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RESUMO

A rapida evolucdo da atividade turistica, levou ao desenvolvimento de meios de
transporte que tornem possivel a deslocagdo de individuos, cada vez mais cémoda e rapida.
Neste sentido, € inegavel a afirmacéo de que o crescimento do nimero de turistas tem conduzido
ao surgimento nalguns casos e atenuac¢do noutros de impactos positivos e negativos do
movimento humano para o meio envolvente. Assim, as questfes ambientais tornam-se
relevantes quando o fenémeno turistico surge associado a um aumento de deslocacdes,
responsaveis pela emisséo de gases poluentes para a 0 meio ambiente.

Tratando-se de uma realidade pertinente, ha que se assumir um papel determinante na

preocupacéo, criacao e implementacdo de medidas ambientalmente sustentaveis por parte das
companhias aéreas, devendo estas ser regulamentadas por entidades independentes.
A importancia da percecdo dos turistas face a tal problemética, surge neste contexto uma vez
que o mercado funciona de modo circular, onde procura influencia oferta e vice-versa. O ponto
de vista do lado do consumidor torna-se interessante de explorar, ndo s6 por uma questdo de
moral e ética, mas também para compreender a dinamica que do mercado face ao surgimento
de novos servigos ecoldgicos.

Palavras-chave: turismo, transporte aéreo, perce¢cdo, meio ambiente, sustentabilidade.



ABSTRAT

The rapid development of tourism led to an increase of means of which make possible,

more convenient and fast the movement of individuals.
In this sense, it is undeniable the claim that a growing number of tourists has led to the emergence
in some cases and attenuation in others of both positive and negative impacts of human
movement on the environment. Thus, environmental issues become relevant when the tourist
phenomenon appears associated with increased travel, responsible for greenhouse gas
emissions to the environment.

Such is a relevant occurrence, therefore one has to take a leading role in concern,
creation and implementation of environmentally sustainable measures by airline companies,
which should be regulated by independent entities.

The importance of tourists’ perception of such problem arises in this context since the
market works in a circular manner where supply and demand influences each other. The
consumer point of view is interesting to explore not only for moral and ethical reasons but also to

understand the dynamics the market dynamics amidst the emergence of new ecological services.

Keywords: tourism, air transport, perception, environment, sustainability.



INTRODUCAO

As questdes alusivas a sustentabilidade ambiental sdo cada vez mais uma problemética
debatida mundialmente. O fomento da consciencializagdo de um problema que é de todos e que
afeta toda a comunidade global torna-se indispensavel para que surja o fator “mudancga’.
Tratando-se de uma preocupacdo coletiva e mundial, varios Estados, governos e outras
organizac8es continuam a trilhar um caminho onde a regulamentacao dos impactos provocados
pela sociedade no meio ambiente constitui uma prioridade.

Apesar de atividades como a desflorestacdo, producdo agropecudria, producéo
energética e exploracéo de recursos energéticos ndo renovaveis contribuirem em larga escala
para problemas como o aumento do efeito estufa (Goudie, 2000; Slack et. al. 2006), alteracdes
climaticas e consequente aquecimento global, a preocupacédo ndo se deve estender apenas a
tais dominios, mas alargar-se a uma dimensdo que abranja todo o género de atividades
antropogénicas causadoras de qualquer tipo de impacto no ambiente. Assim sendo, verificando-
se a existéncia de uma inquietacao transversal a um vasto leque de sectores, o turismo vé com
o decorrer do tempo uma maior preocupagdo com a sustentabilidade ambiental.

O aumento significativo do nimero de turistas desde a segunda metade do século XX
(Gossling e Upham, 2009), que resultou num aumento consideravel de deslocacgdes, tem
contribuido decisivamente para a emissdo de gases potenciadores do efeito estufa (op. cit.). Na
constituicdo do sistema turistico, no que diz respeito a oferta e especificamente ao sector dos
transportes, sabendo que a combustdo de energia féssil € um dos principais produtores de gases
como o COz (diéxido de carbono), CHa4 (metano) e N20 (6xido nitroso), como referem Gossling e
Upham (2009), o crescimento da atividade turistica e a evolugéo dos transportes tém culminado
num impacto negativo para o meio ambiente. Visto que, de entre todos os meios de transporte,
foi 0 aéreo 0 que viu a sua utilizagdo aumentar exponencialmente, proporcionada pela atividade
turistica e o transporte de bens (Cunha e Abrantes, 2013; Schafer e Waitz, 2014) ap0s a sua
emergéncia a partir da década de 50 do século XX (Cunha e Abrantes, 2013), € urgente o
direcionamento da atencdo para 0s impactos negativos provocados no ambiente pelas
deslocagdes em contexto turistico.

