para
diferenciar as freguesias, uma vez que, de um modo geral, existe algum consenso sobre a
opinido de que o NAL deve mesmo ser construido no CTA. De facto, apenas em Santo Estévao
uma percentagem maior de participantes indicou néo ter opinidao formada sobre a construcao
do aeroporto. Em Canha, ao contrario, apenas 3% ndo tinham opinido formada quando o

inquérito foi realizado.

Tabela V.1 Posicionamento face a Construcao do Aeroporto por Freguesia:

Onde deveriam construir o aeroporto?

Freguesias
Santo Santo Isidro

Posicionamento Estévao Canha Poceirao
Nao deveriam construir 14% 6% 11% 8%
Noutro lugar 8% 4% 10% 8%
No CTA 60% 87% 67% 75%
Nio tem opinido formada 18% 3% 12% 8%
Total 100% 100% 100% 100%

Nota. Valores em itdlico indicam frequéncias observadas significativamente menores do que as esperadas. Valores em negrito denotam
frequéncias maiores do que as esperadas.

Passamos agora a analisar esse posicionamento através de uma medida mais robusta da
atitude dos inquiridos face ao NAL®. Os resultados (ver a Figura VI. 2) indicam que existe uma
atitude geral tendencialmente positiva face ao aeroporto no CTA. De facto, a média da atitude
(3,33) é significativamente maior do que o ponto médio da escala (superior a 3 numa escala de
1 a 5)*. De facto, 42.6% das pessoas que responderam a este questionario apresenta posicoes
claramente favoraveis (superiores a 3,5), enquanto que apenas 14.3% declara de forma

consistente uma posicao desfavoravel a este empreendimento (inferior a 2,5).

2 0% =22.46 p < .01; C = 0.25.

A atitude face ao aeroporto foi medida através de um conjunto de indicadores cujos pardmetros de
validade e fiabilidade festdo apresentados na sec¢do da metodologia.

*1(359) = 8.38, p < .001.
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Figura VI. 2. Atitude geral em relacao ao aeroporto do CTA
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Analisamos também em que medida essa atitude varia em fungdo de varidveis socio-
demograficas que poderiam contribuir para a caracterizagdo da atitude. Neste sentido,
testamos o efeito dos seguintes conjuntos de variaveis: caracteristicas do entrevistado — sexo,
idade, escolaridade, tempo de residéncia na zona, situagao face a profissao (activa vs. ndo
activa), classe social e experiéncia com viagem de avido; caracteristicas da morada — tipo de
residéncia (principal vs. secundéria), existéncia de espacgo exterior na residéncia (com jardim
ou espago exterior vs. sem jardim ou espago exterior) e distdncia percebido do local do
aeroporto; interesse do participante na exploracdo da area — trabalho relacionado com a
construgao civil (sim vs. nao), com transportes (sim vs. nao), com o comércio (sim vs. ndo),
com actividades aeroportudrias (sim vs. ndo) e com o facto do inquirido possuir terrenos na

regidao (sim vs. ndo).
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Os resultados permitiram identificar diferencas significativas ao nivel da freguesia, do sexo dos
individuos, da classe social e do facto destes desenvolverem actividades aeroportuériasS.
Nenhuma outra variavel sécio-demografica analisada esta significativamente relacionada com a

atitude®, pelo que ndo detalhamos esses resultados.

A Figura VI. 3 apresenta a atitude em funcao das freguesias. Como podemos verificar, 0s
residentes da freguesia de Canha destacam-se por apresentarem a atitude mais favoravel face
a construgao do aeroporto no CTA’.

Figura VL. 3. Atitude geral em relagdo ao aeroporto por Freguesia®

5
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o 3.15° 316"
B 297"
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Santo Cstevdo Canha Santo lzidro de Pegles Moceirbo
Freguesias

> Frroguesias(3, 346) = 29.16, p < .001, n? =.20; Fsexo(1, 348) = 7.44, p < .01, n? =.02; Forasse social3, 346) = 2.81, p < .05, °
=-02; FActividadeAempnnua’rfa(1 I 346) = 4.59, P < .05, T]2 =.01.
6

FTipo de Residéncia(l, 34‘8) = 259, ns.; FEspago na Residéncia(la 348) = 141, ns.; FEstado civil(4, 34‘5) = 090, ns.;
FEsmlaridade (6a 34‘6) = 133, ns.; FSituagdoface z‘zpmﬁssa"o(la 348) = 072, ns.; FViagem de aviao(la 34‘8) = 201, ns.;
FTmbalho na construgdo civil(la 320) = 130’ ns.; FTrabalho nos transportesl(la 317) = 1617 ns.; FTerrenus na regia‘o(lv 342) =
902’ ns.; T14aae(350) = -.10, ns.; FTempo de residencid 344) = -.04, nS.; Tpisiancia percebida(341) = .08, ns.

O estudo aos residentes realizado no &mbito do EIA nédo detalha os resultados por freguesia, mas apenas por
concelho, e ai nao se notam diferengas significativas na atitude. Nos 3 concelhos que incluiam a nossa amostra
(Benavente, Montijo e Palmela), comparamos os nossos resultados com os obtidos junto da amostra mais distante.
Verificamos que a uUnica diferenga se encontra no Concelho do Montijo. Enquanto que no nosso caso (nas freguesias
de Canha e St Isidro de Pegoes) obtivemos uma posigao favoravel em 75% dos inquiridos, tal s6 acontece com 58%
dos entrevistados no estudo do EIA (X2(3)=16,09, p<.001). Em contrapartida nesse estudo a taxa de pessoas sem
opinido e contra a construgao de qualquer aeroporto é superior (21% e18%, respectivamente, contra 10% e 8% na
nossa amostra local). Estes resultados salientam a especificidade dos resultados na Freguesia de Canha..

8 As médias com letras diferentes s&o significativamente diferentes de acordo com o teste de Duncan a p < .05.
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A Figura VI. 4 representa o efeito do sexo, onde se pode notar que os inquiridos do sexo
masculino sdo mais favoravel a construgao do aeroporto no CTA do que os do sexo

feminino®.
I.
Figura VI.4. Atitude geral em relacéo ao aeroporto em fungéo do sexo Adesao das
comunidades
5
4
ar
I
: _EEE..E -
=

Masculing Memining
Sexo

A Figura V1.5 representa o efeito da classe social. Os participantes da classe média-baixa tém
uma atitude mais favoravel do que os participantes de outras classes sociais, ainda que a sua
atitude ndo seja diferente da atitude dos inquiridos de classe média. Dito de outro modo, as
pessoas mais criticas face a construcdo do aeroporto sao os de classe social mais elevada e
os de classe social mais baixa.

Figura VL.5. Atitude geral em relagéo ao aeroporto em fungéo da classe social

¥ Também no estudo do EIA realizado a uma amostra mais geral de residentes em zonas mais distantes o padrao
encontrado é equivalente: os homens sdo também mais favoraveis a construgao do aeroporto em Alcochete do que as
mulheres (72% contra 58%, X2(3, N=605)=15,71, p<.001)
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Classe Social

Finalmente, a Figura VI. 6 representa o efeito do trabalho em actividades aeroportuarias, onde
podemos verificar que os inquiridos que declararam trabalhar neste tipo de actividade tém uma
atitude mais positiva do que os inquiridos que trabalham em outros tipos de actividades.

Figura VL. 6. Atitude geral em relagdo ao aeroporto em fungéo do trabalho em actividades

aeroportudrias

P Bl B IR 1

Atitude

Trabalho Nio Relacionado Trabalho em Actividades Aeroportudrias
Tipo de Trabalho
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4. Conclusao

A sintese nos resultados nos permitem afirmar que:

a) Os inquiridos tém uma preferéncia clara pela construgao do aeroporto no CTA. De facto 73%
afirma que o aeroporto se devia construir no Campo de tiro de Alcochete, contra 20% que
discordam (quer porque ndo concordam com o local ou com a constru¢do de outro aeroporto).

De notar ainda que apenas 7% se afirma sem opinido face ao assunto.

b) os inquiridos apresentam também uma atitude favoravel face a esta construgéo. os nossos
resultados mostram que 43% estdo claramente a favor e apenas 14% se mostrou

consistentemente contra este empreendimento.

b) A preferéncia pela construgdo do aeroporto no CTA é relativamente consensual entre as
freguesias analisadas, mas a atitude é mais favoravel nos individuos que residem na freguesia
de Canha

c) A atitude é também mais favoravel nos individuos do sexo masculino, de classe média-baixa

e naqueles cujas actividades laborais estao relacionadas com fungdes aeroportuarias.
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VII. Outras Variaveis Associadas a
adesao em relacao ao NAL

1. Expectativas

No modelo tedrico que desenvolvemos, as expectativas relativamente ao projecto tém um
papel fundamental na construcdo da posicdo dos individuos face ao empreendimento. No

inquérito que realizamos incluimos tanto expectativas de &mbito nacional como de &mbito local.