A presente dissertacdo pretende assim discorrer sobre a sustentabilidade ambiental no
transporte aéreo, dando especial énfase a perce¢éo que 0s turistas possuem sobre a mesma.
Deste modo, o capitulo primeiro da a conhecer a metodologia utilizada no decorrer de toda a
investigacdo: desde a fase de contextualizacdo do tema a operacionalizacdo dos instrumentos
de recolha no terreno. Um segundo capitulo pretende clarificar o percurso desde o inicio da
consciencializacao coletiva do problema ao topo das preocupa¢cdes em conferéncias e outros
encontros internacionais. Seguidamente, esclarecimentos ao nivel do comportamento do
consumidor séo elucidados tendo em conta 0s comportamentos empresarias e a percecdo dos
consumidores, neste caso em especifico do turista face ao que é (ou ndo) comunicado. O
capitulo quarto tem como objetivo relacionar, sempre que possivel, a tematica ambiental

decorrente do uso do transporte aéreo com a atividade turistica. O quinto capitulo comporta o



estudo de caso realizado, categorizando a amostra, mostrando os resultados obtidos em cada
guestdo e a validacdo das hipéteses sugeridas. Por dltimo, o capitulo sexto engloba as
conclusdes extrapoladas da investigacéo, cruzando-as com o enquadramento tedérico dissecado

e apresentando as limitac@es inerentes ao estudo e provaveis linhas futuras de investigacao.

1. CAPITULO | — Metodologia

1.1. Contexto e justificacdo do estudo

Devido a uma crescente preocupagdo com fenémenos como alteragées climaticas, efeito
estufa e aquecimento global por parte de varios organismos internacionais, os problemas
ambientais atingem um nivel de atuac&o global. E impossivel ndo se ouvir falar dos mesmos.
Desde cedo, nas escolas de ensino bésico, rotinas didrias sustentaveis comegam a fazer parte
da formacdo dos individuos: a sensibilizacdo para a separacdo de residuos, a poupanca de
energia e recursos, como por exemplo fechar a torneira enquanto se lavam os dentes, e mesmo
0 incentivo ao uso de transportes publicos.

A constante informacdo sobre fendmenos ambientais prejudiciais e de politicas de
sensibilizagdo para a sua mitigagcdo tornou-se num assunto coletivo, devendo ser repensado a
escala global. Assim, tendo em conta a prioridade desta questdo em debates internacionais e 0
estabelecimento de medidas transversais a varios paises que colmatem os impactos causadores
desses problemas, a importancia de investigar a percec¢édo dos turistas face a estas questdes no
contexto da atividade turistica torna-se mais que evidente.

A producdo de CO: (diéxido de carbono) encontra-se na base destes debates,
enfatizando-se sempre as op¢des politicas que levem a sua reducdo. Neste sentido, e ndo sendo
algo exclusivo de uma dada atividade industrial, a poluicdo sob a forma de emissdo deste
composto atravessa todas as atividades levadas a cabo pelo Homem. Desflorestacéo e emisséo
de gases potenciadores de efeito estufa por parte dos transportes sdo os mais mediatizados.
Assim, uma vez que qualquer atividade acaba por ter algum tipo de impacto sobre o0 meio
envolvente, quer seja social ou ambiental, todos os comportamentos devem pressupor um
sentido de sustentabilidade ambiental. Deste modo, também o setor da atividade turistica deve
ter em conta os impactos provocados pelo turismo no meio social e no meio ambiente. Uma vez
que a abrangéncia da atividade turistica é quase que infindavel, num estudo sob os presentes
parédmetros, optou-se por centrar o foco do problema dos impactos ambientais no sector dos

transportes aéreos, indispensavel e indissociavel do fenémeno turistico.