Relativamente as primeiras, apresentamos aos inquiridos uma lista de seis eventos de ambito
nacional e questionamo-los sobre o que esperavam que se modificasse com o aeroporto no
CTA. Para cada evento, indicaram os seus posicionamentos numa escala numérica de cinco
ponto, variando de 1 (vai piorar muito) a 5 (vai melhorar muito). Os resultados apresentados na
Figura VII.1 mostram que o Unico aspecto que os inquiridos esperam que piore com a
construgao do aeroporto é a despesa do Estado®. A expectativa € de melhoria nos demais
aspectos, principalmente no turismo, nas redes de transporte, no emprego e no

desenvolvimento do pais.

Adicionalmente, os resultados de uma Andlise Factorial mostraram que as repostas ao
conjunto das seis expectativas se pde resumir a um Unico factor psicolégico7, o qual
denominamos “Expectativas de Desenvolvimento Nacional”. O indice construido para avaliar
estas expectativas nacionais varia significativamente em fungéo da freguesia do inquirido®.
Como podemos verificar na Figura VII. 2, as Expectativas de Desenvolvimento Nacional sédo
mais positivas para os residentes em Canha e em Poceirdo. No entanto, estas expectativas
sdo positivas em todas as freguesias, reflectindo-se assim uma média geral elevada e superior

ao ponto médio da escala’.

6 Todas estas médias séo significativamente diferentes do ponto médio da escala a p<.001.
” Para uma andlise detalhada desta analise ver a seccdo da metodologia.

8 F(3, 338) = 21.96, p <.001, N2 = .16.
°{(341) = 16.72, p <.001.
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Impacto na despesado Estado

Impacto no patriménio ambiental

Impacto no desenvolvimento do pais

Impacto no emprego

Impacto na rede de transportes

Impacto no turismo

Figura VII. 1. Expectativas nacionais em relacao ao NAL
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Figura VII. 2. Expectativas de desenvolvimento nacional por Freguesia'®

5
5
o
£
[T}
= 3.972
.54
= 3.61
330h 336b
3- -—— = - - LA N N N N N N NN LN L
= 2
e
2
a
5
1 T

Santo Estevdo

Santo Isidro de Poceirdo Total
Pegdes

" Médias com letras diferentes representam diferencas estatisticamente significativas no teste de Duncan com p < .05.
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Para avaliar as expectativas locais apresentamos aos inquiridos uma lista contendo 20 eventos
de ambito local que poderdo sofrer alteragbes com o aeroporto no CTA. Os resultados
apresentados na Figura VII.3 mostram algum equilibrio entre os eventos que esperam melhorar
e 0S que esperam piorar”. Os inquiridos esperam uma clara melhoria em aspectos
relacionados com a economia local (e.g., oportunidades de negécio, o emprego na localidade;
o valor dos terrenos) e um agravamento das condigdes ambientais (e.g., o ruido e o barulho; a
poluicdo do ambiente; a biodiversidade).

Figura VII.3. Expectativas locais
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"' Apenas os itens “Qualidade da 4gua” e Quantidade da agua” ndo s&o diferentes do pondo médio da escala. Todas
as demais expectativas sao diferentes com p < .01.
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VIIl. Preditores da Atitude

Nesta parte do relatério, analisamos quais as varidveis incluidas no inquérito que sao
preditoras da atitude face a construgcdo do aeroporto no CTA. Usamos dois conjuntos de
preditores: variaveis socio-demograficas e variaveis psico-sociais. As varidveis socio-
demogréficas incluidas sdo aquelas que anteriormente vimos que tiveram impacto significativo
na atitude (freguesias; sexo; classe social; trabalho em actividades aeroportudrias)®. As
variaveis psico-sociais incluem as expectativas (i.e., expectativas de qualidade de vida,
expectativas de desenvolvimento econdémico local e expectativas de desenvolvimento
nacional), a confianga nos actores sociais (i.e., instituigdbes politicas nacionais, instituicoes
politicas locais, técnicos, forgas locais e ambientalistas), as atitudes ambientais (e.g., qualidade
ambiental percebida, qualidade do ar, incomodidade acustica e ambientalismo), o sentimento
de ligacdo a localidade (i.e., identidade local e o sentido de comunidade), a percepcdo de
justica (i.e., justica processual, grau de informacdo, a privagédo relativa regional e a privacao
relativa intra-regional) a percepcao de risco, a normatividade da atitude (percepgéo de que as
outras pessoas partilham a mesma atitude dos inquiridos) e as actividades de relagdo com a
natureza. Além desses preditores, incluimos na analise duas atitudes sociais gerais (i.e., a
orientacdo para a dominéncia social e o igualitarismo) e indicadores de saude fisica e
psicolégica (i.e., sintomas de doencas fisicas, sintomas de doencgas psicoldgicas, saude global

percebida e satisfagdo com a vida).

Inicialmente calculamos as correlagdes bivariadas entre a atitude e os preditores. Como
podemos verificar na Figura VIII.1, a atitude correlaciona-se significativamente com quase
todos os preditores. As barras a verde indicam as correla¢des positivas e significativas. As
barras a vermelho indicam a ocorréncia de correlagbes negativas e significativas. As barras a

amarelo representam correlagdes nao significativas.

6 Categorizamos as variaveis socio-demogréaficas como varidveis dummies para que fosse possivel
estimar adequadamente o poder preditivo destas variaveis juntamente com os outros preditores.
Definimos os inquiridos em Canha como o grupo de referéncia na variavel “freguesia”. Os participantes da
classe média-alta foram especificados como o grupo de referéncia da variavel “classe social”. A variavel
“sex0” compara os homens as mulheres. A varidvel “actividades aeroportudrias” compara os inquiridos
que fazem aos que nao fazem esse tipo de actividade.



Figura VIII.1. Relagdes Bivariadas (Correlagdes) entre os Preditores e a Atitude
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Coeficlentes de CorrelagSa

As varidveis mais positivamente relacionadas & atitude sdo: as expectativas, a normatividade
percebida e a confianga nos técnicos, as quais apresentam correlagdes forte com a atitude (rs >
.40). Apresentam correlagbes baixas ou moderadas (rs > .20 ou rs< .40) as outras variaveis de
confianca social, o grau de informagdo e a justica processual. Das demais variaveis
representadas com barras verdes, embora sejam significativas, apresentam correlagdes muito

baixas com a atitude (rs < .20).

Do lado das correlagdes negativas, podemos destacar a percepgao de risco e a sensibilidade
ao ruido como as mais fortemente relacionadas a atitude r; > .40). Destaca-se também, mas

il
Variaveis
associadas a
adesao



com uma correlacdo baixa, os inquiridos em Poceirdo com uma atitude menos positiva do que
os inquiridos em Canha. As demais varidveis apresentam correlagdes baixas com a atitude. E
também importante observar que as variaveis indicadoras do estado de saude dos inquiridos
ndo apresentam qualquer relagdo com a atitude, exceptuando a satisfagdo com a vida que

apresenta uma correlagao positiva, embora baixa, com a atitude.

Para identificar em que medida essas varidveis sdo preditores fiaveis da atitude, calculamos
dois modelos de regressdo. No primeiro modelo, analisamos apenas o poder preditivo das
variaveis de socio~demograficas que apresentaram correlagdes significativas com a atitude
(freguesias, sexo, classe social e o trabalho em actividades aeroportuarias). No segundo
modelo, adicionamos, como preditores, todas as varidveis psico-sociais que se correlacionam
com a atitude. Os resultados mostram (ver a Tabela VIIl.1) que o primeiro modelo de regressao
explica uma percentagem substancial (23%) da variancia da atitude. Quando adiciondmos as
variaveis psico-sociais, observdmos um aumento de 41% na explicacdo dessa variancia,
resultando um modelo capaz de predizer 64% da atitude. Estes resultados demonstram a forga
das variaveis psicologicas como factores explicativos das atitudes dos inquiridos a construgcéao

do aeroporto no CTA.

Tabela VIII.1 Variancia explicada pelos modelos

Modelos Explicagao da Variancia
Modelo 1: Apenas as Variaveis de Controlo FFAjustado =.23
(Freguesias, Sexo, Classe Social e F(8,287)=11.61, p <.001

Actividades Aeroportuarias)

Modelo 2: Variaveis de Controlo Rincremento = -41
Variaveis Psicoldgicas R pjustado = -64

F (31, 256) = 17.63, p < .001

A analise dos parametros estimados no segundo modelo revela que nem todas as variaveis
predizem significativamente a atitude. Como podemos verificar na Figura VIII.2, as expectativas
de qualidade de vida, a normatividade da atitude, as expectativas de desenvolvimento
econdémico a justica processual e as actividades aeroportuarias predizem positivamente a
atitude (i.e., reforca a atitude favoravel a construcao do aeroporto). Do lado dos preditores que
apresentam relagbes negativas (i.e., reduzem a atitude favoravel), estdo a freguesia do

inquirido (especificamente Poceirdo e Santo Estévao), a sensibilidade ao ruido e a percepcao



de risco. Nenhuma das outras variaveis (psicoldgicas ou socio-demograficas) sdo preditores
fiaveis da atitude.

Figura VIIl.2. Coeficientes de regressao estandardizados representando a for¢a da relacao
entre os preditores e a atitude face a constru¢do do aeroporto no CTA
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Os resultados mostram que as variaveis consideradas permitem fazer um bom modelo de

previsdo da atitude dos residentes locais face ao aeroporto no CTA. De facto, a nossa andlise



mostrou que ha 9 variaveis fundamentais para predizer com um grau de confianga consideravel

a posicao das pessoas que vivem nas freguesias vizinhas ao Campo de Tiro de Alcochete.
Comecemos pelas trés variaveis sécio-demogréficas que interessa considerar.

- A primeira prende-se com a freguesia de residéncia: as pessoas que habitam em
Poceirao e em Santo Estévao tém atitudes menos positivas do que os inquiridos em
Canha, que é claramente a localidade com uma posi¢ao mais favoravel ao

empreendimento.

- A segunda variavel socio-demografica de base refere-se a classe social: os inquiridos
de classe baixa tém atitudes menos favoraveis face ac empreendimento do que os

inquiridos de classe alta’\média-alta.

- A Ultima varidvel s6cio-demografica refere-se aos interesses associados com
aeroportos: os inquiridos que afirmam exercer actividades no dominio aeroportuario
tém atitudes mais favoraveis face ao empreendimento do que os que ndo tém esse tipo
de actividade.

Contudo, apesar da forga destas variaveis de enquadramento sécio-demografico, as variaveis
psico-sociais tém um papel mais importante para compreender a posicao dos residentes.. De
facto, a atitude correlaciona-se significativamente com a maioria das variaveis psicoldgicas
consideradas no inquérito (0 que mostra a adequacdo do nosso modelo teérico de analise),
mas mais do que isso, elas explicam a maior parte da variancia da atitude. Analisemos entao
com mais detalhe as variaveis psico-sociais que permitem claramente prever as atitudes e

analisar o seu significado:

A adesdo das comunidades ao aeroporto é construida em primeiro lugar com base no que
imaginam que este empreendimento vai ser e trazer; dito de outra maneira, sdo as esperangas
€ nos receios das pessoas sobre as consequéncias da construcdo do aeroporto que moldam a
sua posicao. Os nossos dados mostram claramente que as expectativas positivas, de que o
empreendimento traga beneficios para si e para a sua comunidade, sdo preditores mais
importantes do que as expectativas negativas, neste caso a percepgao de risco. Identificamos

trés tipos de expectativas que suportam a atitude favoravel:

A expectativa de aumento de qualidade de vida: quanto mais os inquiridos
acreditam que o aeroporto vai trazer melhoria na qualidade de vida da sua

localidade, mais favoravel é a sua atitude face ao aeroporto;

7 Nestas andlises, por haver muito poucas pessoas de classe social alta, ndo foi feita uma categoria a parte
para este grupo. E importante notar isto uma vez que as pessoas de classe social mais elevada também se
tinham manifestado menos favoraveis face ao projecto. Deste modo, o significado do preditor deve ser
interpretado como reflectindo a posi¢ao favordvel das pessoas de classe média-alta em oposi¢do & atitude
menos favordvel das de classe baixa.



A expectativa de desenvolvimento econdmico local: quanto mais 0s inquiridos
acreditam que o aeroporto vai trazer melhorias para a economia da sua localidade,

maior é 0 apoio a construg@o do aeroporto no CTA;

A baixa percepgdo de risco: quanto menos graves e provaveis os residentes
consideram os riscos associados ao aeroporto, mais favoravel é a sua posicao

relativamente ao empreendimento.

Em segundo lugar os nossos resultados salientam que as atitudes também sao moldadas pela
forma como as pessoas |éem o processo de tomada de decisdo em que estao envolvidas. Isto
€, ndo é apenas 0 que imaginam que o futuro Ihes vai trazer que determina a sua posi¢do, mas
também a forma como representam o presente. Salientam-se como aspectos relevantes da
leitura do presente o0 apoio percebido de outros e a apreciagdo da forma como o processo tem

sido conduzido:

A normatividade da atitude: quanto maior é a percepg¢ao de que os outros partilham a

mesma atitude do inquirido, mais favoravel é a atitude deste em relagéo ao aeroporto;

A percepgédo de justica processual: quanto maior € a percepgao de que o processo de
tomada de decisdo sobre a construcdo do aeroporto decorreu de forma justa e

transparente, mais favoravel é a atitude dos inquiridos.

Os dados que recolhemos mostram ainda que ha uma variavel psicolégica indvidual associada
a contestacéo do aeroporto: a sensibilidade ao ruido. Retomaremos esta variavel mais adiante

guando nos referirmos aos impactos sobre a saude.

A sensibilidade ao ruido: quanto maior é a sensibilidade individual ao ruido, mais

desfavoravel é a atitude dos inquiridos face a construgao do aeroporto no CTA.
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|X. Variaveis de Saude

Como dissemos na introdugcdo deste estudo, usamos no inquérito varios indicadores
relacionados com o estado geral de salde, incluindo ndo sé os sintomas psicologico e fisicos
como o nivel de bem-estar dos participantes. Pretendemos com isto fazer um levantamento
geral de indicadores de saude e bem-estar nas comunidades antes da introdugao de alteracdes
ambientais significativas, que pudesse servir como uma espécie de base-line. Especificamente,
usdmos medidas que nos permitem analisar o bem-estar subjectivo, a satde geral percebida e
um conjunto de sintomas fisicos e psicoldgicos dos inquiridos (ver a seccdo da Metodologia
para uma descricdo mais detalhada dessas medidas). A seguir descreveremos estas variaveis
na amostra total e em cada freguesia. Posteriormente, analisamos em que medida tais

varigveis se relacionam com os indicadores sécio-demograficos dos inquiridos.

Caracterizacao das Varidveis de Saude

A Figura IX.1 mostra as médias do bem-estar subjectivo na amostra total e em cada freguesia.
O aspecto mais relevante a ser destacado é o facto das médias apresentadas serem
superiores ao ponto médio da escala’, indicando niveis elevados de bem estar subjectivo. Os
valores sd0 mesmo superiores aos encontrados por Lima & Novo (2006) numa amostra
representativa da populagéo portuguesa (valor médio de 6.44). Os inquiridos em Canha e em
Santo Estevao indicaram maior satisfacdo do que nas outras freguesias, ainda que o impacto
das freguesias ndo seja estatisticamente significativo®.

Figura IX.1. Bem-estar subjectivo no total da amostra e em cada freguesia

' Todas as médias sao significativamente maiores do que 5.5 com p < .001.
2 F(1, 339) = 1.91, ns. Contudo, se comparamos individualmente Santo Estevdo e Canha com Santo
Isidro e Poceirdo, identificamos diferengas marginalmente significativa com p < .07.
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A Figura IX. 2 mostra as médias da salde geral percebida. Como podemos verificar, os
inquiridos relataram niveis elevados de salude geral. Nesta variavel nenhuma diferenca

significativa ou marginalmente significativa foi verificada em fungéo das freguesias®.

Figura IX.2. Satde global percebida no total da amostra e em cada freguesia®
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% F(3, 335)=1.16, ns.

Total

Todas as médias sao significativamente maiores do que o ponto médio da escala com p < .001.
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A Figura IX. 3 mostra as médias dos sintomas fisicos. Essas médias sdo muito baixas
tanto no geral como em cada freguesia. No entanto, nesta variavel verificamos um efeito
significativo das freguesias®. Os inquiridos em Canha e em Poceirdo relataram mais
sintomas do que os inquiridos nas outras duas freguesias, com os de Santo Estevao a se
destacarem por serem os que apresentaram menos sintomas.

Figura IX. 3. Sintomas fisicos no total da amostra e em cada freguesiaG
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A Figura IX. 4 mostra as médias dos sintomas psicologicos, onde também verificamos
niveis baixos de sintomas relatados pelos inquiridos (todas as médias sao
significativamente menores do que o ponto médio da escala com p < .001). Verificamos
ainda um efeito significativo das freguesias’. Os inquiridos em Poceirdo indicaram sentir
niveis mais elevados do que os inquiridos em Santo Isidro e em Santo Estevao.