1.2. Formulacao do problema de investigacao

‘O tema é proposicdo abrangente; a formulagcdo do problema é mais especifica,

indicando precisamente o que se pretende resolver” (Carvalho, 2009:122). Atendendo a tal
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afirmagéo, a tematica escolhida diz respeito a sustentabilidade ambiental no transporte aéreo,
tendo resultado a formulacéo do problema de uma abrangente revisédo bibliografica realizada
sobre o tema e suas ramificacdes tedricas. Deste modo, a questao de partida para a prossecucao
do estudo em funcao de uma resposta para a mesma culminou na interrogacéo: qual a percecéo
dos turistas sobre a sustentabilidade ambiental no sector do transporte aéreo?

A mobilidade de pessoas e bens de consumo veio ao longo do tempo a tornar-se num
fenomeno constante, alimentando assim as dinamicas da sociedade. Tais deslocactes
promoveram o desenvolvimento da indlstria dos transportes, acarretando por isso,
paralelamente aos beneficios do encurtamento de distancias, impactos negativos ao nivel social
e ambiental.

O turismo, que na sua forma mais basilar depende das deslocacBes de pessoas,
compreende uma estreita ligacdo com os meios de transporte, salientando-se neste caso o
transporte aéreo. E de notar que o crescimento da atividade turistica se vé impulsionada com o
decorrer dos anos pela facilidade de deslocacéo de pessoas, sobretudo apds a emergéncia do
transporte aéreo na segunda metade do século XX (Cunha e Abrantes, 2013). O transporte aéreo
emerge nas ultimas quatro décadas do século XX, associado fortemente aos voos fretados na
década de sessenta e sendo o seu uso banalizado ap6s a desregulamentagédo do espaco aéreo
nos finais da década de setenta (nos Estados Unidos da América) e finais dos anos noventa
(Unido Europeia), originando um novo modelo de negdcio: os voos low-cost (op. cit.).

A solidificagcdo do transporte aéreo enquanto meio de transporte de eleicdo associado
ao turismo, devido ao crescimento na sua utilizagdo, trouxe & luz discussdes em torno dos seus
potenciais impactos negativos para o ambiente, estando intimamente relacionado com
problemas ambientais mediatizados como o0 caso das alteracfes climéticas e do aumento do
efeito estufa (Daley, 2010; Cunha e Abrantes, 2013). Importa assim referir que os impactos
sentidos ao nivel ambiental, apesar de incidirem sobre vérias variaveis como a alteracdo da
gualidade do ar, a poluicdo sonora e a desflorestacdo diretamente associada a construgao de
infraestruturas aeroportudrias (Daley, 2010), se reportam nesta dissertacdo aqueles que estao
associados a emissdo de gases responsaveis pelo efeito estufa e consequentemente as
alteracdes climaticas (Daley, 2010; Cunha e Abrantes, 2013).

A consciencializagdo dos impactos negativos sentidos ao nivel ambiental promoveu a
elaboracao de normas que controlam as emissdes de gases responsaveis pelo aceleramento de
uma mudanca climatica, conhecidos como gases promotores do efeito estufar, sendo o diéxido
de carbono (CO2) e o mondxido de carbono (NOx) os que mais relevancia adquirem (Daley,
2010). No entanto, a preocupacgédo por parte de algumas companhias aéreas relativamente a
tematica ambiental leva a que estas muitas das vezes adotem politicas e medidas voluntarias,
como os programas carbon offset, que consistem resumidamente na produgéo de energia “limpa”
cujo objetivo passa por diminuir o impacto negativo deixado pela viagem (Daley, 2010; Mair,
2011).

Apesar de estes programas assumirem um cariz voluntério por parte das companhias

aéreas que as adotam, o sucesso da sua implementagéo e consequente manutencédo depende
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da acdo dos passageiros, que tornam essas medidas exequiveis por via da contribuicao
monetaria, pagando uma taxa aquando da compra de um bilhete. Por esse mesmo motivo torna-
se importante aferir até que ponto existe uma preocupacdo por parte dos
consumidores/passageiros com 0 meio ambiente e a subsequente disponibilidade econémica
que os leve a contribuir para os programas carbon-offset.

Existem poucas investigacdes realizadas em torno do comportamento do consumidor,
nomeadamente no que respeita a percecdo dos mesmos sobre as consequéncias que uma
simples viagem pode acarretar para o meio ambiente. E um facto que ha pessoas mais
sensibilizadas para a problematica e que certamente terdo uma maior predisposicdo para
contribuir para medidas que reduzam os impactos negativos das suas acées. No entanto, mesmo
que a percecao do individuo influencie a sua relagcdo com o ambiente, levando-o a incorporar um
papel ativo na manutencgéo/existéncia de medidas eco-friendly, muitas vezes questées como o
rendimento disponivel para a realizacdo de uma dada viagem ou mesmo a educacao e cultura
podem influenciar a sua atitude ou comportamento final no que toca a contribuicdo monetaria.
Ainda no &mbito comportamental, e além dos aspetos motivacionais referidos, também se torna
interessante direcionar a questao para a componente da oferta: até que ponto a ado¢éo de uma
postura eco-friendly de uma dada companhia aérea pode ou nao influenciar na sua escolha?

Apds uma breve revisdo do estado de arte da tematica, podem considerar-se trés artigos
base para a construgéo da respetiva dissertacdo, trabalhando Mair (2010) o comportamento dos
consumidores face a voluntariedade da contribuicdo para os programas carbon-offset, e Mayer,
Ryley e Gillingwater (2012 e 2015) a percecdo dos passageiros face ao posicionamento
ecolégico das companhias aéreas e a escolha de uma delas. As contribuic6es pioneiras das
investigacdes realizadas pelos autores mencionados permitem ndo s6 uma base comparativa
em termos tedricos e empiricos, como uma abordagem mais abrangente da tematica,
envolvendo o comportamento do consumidor (procura) e o posicionamento de uma dada

companhia no mercado (oferta).

1.3. Construcéo das hipoteses de pesquisa

Dentro do tema e da area de pesquisa, tratando-se de um trabalho de cariz experimental
(Carvalho, 2009), hip6teses foram colocadas com o intuito de serem refutadas ou validadas,
partindo do pressuposto de que estas contribuirdo para a resposta a questao enunciada como
problema de investigacéo. Atendendo a que a formulagdo de hip6teses de pesquisa se prende
com a vantagem de se dirigir a investigacdo num sentido bem delineado (Gomides, 2002), foram

elencadas sete hipoteses tendo em vista a analise dos questionarios aplicados:

e Hipotese 1 - Os turistas que se preocupam com as problematicas ambientais consideram

importante a insercéo de atividades amigas do ambiente nas suas rotinas diarias.

A hip6tese 1 parte da pressuposicdo de que o sentimento de preocupacdo com as

probleméticas ambientais e empatia pela causa ambiental que luta pela mitigacéo do problema
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antecedem a inclusédo de atividades ecologicas nas rotinas diarias dos individuos. Existe uma
relacdo direta entre preocupacéo e inclusdo/acdo no sentido de atenuar os impactos causados
no meio ambiente por parte da sociedade. Por conseguinte, um individuo que se mostre
preocupado, muito preocupado ou extremamente preocupado com as problematicas ambientais
que afetam o0 mundo na atualidade (aumento do efeito estufa, aquecimento global e alteracdes
climaticas) considera de igual modo importante, muito importante ou extremamente importante a
adocdo de um comportamento mais sustentavel, incluindo atividades no seu quotidiano como a

preferéncia por transportes publicos, separacao de residuos, entre outras.

e Hipotese 2 - Os turistas que identificam o transporte aéreo como o0 meio de transporte
mais poluente inerente a atividade turistica consideram as viagens de avido prejudiciais

para o ambiente.