Figura IX. 4. Sintomas psicolégicos no total da amostra e em cada freguesia

5 (3, 345) = 6.39, p < .001, n® =.05
® Todas as médias sao significativamente menores do que o ponto médio da escala com p < .001.
7 F(3, 346) = 2.99, p < .001, n? =.03
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Relacées entre as Variaveis de Saude e os Indicadores Socio-Demograficos

A Tabela IX. 1 mostra o impacto de varios indicadores s6cio-demograficos nas variaveis de
saude. A analisamos o efeito dos seguintes conjuntos de variaveis: freguesias, caracteristicas
pessoais (i.e., sexo, idade, escolaridade), situagdo conjugal, classe social, caracteristicas da
morada (i.e., tempo de residéncia, residéncia principal, distancia percebida, existéncia de
espaco exterior na residéncia e terrenos na regido) e caracteristicas profissionais (situagao
activa na profissao, trabalho na construcao civil, nos transportes no comércio e em actividades

aeroportuarias).

Calculamos quatro modelos de regressdao mdltipla, especificando os indicadores s6cio-
demograficos como preditores das variaveis de satde®. Como podemos verificar, os preditores
explicam baixas proporgdes da varidncia em cada modelo. No entanto, alguns indicadores
socio-demograficos apresentam efeitos significativos e consistentes em mais do que uma
variavel de saulde. Os inquiridos em Santo Isidro indicaram menos sintomas fisicos, mas
relataram menores niveis de bem-estar do que os inquiridos em Canha. Os homens indicaram
mais bem-estar subjectivo e menos sintomas fisicos do que as mulheres. Os vilvos

apresentaram menor bem-estar subjectivo e maior nivel de sintomas psicolégicos do que os

8 Exceptuando a idade, a distancia percebida, o tempo de residéncia e a escolaridade, os indicadores
socio-demograficos sdo variaveis dummy. Definimos os inquiridos em Canha como o grupo de referéncia
na variavel “freguesia”. Os participantes da classe média-alta foram especificados como o grupo de
referéncia da variavel “classe social”. Os inquiridos casados sdo o grupo de referéncia para a variavel
“situagdo conjugal”. A variavel “sexo masculino” compara os homens as mulheres.
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inquiridos casados. De maior importancia sdo os efeitos do facto da residéncia do inquirido ter
algum espago exterior (e.g., jardins). Os inquiridos que moram neste tipo de residéncia
apresentaram maior bem-estar, melhor avaliagdo da sua saude geral e menores niveis de
sintomas fisicos e psicologicos.

O efeito dos outros indicadores, quando significativos, sdo apenas pontuais. Por exemplo, os
inquiridos em Santo Estevao indicaram menos sintomas fisicos do que os inquiridos em Canha.
Os inquiridos em Poceirdo relataram menor bem-estar subjectivo do que os inquiridos em
Canha. Os inquiridos com idades mais elevadas fazem avaliagdo menos positivas da sua
saude global. J& os inquiridos activos na profissdo avaliaram a sua saude de forma mais
positiva.

De notar ainda que, apesar de a percep¢do de saude, os sintomas fisicos e o bem-estar
subjectivo estarem significativamente associados com a classe social’, esta variavel nao
aparece como preditora na regressao final. Tal deve-se ao facto de haver outras variaveis
muito associadas com a classe e que sao preditores mais directos da saude: o facto de ser
mais velho, estar reformado, ser vilvo estdo associados a classe social mais baixa; o facto de

residir em Santo Estévao esta associado a pertenga a uma classe social mais elevada.

° Bem-estar subjectivo (r=-0,24; p<.001); Saiide global (r=-0,32 ; p=.001 ).Sintomas fisicos (r=0,29;
p<.001 ); Sintomas psicologicos (r=0,04; n.s. ),
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Tabela IX. 1. Relagdo entre as varidveis de saide e as varidveis
socio-demograficas do inquérito

Variaveis de Saude

Bem-estar Sadde Sintomas Sintomas
Preditores subjectivo  Global Fisicos Psicolégicos
Freguesias:
Santo Estévao -07 04 _15% -06
Santo Isidro - 13% 07 - 12% -07
Poceirao - 15% -.04 07 09
Caracteristicas Pessoais:
Sexo Masculino 13 09 _ D5k -.09
Idade ~11 -21 05 01
Escolaridade .09 15 -.14 -02
Situacdo Conjugal:
Unido de Facto 03 -.02 03 -01
Solteiros -.10 -.08 01 .02
Divorciados 01 03 -01 01
Vidvos -20% 03 09 21w
Classe Social:
Média 03 04 -.04 01
Média-Baixa 03 -01 04 01
Baixa -07 ~.09 11 ~10
Caracteristicas da Morada:
Tempo na residéncia 01 -01 02 07
Residéncia principal _01 -01 -04 -.09
Espaco exterior IES: 13% _12 B IEET
Distancia Percebida 07 04 -.09 -05
Terrenos na regido 5% -05 01 S 12
Caracteristicas
Profissionais:
Profissdo activa 02 D3k -07 -.09
Trabalho na construcdo civil -05 -04 -01 01
Trabalho nos transportes 01 09 01 -02
Trabalho no comércio 03 -03 03 -.06
Actividades Aeroportudrias 04 01 01 -.06
R = 21 22 18 14
F (23,284) = 4.64 %% 4.85%** 3.99%** 3.1 1%%*

'p <.08; %p < .05; % p < .01; *%* p < 001
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T E centrolde ipfveStigagio

e de infervengio social

Variaveis de Saude: a relacao com
O ruido

Como referimos na secgédo de “Justificacdo tedrica”, neste relatério procuramos aprofundar
especificamente a relagdo dos impactos do ruido nas variaveis de saude. Neste sentido,
exploramos na analise dos dados a relacdo entre as variaveis “Incémodo face ao ruido” e
“Sensibilidade ao ruido” com as medidas de salde utilizadas.

A andlise previamente realizada relativamente as variaveis relativas a “Qualidade ambiental” na
secgdo “Outras varidveis associadas a adesdao em relagdo ao NAL” revelou baixos niveis
actuais de incomodidade acustica nas zonas inquiridas. Por sua vez, os niveis de sensibilidade
ao ruido sdo também, em geral, significativamente inferiores ao ponto médio da escala. Estes
resultados sdo importantes porque se referem aos niveis de incobmodo face ao ruido na

situacao de referéncia, isto é, quando ainda ndo ocorreu a construgao do aeroporto no CTA.

Procurdmos ainda explorar as relagbes entre as variaveis relacionadas com a percepcao do
ruido do ruido e os sintomas de saude. Tal como esperado, verificaram-se correla¢des
significativas entre o incémodo percebido em relacdo ao ruido e a maioria das variaveis de
salde: satisfacdo com a vida; sintomas fisicos; e sintomas psicolégicos‘o. Apenas a percepgao

de saude global néo se correlacionou de forma significativa com o incémodo.

Para mais, também tal como esperado, verificou-se uma correlagdo significativa entre os
inquiridos que se afirmam sensiveis ao ruido e o incémodo reportado em relagdo ao ruido".
Neste contexto, é ainda interessante salientar que nao se verificou uma relacdo directa entre a
sensibilidade em relacao ao ruido e os sintomas de saude'.

Estes resultados séo interessantes e mostram que as variaveis relacionadas com a percepgao
do ruido podem ter um papel importante na determinagdo da saude do individuos. Neste
momento, os niveis verificados de incomodidade em relagdo ao ruido e de sintomas de doenca
sdo relativamente baixos na amostra inquirida. No entanto, esta situagdo tera de ser
monitorizada com atencédo nas fases de construgdo e de funcionamento do aeroporto, ja que
estas envolverdo necessariamente um aumento dos niveis de ruido objectivos com possiveis

efeitos também ao nivel do incémodo experimentado pelos residentes em redor do aeroporto.

0 Bem-estar subjectivo (r=-0,22; p<.001); Sintomas fisicos (r=0,14; p<.01 ); Sintomas psicologicos
(r=0,2 ; p<.001 ), Saiide global (r=-0,09 ; p=.09 ).

Wr=0,19; p<.001

'2 Bem-estar subjectivo (r=-0,07; p = 0.18); Sintomas fisicos (r=0,02; p=.63 ); Sintomas psicolégicos
(r=0,0 ; p=.96 ), Saiide global (r=--0,01 ; p<.07 ).
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T E centrolde ipfveStigagio

e de infervengio social

Sintese

Este inquérito incluiu um conjunto de indicadores gerais de salde das comunidades, que
pretendeu servir de base-line relativamente a avaliagbes posteriores, apds a introducao de
alteragdes significativas no ambiente residencial destas comunidades. Nesta tarefa, utilizamos
uma perspectiva alargada de sadde, incluindo nao apenas a presenca de sintomas fisicos e
psicolégicos, como avaliagbes subjectivas do estado de saude e dos niveis de bem-estar
subjectivo. Esta abordagem é consonante com as perspectivas mais modernas e positivas da
saude comunitaria. Escolhemos para avaliar a saude dos residentes indicadores amplamente
utilizados noutros paises, de forma a que os resultados possam ser facilmente comparados

com dados recolhidos noutros contextos.

De um modo geral, os inquiridos apresentam niveis elevados de bem-estar, avaliam de forma
positiva a sua saude e, congruentemente, apresentam baixos niveis de sintomas fisicos e
psicolégicos. Estes resultados apontam assim para uma populagdo com niveis elevados de

saude.