A hipotese 2 pressupde que os individuos que consideram o transporte aéreo 0 mais
poluente tém a nocdo de que as suas utilizacbes, apesar de todas as vantagens associadas a

mesma, assumem um peso hegativo na balanca dos impactos provocados no meio ambiente.

e Hipotese 3 - Os turistas que consideram importante inserir atividades amigas do
ambiente nas suas rotinas didrias consideram também importante existirem medidas

ambientalmente sustentaveis no transporte aéreo.

A hipétese 3, uma vez mais, advém de uma cadeira de comportamentos associados
entre si, que visam a atenuacdo dos impactos negativos causados no meio ambiente. Ao
considerar importante incluir atividades sustentaveis nas suas rotinas, os individuos consideram
também pertinente a existéncia de medidas ambientalmente sustentaveis no transporte aéreo.
Existe, portanto, uma relacdo entre o grau de importancia referente a inclusdo de atividades
ecolégicas nas rotinas diarias e o conferido a existéncia de medidas no transporte aéreo que

zelem pela mitigag&o dos impactos negativos associados ao ambiente.

e Hipotese 4- Os turistas que consideraram o carbon-offset program como a medida mais

eficiente mostram também uma maior predisposi¢do para contribuir para a mesma.

A hipétese 4 relaciona a percecao dos carbon-offset programs por parte dos individuos
como sendo a medida mais eficiente com a sua disponibilidade para contribuir monetaria e
voluntariamente para a mesma. Existe por isso uma relacdo entre a percecado da eficiéncia e a

crenca na eficacia de tal medida com a vontade e disposi¢ao para colaborar com a mesma.

e Hipotese 5 - Os turistas que consideram as medidas ambientais existentes no sector do
transporte aéreo insuficientes entendem como inexistente a comunicac¢éao e aplicacéo de
medidas ambientalmente sustentaveis implementadas pela Ultima companhia aérea em

que voaram.
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A hipétese 5 pretende relacionar a percegdo dos turistas relativamente as medidas
ambientais sustentaveis que tém vindo a ser implementadas pelo sector do transporte aéreo com
a percecdo sobre a comunicacdo, aplicacdo e implementacdo das mesmas pela Ultima
companhia aérea em que viajaram. Neste sentido, pretende-se mostrar que a percecdo sobre
uma politica ambiental inexistente no transporte aéreo em termos latos afeta a percecao

construida sobre uma companhia aérea em particular, neste caso a Ultima em que o turista viajou.

e Hipdétese 6 - Os turistas que consideram importante a existéncia de medidas
ambientalmente sustentaveis no mercado aéreo vé a sua existéncia como um dos trés

aspetos mais importantes aquando da escolha de uma companhia aérea.

A hipétese 6 assume que 0s turistas que consideram importante, muito importante ou
extremamente importante a incorporacdo de medidas ambientalmente sustentaveis no topo das
prioridades do transporte aéreo, refletem a sua preocupacéo ao terem em conta pelo menos uma

medida ambientalmente sustentavel quando escolhem uma dada companhia.

e Hipotese 7 - Os turistas que conhecem um maior nimero de medidas ambientalmente
sustentaveis existentes no transporte aéreo consideram insuficientes os esfor¢cos
realizados pelo sector para a diminuicdo dos impactos sentidos ao nivel do meio

ambiente.

A hipétese 7 parte da assuncéo de que o conhecimento de um maior nUmero de medidas
ambientalmente sustentaveis adotadas pelo transporte aéreo, neste caso especifico a renovagao
da rota, o teste e utilizacdo de biocombustiveis e combustiveis alternativos e os carbon-offset
programs, reconhece como insuficientes os esforcos realizados para se reduzir os impactos

ambientais negativos.

1.4. Modelo da Investigacéao

O modelo de investigacdo seguido para a realizacdo da dissertagdo em questéo teve em
consideragdo o teorizado por Quivy e Compenhoudt (2008) para os diferentes momentos de
concretizacdo de uma investigacdo. Contudo, considerou-se importante incluir no modelo
adotado uma fase “embrionaria” que antecede a fase da rutura, em que é de extrema relevancia
existir uma revisdo do estado de arte da tematica, passando pela abordagem dos conceitos-
chave, bem como de estudos previamente realizados de forma a aferir a importancia da
realizac@o de uma disserta¢édo dentro da teméatica da sustentabilidade no mercado aéreo. Quanto
as fases da rutura, da construcéo e da verificagdo que Quivy e Compenhoudt (2008) idealizaram,
ap6s uma revisao do estado de arte, quer ao nivel tedrico quer ao nivel da aplicabilidade de
estudos empiricos, a formulacdo de uma pergunta de partida carateristica deste momento viu no

antecedente grande suporte bibliografico e argumentativo. Por sua vez, a elaboracdo da
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pergunta de partida teve como maior desafio a abrangéncia de todas as linhas de investigagéo
que a presente dissertacdo pretende alcancar.

Ja na fase de construcao foi possivel definir a metodologia adequada, bem como toda a
pandplia de instrumentos de recolha, dando primazia aos métodos quantitativos, tendo-se
recorrido aos questionarios aplicados in loco como ferramenta de recolha de informagédo. S6 apés
a superacdo das fases anteriormente mencionadas, pela ordem estabelecida, foi possivel
alcancar a ultima, a fase da verificagdo que tornou possivel aferir conclusdes e responder

sobretudo a pergunta de partida previamente formulada.

Estado de Arte/Revisio Bibliografica _— Formulagdo da pergunta de partida

L

Problematica

L

Metodologia — Quantitativa

Fase de Construgio

L
"

Inquéritos (in loco
— Monumentos em

~ Lisboa

Anilise da informagio

L J \
Tratamento de Dados
i Fase de Verificagao

Figura 1: Esquema ilustrativo do modelo de pesquisa

Fonte: A Autora
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1.5. Instrumentos e ferramentas da pesquisa

Como ja explicitado, a metodologia utilizada para a prossecucdo da investigacao
assumiu sobretudo um cariz quantitativo. Para que a verificacdo das hipoteses fosse possivel,
foi necessaria uma construcao de etapas a alcangar durante a realizagao de todo o trabalho para
assim aferir conclusdes e responder a pergunta de partida formulado. Neste sentido, a presente
investigacdo dividiu-se me trés fases: uma primeira exploratéria, dedicada a pesquisa
bibliografica e verificacao do estado de arte da tematica de modo a construir um enquadramento
tedrico com suporte; uma segunda fase, a fase operacional que consistiu na elaboracéo,
aplicacédo do pré-teste e aplicagédo definitiva dos questionarios elaborados e uma terceira e Gltima

fase, a fase da conclusao onde os resultados obtidos foram tratados, aferindo assim conclusées.

12 Fase 22 Fase 32 Fase
Exploratoéria: Operacional: Conclusao:
Verificagdo do Elaboragdo dos Andlise de resultados e
estado de arte; guestionarios; respetivas interpretacfes

Pré-teste dos questionarios;

Aplicacédo dos questionarios
definitivos;

Figura 2: Esquema ilustrativo das fases da metodologia de pesquisa

Fonte: A Autora

1.5.1. Terreno, universo e delimitacdo da amostra

A escolha do terreno, por si s, constitui-se como um desafio: procurar um local de
destaque em termos de atratividade turistica, com um namero significativo de visitantes. Assim,
sendo um local de eleicdo a visitar em Lisboa, constando nos mapas e guias turisticos
internacionais, o Mosteiro do Jerénimos e a Capela pertencente ao mesmo nudcleo foram
escolhidos enquanto terreno para a condu¢é@o dos questionarios. Apés a autorizacao por parte
da diretora cultural e por parte do presidente da Junta de Freguesia de Belém (visto que o espago
publico onde decorreu a aplicacdo dos inquéritos é tutelado por esta entidade), procedeu-se a
aplicacédo in loco dos questionarios.

Com base no ndmero anual de visitantes, o universo estava delimitado, tendo-se
procedido ao calculo da amostra de forma a que a esta respeitasse as dimensdes para ser
estatisticamente relevante e permitisse extrapolar resultados. Assim, calculou-se a quantidade
amostral segundo um intervalo de confianca de 95%, com um erro de aproximadamente 6%,

sendo necessaria a recolha de cerca de 271 inquéritos validos.
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Na abordagem aos turistas, a conducdo dos questionarios iniciou-se com a apresentacao da

investigadora, seguida do enquadramento académico dos mesmos.