Relativamente ao bem-estar subjectivo, estes resultados confirmam os dados obtidos noutros
contextos e que mostram que a maioria das pessoas declara sentir-se bem com a sua vida
(Lima & Novo, 2006). Por outro lado, comparando os dados obtidos com resultados de
amostras representativas nacionais, podemos constatar que os niveis de bem-estar sao
mesmo superiores aos da média nacional. Congruentemente, a salde psicologica também ¢é

elevada.

Encontram-se algumas varia¢des desta variavel em fungao de varidveis demograficas O bem-
estar subjectivo é menos positivo nos inquiridos em Santo Isidro e em Poceirdo do que nos
inquiridos em Canha e Santo Estevdo. O bem estar € menos positivo e os sintomas
psicolégicos sdo mais frequentes nos vilvos do que nos inquiridos casados. As pessoas que
residem em casas com espaco exterior e aquelas que tém terrenos na regido apresentam
menos sintomas psicoldgicos e maiores niveis de bem-estar. Uma vez que estas variaveis ndo
estdo associadas com a classe social nesta amostra, estes dados apontam para um efeito
restaurativo do contacto com a natureza, que tem sido associado com efeitos positivos no bem-

estar dos individuos.

A percepcao global de saude esta negativamente relacionada com a idade, consequentemente

com o facto de nao se ser reformado. Os sintomas fisicos foram relatados menos em Santo
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T [ centrolde in vestigaciio

e de infervengio social

Isidro e em Santo Estevdo do que em Canha, pelos homens do que pelas mulheres e pelos

inquiridos que moram em casas com algum espago exterior.

A andlise dos factores relativos a influéncia do ruido demonstraram baixos niveis de
incomodidade e sensibilidade em relagéo ao ruido nos residentes das zonas inquiridas. Este é
um resultado importante, que estabelece a situacdo de referéncia relativamente a estas
variaveis (antes da construgcédo e funcionamento efectivo do aeroporto na zona do CTA). Tal
como esperado teoricamente, verificou-se uma correlagdo significativa e negativa entre o
incomodo em relagdo ao ruido e as varidveis de salde. Esta relagdo deve ser considerada com

maior profundidade nas fases posteriores de andlise dos impactos psicossociais.
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X. Conclusao

Este relatério teve como objectivo central apresentar os resultados do inquérito realizado aos
residentes das comunidades locais em torno da zona futura de implementagéo do NAL no CTA.
Relembramos que os objectivos centrais para este inquérito foram definidos do seguinte modo

(ver a secgdo da Introdugéo):
(1) avaliar a adesao das comunidades locais ao NAL no CTA e seus principais preditores;

(2) recolher indicadores que sirvam de base-line de variaveis relevantes a monitorizar no futuro

(especificamente indicadores relativos aos impactos sobre a salde e sobre os efeitos do ruido);

(3) integrar os resultados obtidos neste inquérito as comunidades locais aos residentes mais
proximos do NAL (< 10 Km) com os resultados obtidos no inquérito realizado pelo EIA aos

concelhos mais proximos da area de implementacgéo.

De modo a contextualizar estes resultados, sempre que possivel procuraremos integrar os
resultados obtidos neste estudo com o padrdo verificado no Estudo de Adesdo em relacdo ao
NAL na Ota (Lima et al, 2007) realizado anteriormente. Salientamos que muitos dos
indicadores utilizados foram semelhantes nos dois estudos pelo que garante a validade desta

comparagao.

Seguidamente apresentamos o padrao de resultados verificado.

1. Impactos sobre a atitude em relacao ao NAL:
variaveis associadas e principais moderadores

e A analise dos resultados revelou uma atitude claramente favoravel em relagdo a
implementacdo do NAL no CTA. De facto, 73% dos inquiridos consideram que o NAL
deveria ser construido no CTA e 42,6% das pessoas revelaram uma atitude claramente
positiva em relagdo ao empreendimento (mais do 3,5 numa escala de 1 a 5). Quando
comparamos os resultados obtidos no presente inquérito com aqueles obtidos na
amostra mais geral recolhida no ambito do EIA, verificamos que a atitude nas

comunidades locais é mais positiva do que nas zonas mais distantes. De facto, neste
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ultimo caso, embora a posicao seja também positiva, ndo é tdo expressiva e apenas

65% dos inquiridos assume o CTA como a localizag¢éo preferencial para o aeroporto.

Por outro lado, verifica-se que esta positividade é superior aquela verificada no estudo
semelhante que realizamos para a localizagdo da Ota. De facto, neste estudo (Lima et
al, 2007) apenas 32% tinham uma atitude significativamente positiva (mais do 3,5 numa

escalade 1 a5).

A preferéncia pela construgdo do aeroporto no CTA é relativamente consensual entre
as freguesias analisadas. No entanto, salienta-se que Canha apresenta a atitude mais

positiva.

A atitude parece ser influenciada por variaveis socio-demograficas ja que parecem ser
os individuos do sexo masculino, de classe média-baixa e aqueles cujas actividades
laborais estéo relacionadas com fungbes aeroportuarias aqueles que apresentam uma

atitude mais positiva em relagédo ao aeroporto.

Em termos gerais, os inquiridos tém expectativas nacionais elevadas em relagéo ao
NAL. Neste sentido, consideram que o NAL vai contribuir para impactos ao nivel do
turismo, na rede de transportes, no emprego, no desenvolvimento do pais de um modo
geral. No entanto, o NAL parece associado também a algumas expectativas negativas
tais como o incremento da despesa do Estado ao um impacto negativo no patriménio

ambiental.

Em termos locais também é visivel esta dicotomia ao nivel das expectativas ja que, se
por um lado, os inquiridos revelam expectativas elevadas em relacdo a economia
(sobretudo Canha), registam no entanto uma visdo mais negativa em relagdo aos
impactos no ambiente local e qualidade de vida (esta resposta negativa € sobretudo

mais forte nos residentes em Santo Isidro de Pegdes).

E interessante verificar que este padrdo misto em relagdo as expectativas associadas
ao NAL também ocorria no Estudo de Adesao das Comunidades ao NAL na Ota (Lima
et al, 2007). De facto, também neste caso se associava a uma imagem mais positiva
do NAL ao nivel dos impactos no turismo e ao nivel econémico de um modo geral com

impactos mais negativos ao nivel do ambiente local e qualidade de vida.

No geral, a percepgao de risco associada ao aeroporto € baixa (embora um pouco mais
elevada no Poceirdo). Este resultado replica, em termos gerais, aquele verificado no
Estudo de Adesao realizado na zona da Ota.

Os niveis de confianga nos actores locais sao elevados, particularmente nas forgas
locais (note-se contudo que Santo Estévao apresenta um valor de confianca menor em

relacdo aos politicos nacionais). Estes resultado contrastam com aqueles obtidos no
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estudo da localizagao na Ota (Lima et al, 2007) ja que, neste estudo, se verificaram
niveis gerais de confianca nos actores locais baixos (inferiores ao ponto médio das

escala).

De um modo geral, os inquiridos demonstram um nivel baixo de justiga processual,
indicando possuir pouca informagéo sobre esta tematica. No mesmo sentido, parecem
partilhar da opinido que o processo ndo tem decorrido de forma transparente,
participada e justa. Salientam-se contudo algumas diferengas entre as freguesias, com
Canha nitidamente a revelar maiores niveis de informacéo e de justica percebida em
relagdo ao processo. Estes resultados ndo diferem daqueles verificados no caso da
Ota.

Relativamente as variaveis de qualidade ambiental, ligacdo a comunidade e utilizagdo
do espaco verifica-se, no presente estudo, o seguinte padréo: a analise dos resultados
revelou uma forte percepg¢do da qualidade ambiental (sobretudo pelos inquiridos em
Santo Estévéao) nas suas varias componentes (ruido, qualidade do ar). Esta percepgéao
elevada da qualidade ambiental é também acompanhada de um forte sentimento de
identidade local (sobretudo em Poceiréo) e elevada frequéncia de comportamentos de
utilizagéo do espaco tais como conversar com vizinhos, tratar do jardim, fazer passeios

ao ar livre e estar em esplanadas.

Relembramos que este padrao verificado ao nivel destas variaveis no CTA espelha de
um modo geral aquele verificado na Ota. No entanto, no presente estudo a positividade
em relagdo a qualidade ambiental, identidade local e comportamentos de utilizagéo do

espacgo parece ainda mais saliente.