1.5.2. Ferramenta de recolha de informagédo: porqué o questionario?

Para alcancar respostas ao problema de investigacdo, atendendo a natureza da pesquisa
e ao tipo de estudo, optou-se pelo questionario enquanto técnica de recolha de dados. Dadas as
dimensdes consideraveis da amostra e o que se pretende alcancar com a presente investigacao,
seria inexequivel em termos de tempo e orcamento aplicar entrevistas a tdo vasto niUmero de
individuos. Por conseguinte, tratando-se de um estudo experimental, de verificacédo de hipéteses,

0 questionario mostrou ser a técnica de recolha mais adequada:

“O questionario € um instrumento, frequentemente, utilizado na investigacdo no
campo das ciéncias sociais e humanas. Trata-se de uma série ordenada de
perguntas que devem ser respondidas pelos elementos da amostra a inquirir. O
questionario deve ser objetivo, limitado em extensdo e estando acompanhado de
instrucdes, esclarecendo o propdsito da sua aplicacdo” (Carvalho, 2009:155).

Para evitar que o inquirido pudesse tomar o rumo da abordagem (passivel de acontecer
em entrevistas), as perguntas do questionario correspondem a duas das caracteristicas que este
deve ter segundo Carvalho (2009): possuir questdes fechadas de “sim” e “ndo” e de escolhas
multiplas fechadas em que sao dadas vérias opg¢des de resposta.

Como Wong (2004:505) refere relativamente a tipologia de questionarios a ser aplicada neste

contexto especifico dos impactos ambientais:

“Sao efectuados aos utilizadores e aos gestores e medem as percepcdes dos
impactes(...) Enquanto metodologia, os questionarios sao utilizados sobretudo por
cientistas sociais e tém o potencial para quantificar respostas a questdes ambientais
especificas e para investigar o nivel em que os impactes ambientais se tornaram
criticos na mudanga de comportamento do turista.”

Deste modo, sendo a investigacdo especificamente direcionada para a perce¢do dos
turistas face a sustentabilidade ambiental, o leque de questdes foi bastante fechado, tentando
evitar diferentes interpretacfes diferentes, indo ao encontro da supracitada definicdo de Wong
(2004). Dada a sua especificidade, também foi alvo de particular atengéo a extensdo do inquérito,
visto que ao ser aplicado a turistas apés uma visita aos monumentos escolhidos, havia o risco
de a disposicédo para responder ndo ser a mais favoravel. Assim, procedeu-se a aplicagdo de um
teste piloto de modo a averiguar se este seria muito exaustivo ou se recorria a uma linguagem
demasiado técnica, bem como se as questdes colocadas eram de dificil interpretacao ou davam
lugar a respostas dubias por parte dos inquiridos.

E de salientar que o mesmo foi aplicado in loco pela autora, tendo sido utilizados os
procedimentos normativos de esclarecimento sobre a finalidade do questionario, bem como o

auxilio no caso de dlvidas perante as questdes, para que as respostas fossem recolhidas
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segundo os mesmos critérios. A aplicacdo dos questionarios face to face mostrou ser uma mais-
valia, pois além das respostas foi possivel observar reagdes comportamentais dos inquiridos e
conversar informalmente sobre o tema em estudo, construindo um quadro de analise mais

completo do que o inicialmente previsto.

1.5.3. A construcédo do questionario para o caso de estudo: dimensfes e categorias

Perante uma pesquisa de estudos similares feitos no ambito da tematica, as questfes
dos inquéritos foram formuladas para que as hipéteses definidas pudessem ser retidas ou
rejeitadas. Como anteriormente mencionado, questfes fechadas com respostas de duas ou mais
opcdes foram o Unico tipo utilizado no questionario de modo a torna-lo o mais objetivo possivel.