Finalmente, importa analisar em termos globais quais sao as variaveis que melhor
predizem a adesdo das comunidades a implementagdo do NAL no CTA. A analise
estatistica realizada revelou, mais uma vez, que a consideracdo das variaveis
psicolégicas aumenta consideravelmente o poder explicativo do modelo de predigcéo da
atitude em relagdo ao NAL no CTA. Contudo, a analise dos parametros estimados
revela que nem todas as variaveis predizem significativamente a atitude. Ao nivel das
variaveis sécio-demograficas, o destaque vai para o papel da freguesia de residéncia,
com os inquiridos em Poceirdo a apresentarem atitudes menos positivas do que os
inquiridos em Santo Estevao. Por sua vez, os inquiridos de classe social baixa tém
atitudes menos favoraveis do que os de classe alta ou média-alta. Finalmente, os

residentes com interesses associados ao aeroporto tém uma atitude mais positiva.

A introdugédo das variaveis psicologicas permite prever com maior rigor a atitude em
relagdo ao NAL no CTA. As principais varidveis que surgem neste contexto sao
aquelas relacionadas com as expectativas sobre o futuro do aeroporto. Quanto mais

0s inquiridos acreditam que o aeroporto vai trazer melhoria na qualidade de vida e
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desenvolvimento econdémico, mais positivos sdo em relagdo ao aeroporto. Por outro
lado, uma baixa percepcao de risco relativamente a actividade do aeroporto esta
também associada a um atitude mais positiva. Em segundo lugar, os nossos resultados
mostram que a atitude em relacdo ao NAL no CTA é também moldada pelo modo como
os inquiridos Iéem o processo de decisdo: quanto maior é a percepc¢ao de justica e
percebem que os outros partilham a mesma atitude que os préprios (a opinido como
uma norma social) mais positiva € a atitude. Finalmente, uma outra variavel com um
poder preditivo importante relaciona-se com a percepgéo do ruido (sensibilidade ao
ruido). Tal como tinhamos referido, este parece ser um factor importante nesta zona;
de facto, a consulta publica realizada previamente (NAER, 2008) revelou que esta era
uma das principais preocupagbes destes inquiridos. Os resultados demonstram que
quanto maior a sensibilidade o ruido, mais negativa é a atitude em relagdo ao

aeroporto.

Este padrao verificado no CTA espelha globalmente aquele verificado anteriormente na
Ota. Em primeiro lugar, verificamos também no estudo anterior uma melhoria
significativa do modelo explicativo quando introduzimos as variaveis psicologicas. Para
mais, as principais variaveis que surgem como preditores fundamentais ndo parecem
diferir muito nos dois casos. De facto, a atitude em relagdo ao aeroporto (quer na Ota,
quer no CTA) parece ser determinada preferencialmente pelas expectativas (sobretudo
de desenvolvimento econdémico), de justica percebida no processo e menores niveis de
percepcao de risco. Estes parecem, assim, factores que surgem de um modo constante
no modo como os inquiridos de diferentes localidades pensam relativamente a

implementagé@o de um aeroporto na sua zona de residéncia.

2. Impactos sobre a saude: os efeitos do ruido

e Em termos gerais, verifica-se um padrédo positivo ao nivel das variaveis da saude com
os inquiridos a revelarem niveis elevados de satisfacdo com a vida e de saude global e

niveis baixos de sintomas fisicos e psicolégicos de doenca.

e Em termos gerais, verificam-se algumas diferencas entre as freguesias. O bem-estar
subjectivo € menos positivo nos inquiridos em Santo Isidro e em Poceirdo do que nos
inquiridos em Canha. Por sua vez, os sintomas fisicos foram menos relatados em

Santo Isidro e Santo Estevao do que em Canha.

e Existem algumas diferencas ao nivel das varidveis sdcio-demograficas destacando-se
0 papel da idade, do sexo, da condigdo conjugal, interesses na regido e casas com
espaco exterior. Em termos gerais sdo os mais jovens, os homens, os casados,
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aqueles que tém terrenos na regido e que habitam em casas com espago exterior os

inquiridos que revelaram melhores niveis de salde.

Tal como referimos, a questao do ruido € um factor especialmente referido no caso do
CTA. Em termos gerais, a analise dos factores relativos a influéncia do ruido
demonstraram baixos niveis de incomodidade e sensibilidade em relagdo ao ruido nos
residentes das zonas inquiridas. Este € um resultado importante, que estabelece a
situacdo de referéncia relativamente a estas variaveis (antes da construgdo e
funcionamento efectivo do aeroporto na zona do CTA). Tal como esperado
teoricamente, verificou-se uma correlagcéo significativa e negativa entre o incémodo em
relacdo ao ruido e as variaveis de salude. Esta relagdo deve ser considerada com maior

profundidade nas fases posteriores de andlise dos impactos psicossociais.
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TNS — EUROTESTE QUEST

Praca José Queirds, n°1 — Piso 3, Fracgdo 1 e 3 J5604
1800-237 Lisboa - Portugal 01 (02) (03) (04)

QUOTAS / VARIAVEIS DE CONTROLO I

A — FREGUESIAS Cédigo B — LUGARES Cédigo
= Santo Estevao 1
Santo Estevéao 1 —
Zambujeiro 2
Bairro de Sao Gabriel 3
Canha 4
Canha 2 Foros da Boa Vista 5
Foros do Carrapatal 6
Taipadas 7
Faias 8
Santo Isidro de Pegdes 3 Foros do Trapo 9
Santo Isidro de Pegdes 10
Aldeia Nova da Aroeira 11
Poceiréo 4 Lagoa do Calvo 12
Passarinhas 13
Bom dia/ Boa tarde. O meu nome é ...., sou entrevistador da TNS, uma empresa de Estudos de Mercado e Sondagens de Opini&o.

Estamos a realizar juntamente com uma universidade publica um estudo de opinido sobre diferentes questdes e gostariamos de poder
contar com a sua colaboragéo.

[Prestar eventuais esclarecimentos sublinhando os seguintes aspectos: 1. Neste inquérito ndo ha respostas certas nem erradas, o que
nos interessa é conhecer a opiniao sincera das pessoas; 2. Todas as respostas sdo confidenciais.

|. Inquérito

Este questionario pretende avaliar as ideias da populagdo acerca da construgdo do novo aeroporto no CTA. Agradecemos a sua
colaboragdo

1. Vou-lhe dizer quatro frases sobre a construgao do aeroporto no Campo de Tiro de Alcochete (CTA). Queria que me dissesse
qual delas corresponde melhor a sua posigao: [RESPOSTA UNICA. LER]

1.1. Acho que nao se devia construir nenhum novo aeroporto
1.2. Acho que se devia construir outro aeroporto, mas noutro lugar
1.3. Acho que se devia construir o novo aeroporto no CTA

1.4. Nao tenho opinido formada

2. Vamos entao aprofundar melhor a sua posigao sobre a construgao do aeroporto no CTA. Para cada frase, escolha a opgao
que melhor expressa a sua opinido: [RESPOSTA UNICA. LER]

2.1 Em que medida é necessaria a construgdo do novo aeroporto no CTA?

2.2. Em que medida a construgéo do aeroporto no CTA sera uma coisa boa?

2.3. Iremos falar mais desta questdo, mas de uma maneira geral, qual € a sua posi¢éo em relagdo a construgao do aeroporto no CTA?



2.4. Até que ponto concorda com a seguinte afirmagao: Acho que se devia construir o aeroporto no CTA.

3. Até que ponto a questio do aeroporto no CTA Ihe tem causado: [RESPOSTA UNICA. MOSTRAR CARTAO 1]

3.1. Inseguranca
3.2. Preocupagéao
3.3. Entusiasmo

3.4. Satisfagao

4. Indique em que medida estaria disponivel para realizar as seguintes actividades: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 2]

4.1. Sair desta regido se construirem o aeroporto no CTA

4.2. Participar numa manifestagao contra a construgéo do

aeroporto no CTA

4.3. Participar numa manifestagao a favor da construgéo

do aeroporto no CTA

4.4. Contribuir com dinheiro ou com trabalho para alguma

acgao a favor da construgao do aeroporto no CTA

Quando estiver em funcionamento, o aeroporto no CTA vai mudar algumas coisas nesta regidao. Vamos imaginar quais serao.
5. Vamos apresentar-lhe diversos aspectos e vai dizer-me, para cada um deles, como considera que a situagao vai afectar a
sua localidade. Até que ponto a vida na sua localidade se modificara para melhor ou para pior do que esta agora:
[RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 3]

1 2 3 4 5
5.1. As oportunidades de emprego na localidade véo ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
o ) o 1 2 3 4 5
5.2. A poluigdo do ambiente vai ficar i Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
1 2 3 4 5
5.3. Os salarios na localidade véo ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
1 2 3 4 5
5.4. A organizagéo das casas e ruas da localidade vai ficar it pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
1 2 3 4 5
5.5. A saude dos habitantes vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito N R A
diferenga melhor
1 2 3 4 5
. L, . e Muito pior Pior Sem Melhor Muito
5.6. As oportunidades de negdcio na zona vao ficar . diferenca melhor NS R NR
1 2 3 4 5
5.7. O custo de vida na localidade vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito B R A
diferenga melhor
1 2 3 4 5
5.8. O interesse na construgéo urbana vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
1 2 3 4 5
5.9 O valor dos terrenos vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito B R DR

diferenga melhor



1 2 3 4 5

5.10. 0 turismo vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
5.11. A biodiversidade na localidade vai ficar
(s6 deve ser lido pelo entrevistado em causa de duvida: a 1 2 3 4 5 - o .
0T a N . a-q 5 Sem Muito
biodiversidade refere-se a diversidade das espécies Muito pior Pior diferenca Melhor melhor
biolégicas (por ex. variedade dos animais e plantas)
_ . o 1 2 3 4 5
5.12. As oportunidades de constru¢do na zona vao ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
. o 1 2 3 4 5
5.13. Os acessos rodoviarios na regido vao ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
) o 1 2 3 4 5
5.14. A agricultura vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
. i o 1 2 3 4 5
5.15. As areas de lazer na localidade vao ficar T Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
i ) o 1 2 3 4 5
5.16. O trafego na localidade vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenca melhor
L i i o 1 2 3 4 5
5.17. O patriménio e a identidade local vao ficar T Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
. o 1 2 3 4 5
5.18. O ruido e o barulho vao ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
) i ) . 5 o 1 2 3 4 5
5.19. A qualidade da agua disponivel na regido vai ficar T Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor
. . ) . ~ . 1 2 3 4 5
5.20. A quantidade de agua disponivel na regido vai ficar Muito pior Pior Sem Melhor Muito NS R NR
diferenga melhor

6. Pense agora na fase de construgao do aeroporto no CTA. Quais sao os aspectos que mais o preocupam? [RESPOSTA
MULTIPLA. ESPONTANEA. EXPLORAR AO MAXIMO A RESPOSTA DO ENTREVISTADO]

NS R NR

7. Gostava agora de saber o que pensa desta terra onde vive. Indique em que medida concorda com as seguintes frases sobre
o sitio onde mora: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 4]

7.1. Sinto-me orgulhoso por viver nesta localidade

7.2. Sinto que pertenco a este local

7.3. Sinto que gostaria de sair desta localidade

7.4. As pessoas nesta terra dao-se mal umas com as outras



7.5. Nesta terra todos nos conhecemos

7.6. Sinto-me bem aqui, somos todos uma grande familia

8. Até que ponto concorda com cada uma das seguintes afirmagoes sobre a qualidade do ambiente da localidade em que
vive? [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 5]

8.1. Acho que o ar nesta localidade é puro

8.2. Esta localidade é perigosa

8.3. Esta localidade tem muito transito

8.4. A paisagem nesta localidade é bonita

8.5. Esta localidade tem muito p6

8.6. Nesta localidade temos muito contacto com a natureza

9. Pense agora no barulho que ha agora normalmente na zona da sua casa: [RESPOSTA UNICA. LER]

9.1. Até que ponto os ruidos diurnos constituem um problema grave nesta zona?

9.2. Até que ponto os ruidos diurnos o incomodam?

9.3. Até que ponto os ruidos nocturnos constituem um problema grave nesta zona?

9.4. Até que ponto os ruidos nocturnos o incomodam nesta zona?

10. Diga em que grau concorda com as seguintes afirmagdes: [RESPOSTA UNICA. LER]

10.1. Eu sou sensivel ao ruido



10.2. Habituo-me a maioria dos ruidos sem grande dificuldade

10.3. Por vezes fico nervoso(a) e irritado(a) com o ruido

10.4. Nao me incomoda ouvir os sons que os meus vizinhos produzem no dia-a-dia (ex. passos, agua a correr, etc.)

11. Pense agora na poluigdo do ar que ha na zona da sua casa, quer dizer, no pé, fumos ou cheiros que existem no ar:
[RESPOSTA UNICA. LER]

11.1 Até que ponto a poeira, os fumos e os cheiros constituem um problema grave nesta zona?

11.2 Até que ponto os pés, fumos e cheiros o incomodam nesta zona?

Pense agora no impacto deste aeroporto para Portugal, para todo o pais.

12. Vamos apresentar-lhe diversos aspectos e vai dizer-me se, para cada um deles, como considera que a situagao vai afectar
Portugal como um todo? [RESPOSTA UNICA. LER]

12.1 Emprego no pais
12.2. A despesa do estado

12.3. Desenvolvimento do pais

12.4. A rede de transportes
portuguesa

12.5. O patriménio ambiental do pais
12.6. Turismo em Portugal

13. Vamos entao resumir a sua posigao.

13.1. Muitas vezes empreendimentos como este mudam muitas coisas nas terras, e trazem de tudo: coisas boas e coisas mas.

Pensando na sua terra e considerando todos os aspectos da construgéo do aeroporto... [RESPOSTA UNICA. LER]

13.1.1. Até que ponto acha que vai ser beneficiada com o aeroporto

13.1.2. Até que ponto acha que vai ser prejudicada com o aeroporto



13.2. Pense agora no conjunto das terras perto da zona do aeroporto... [RESPOSTA UNICA. LER]

13.2.1. Até que ponto acha que vao ser beneficiadas com o aeroporto

13.2.2. Até que ponto acha que vao ser prejudicadas com o aeroporto

13.3. Pense agora em Portugal como um todo... [RESPOSTA UNICA. LER]

13.3.1 Até que ponto acha que vai ser beneficiado com o aeroporto

13.3.2. Até que ponto acha que vai ser prejudicado com o aeroporto

14. Por favor indique o seu grau de concordancia em relagao as afirmagoes seguintes sobre a forma como tem decorrido o
processo de decisdo sobre o novo aeroporto. [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 6]

14.1 O processo tem decorrido de forma justa

14.2 O processo de decisao foi todo feito em segredo

14.3. As pessoas que decidem preocupam-se realmente com a posigéo da populagéo

14.4. Os decisores tém mostrado pouco respeito pela dignidade da populagéo

14.5. As pessoas tém bastantes oportunidades de participar no processo

14.6. A verdade é que ja decidiram tudo sem perguntar nada a populagéo

14.7 Em que grau se considera informado/a sobre o futuro aeroporto no CTA? [RESPOSTA UNICA. LER]



15. Até que ponto TEM CONFIANCA nas seguintes entidades para obter informagao correcta sobre as questoes relacionadas
com a construgdo do novo aeroporto? [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 7]

15.1. Confianga no governo

15.2. Confianga na oposigao

15.3. Confianga na sua camara municipal
15.4. Confianga na sua Junta de Freguesia
15.5. Confianga na Unido Europeia

15.6. Confianga nos técnicos que fazem estudos

sobre o aeroporto
15.7. Confianga nos cientistas e engenheiros

15.8. Confianga na empresa que esta a desenvolver o
aeroporto (NAER/ANA)

15.9. Confianga nos ambientalistas de um modo geral

15.10. Confianga nas associagdes ambientais

nacionais (como a Quercus ou o Geota)
15.11. Confianga nas associagdes ambientais locais

15.12. Confianga nas associagdes locais (ex.

bombeiros)

3. Confianga nas forgas locais

16. Vou-lhe dizer algumas frases que se tém dito acerca dos riscos que pode trazer um aeroporto. Gostava que me dissesse
se concorda ou se discorda com cada uma das frases: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 8]

16.1 Os riscos que um aeroporto pode trazer assustam-me

16.2. Os riscos que um aeroporto pode trazer afectam-me pessoalmente

16.3. Conhego bem os riscos a que estaremos sujeitos por viver perto de um aeroporto

16.4. Os riscos de haver desastre de avido nesta zona sdo pouco provaveis

16.5. Os riscos de haver um desastre de avido sao controlaveis



17. Do que tem falado com as outras pessoas e ouvido nos ultimos tempos, tem certamente uma ideia do que as outras
pessoas pensam acerca da construcao do aeroporto no CTA. Gostaria agora de saber o que acha que pensam as outras
pessoas: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 9]

17.1. A maior parte dos meus amigos
17.2. A maior parte das pessoas desta terra
17.3. A maior parte das pessoas desta regido

17.4. A maior parte das pessoas em Portugal

18. Pense agora nas condigoes do ambiente. Até que ponto esta preocupado com a situagao do ambiente...

[RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 10]

18.1. Na terra onde vive
18.2. Nesta regiao

18.3. Em Portugal

19. Indique o seu grau de concordancia em relagio as afirmagées seguintes: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 11]

19.1. E dificil para uma pessoa como eu fazer muito pelo ambiente

19.2. Ha coisas mais importantes para fazer na vida do que proteger o ambiente

19.3. S6 vale a pena esforgar-me por proteger o ambiente se os outros fizerem o mesmo

19.4. As preocupagdes com as ameagas ambientais sdo, muitas vezes, exageradas

20. Indique o seu grau de concordancia em relagdo as afirmagdes seguintes: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 11]

20.1. Devemos usar todos os meios necessarios para subir na vida

20.2. Ganhar é mais importante do que a forma como o jogo foi jogado



20.3. As vezes é necessaria a violéncia para por outros grupos de pessoas no seu lugar

20.4. Este pais seria melhor se os grupos inferiores ficassem no seu devido lugar

20.5. Devemos promover a igualdade social entre os grupos

20.6. Teriamos menos problemas em Portugal se tratdssemos todas as pessoas de forma igual

20.7. Para progredir na vida, as vezes € necessario pisar os outros grupos

20.8. Devemos fazer o que for possivel para igualar as condigdes dos distintos grupos sociais

21. Agora gostariamos de conhecer algumas das actividades dos seus tempos livres. Com que frequéncia costuma realizar as
seguintes actividades na sua zona de residéncia: [RESPOSTA UNICA.MOSTRAR CARTAO 12]

21.1. Fazer passeios ao ar livre ou observar a

natureza

21.2. Fazer picnics ou churrascos

21.3. Tratar do jardim, da horta ou do quintal
21.4. Conversar com vizinhos ou amigos na rua
21.5. Estar em esplanadas de café ao ar livre
21.6. Passear em jardins

21.7. Levar criangas a parques infantis ou jardins
21.8. Jogar golfe

22. Distancia percebida do aeroporto: [RESPOSTA UNICA. LER]

22.1. Considera que vive perto do local onde vao construir o aeroporto?

22.2. A que distancia acha que fica a sua casa do local onde se pensa construir o aeroporto? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]



23. As proximas questdes referem-se ao seu estado de satide: [RESPOSTA UNICA. LER]

23.1. Como avalia globalmente a sua saude?

24. No ultimo més, em que grau sentiu os seguintes sintomas: [RESPOSTA UNICA. MOSTRAR CARTAO 13]

24.1.
24.2.
24.3.
24.4.
24.5.
24.6.
24.7.
24.8.

24.9.

1 2

Péssima Ma

Dor de garganta

Falta de ar

Dores de cabeca

Tosse ou catarro

Constipacéao

Tonturas e desmaios

Perda de apetite

Nervos, depressao e irritabilidade

Dores no peito

24.10. Problemas de ouvidos

24.11. Congestionamento dos olhos ou outro problema

de olhos

24.12. Dores nas costas

24.13. Dores nas articulagdes ou nos musculos

24.14. Palpitagbes ou batimento violento do coragéo

24.15. Feridas ou Ulceras no estbmago

24.16. Ardor, comich&o ou outros problemas de pele

24.17. Insbnias

24.18. Cansago constante

24.19. Alergias

24.20. Infecgbes

24.21. Dificuldades de concentragao

24.22. Problemas cardiacos

24.23. Dores no pescogo ou nos ombros

3
Média

Nunca

2
Quase

nunca

Boa

3
As vezes

5

Excelente

4
Com
alguma

frequéncia

5
Muito
frequentem

ente

NS

NS

NR

NR



25. Estas questoes também se referem ao seu estado de saude nos ultimos tempos. Por favor, indique aquela resposta que
parece adequar-se mais a sua situagdo. Lembre-se que s6 pretendemos saber acerca de queixas recentes, nao das que pode
ter tido no passado. Recentemente: [RESPOSTA UNICA. LER]
25.1. Tem conseguido concentrar-se naquilo que esta a fazer?

Melhor do que o habitual

Como habitualmente
Menos do que o habitual

A w0 N -

Muito menos do que o habitual
25.2. Tem dormido menos por se sentir preocupado?
Nao
Nao menos do que o habitual
Menos do que o habitual

B W N -

Muito menos do que o habitual
25.3. Tem sentido que desempenha um papel util?
Mais util do que o habitual
Como habitualmente
Menos util do que o habitual

A w0 N -

Muito menos util do que o habitual

25.4. Tem-se sentido capaz de tomar decisées?
Mais do que o habitual
Como habitualmente

Menos do que o habitual

A W N -

Muito menos do que o habitual
25.5. Tem-se sentido constantemente sob tenséo?
Nao
Nao mais do que o habitual
Mais do que o habitual

A W N -

Muito mais do que o habitual

25.6. Tem sentido que ndo consegue ultrapassar as suas dificuldades?
Nao
N&o mais do que o habitual

Mais do que o habitual

A 0N -

Muito mais do que o habitual
25.7. Tem-se sentido capaz de gostar das suas actividades do dia-a-dia?
Mais do que o habitual
Como habitualmente
Menos do que o habitual

A W N =

Muito menos do que o habitual

25.8. Tem-se sentido capaz de encarar os seus problemas?
Mais do que o habitual
Como habitualmente

Menos do que o habitual

A 0N -

Muito menos o habitual
25.9. Tem-se sentido infeliz e deprimido?
Nao
Nao mais do que o habitual
Mais do que o habitual

A WO N -

Muito mais do que o habitual

25.10. Tem perdido confianga em si proprio?
Nao
N&o mais do que o habitual

Mais do que o habitual

A 0N -

Muito mais do que o habitual
25.11. Tem-se sentido uma pessoa sem valor?
Né&o
Nao mais do que o habitual
Mais do que o habitual

B W N -

Muito mais do que o habitual
25.12. Considerando todos os aspectos da sua vida, tem-se sentido razoavelmente feliz?
Mais do que o habitual
Como habitualmente
Menos do que o habitual

A W N -

Muito menos do que o habitual



26.1. Considerando todos os aspectos da sua vida qual o grau de felicidade que sente? Responda, por favor, utilizando uma escala de
0 a 10. [RESPOSTA UNICA. LER]

26.2. Tudo somado qual é o seu grau de satisfagdo com a vida em geral? Esta... [RESPOSTA UNICA. LER]

ll. Dados de Classificagao

27. Identificagdo da zona. [REGISTAR]

Esta secg¢do dever ser preenchida directamente pelo entrevistador

Localidades em fungéo dos critérios da amostra

28. Sexo: [REGISTAR]

Masculino

Feminino

29. Por favor, diga-nos a sua: [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

29.1. Idade

30. Tempo de residéncia na localidade: [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]
Inserir tempo de residéncia em anos

31. Tipo de residéncia: [RESPOSTA UNICA. LER]

Residéncia principal
Segunda residéncia

32. Tipo de residéncia (presenca ou auséncia de espaco exterior): [REGISTAR]

Casa sem jardim ou espago exterior

Casa com jardim ou espago exterior



33. Situagdo conjugal: [RESPOSTA UNICA. LER]

Casado

Uni&o de facto
Solteiro
Divorciado

Viavo

34. Escolaridade: [RESPOSTA UNICA. LER]

Sem instrugéo
Primaria incompleta
Primaria completa
6° (2° ano antigo)
9° (5° ano antigo)
12° (7° ano antigo)

Universitaria/Politécnica

35. Ocupagio: [REGISTAR]

35.1. Escrever detalhadamente

35.2. Escolher opgao:

Dono de empresa

Quadro Superior

Profisséo Liberal

Quadro Médio

Empregado de Escritério

Empregado de Comércio

Agricultor

Operario Especializado

Trabalhador manual ou de servigos pessoais

Reformado
Classificar em fungdo da ocupagédo anterior

Desempregado
Classificar em fungdo da ocupagdo anterior

Doméstica

Estudante



36. O Sr./a Sr.? é a pessoa que mais contribui para o rendimento do lar? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

37. Ocupacgao da pessoa que mais contribui para o rendimento do agregado familiar: [REGISTAR]

37.1. Escrever detalhadamente

37.2. Escolher opgéo

Dono de empresa

Quadro Superior

Profisséo Liberal

Quadro Médio

Empregado de Escritério

Empregado de Comércio

Agricultor

Operario Especializado

Trabalhador manual ou de servigos pessoais

Reformado
Classificar em fungdo da ocupacgéo anterior

Desempregado
Classificar em fungdo da ocupagé&o anterior

Doméstica

Estudante

38. Escolaridade da pessoa que mais contribui para o rendimento do agregado familiar: [RESPOSTA UNICA. LER]
Sem instrugéo

Primaria incompleta

Primaria completa

6° (2° ano antigo)

9° (5° ano antigo)

12° (7° ano antigo)

Universitaria/Politécnica

39. O seu trabalho esta relacionado com a construgao civil? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim



40. O seu trabalho esta relacionado com os transportes? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

41. O seu trabalho esta relacionado com o comércio? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

42. O seu trabalho esta relacionado com actividades aeroportuarias? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

43. Possui casas ou terrenos nesta regiao? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

44. Ja alguma vez viajou de aviso? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]

Sim

45, Quantas vezes andou de avido no Gltimo ano? [RESPOSTA UNICA. ESPONTANEA]
Inserir o numero de viagens

Legenda:
' NS — Nao Sabe; R — Recusa; NR — Ndo Responde.

OBRIGADO PELA SUA COLABORAGAO

"Realizado de acordo com as normas do Cédigo Deontolégico ESOMAR e instrugées do briefing”

(Assinatura do entrevistador)