Visto que o0 Mosteiro dos Jerénimos recebe um vasto leque de visitantes, podendo estes
ser residentes locais ou turistas de passagem pela cidade, terem feito a sua deslocacdo de
automoével, comboio ou avido, foi essencial colocar uma pergunta prévia nos questionarios, de
modo a assegurar a condi¢cao essencial para o individuo fazer parte do presente estudo: se viajou
de avido nos ultimos 12 meses e se a viagem, de lazer ou negdcios, implicou a pernoita fora da
residéncia atual. Tal questdo permitiu desde logo seriar os inquiridos, sendo apenas
considerados para as questbes subsequentes aqueles que comecaram por responder
afirmativamente.

Tornou-se necessaria a construcdo de uma matriz! onde constassem as diferentes

dimensdes e respetivas variaveis e indicadores estabelecidos para o inquérito:

e 12Dimenséo: Sustentabilidade Ambiental
Agrupadas as questdes pertencentes ao grupo A (Al e A2), as variaveis dividiam-se
entre “questdes ambientais” e “rotinas diarias”, sendo os indicadores expressos sob o grau de
preocupacdo dos inquiridos face as questbes colocadas e a inclusdo no seu quotidiano de
atividades ambientalmente sustentdveis como a reciclagem, preferéncia pela utilizacdo de

transportes publicos, redugéo dos residuos produzidos, entre outras.

e 22 Dimenséo: Sustentabilidade ambiental e transporte aéreo

As varidveis do grupo B (B1, B2, B3, B4, B5, B6, B7, B8, B9, B10, B11) dizem respeito a
“percegao dos impactos das viagens e dos meios de transporte”, ao “conhecimento de medidas
ambientalmente sustentaveis implementadas e percegéo da sua eficiéncia”, a “importancia das
medidas ambientalmente sustentaveis existentes” e a “disponibilidade para contribuir’. Visto que
este grupo comporta 0 maior nimero de questfes, equiparando-se ao grupo D, diferentes
indicadores foram escolhidos: o grau de importancia, significancia, eficiéncia, o tipo de medidas
conhecidas, a intencao de colaborar com um carbon-offset program e os aspetos determinantes

aquando da escolha de uma companhia aérea.

1 Matriz pagina Il dos anexos
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e 3°Dimenséao: Percecdo do turista sobre o posicionamento das companhias aéreas
O grupo C (C1, C2, C3) diz respeito ao modo como os turistas avaliam a companhia
aérea em que voaram, sendo a variavel o “posicionamento da companhia enquanto
environmentally-friendly”. Por sua vez, os indicadores utilizados recaiam sob a percecao de uma

brand desta natureza e de que forma a comunicacdo da mesma é apreendida pelos inquiridos.

e 42 Dimenséo: Categorizacao da amostra

A Ultima dimensé&o engloba o grupo D de questdes (D1, D2, D3, D4, D5, D6, D7, D8, D9,
D10, D11) cujas variaveis consistem nos aspetos sociodemograficos da amostra, tendo como
indicadores género, nacionalidade, pais de residéncia, idade, grau de escolaridade, situacao
profissional e rendimento mensal do agregado familiar. Indicadores como com quem se viaja, 0
tempo de estada e o nhome da Ultima companhia aérea em que viajou também foram integrados
nesta dimensdo, visto ser importante o seu cruzamento com outras variaveis anteriormente
consideradas.

A apresentacao das questdes do foro sociodemogréfico na Ultima parte do questionario
teve por objetivo evitar uma primeira abordagem demasiado pessoal e exaustiva, com questdes
eventualmente menos confortaveis (como a idade e o rendimento do agregado familiar). As
opcbes de resposta foram apresentadas sob a forma de intervalos, afastando assim a

possibilidade de fuga as perguntas.

1.5.4. Aplicacao do pré-teste e alteragdes

Antes da aplicacdo do questionério definitivo, procedeu-se a um pré-teste do inquérito
inicial a cerca de 10% da amostra definida (cerca de 27 individuos) entre os dias 3 e 8 de marco
do presente ano, a saida do Mosteiro dos Jeronimos, durante o periodo de abertura do
monumento (das 10h as 17h).

Apéds a analise dessa pequena por¢éo de inquiridos e atendendo ao feedback dado pelos
turistas, foram realizadas algumas alterac6es, nomeadamente ao nivel da formulacdo das

perguntas e da dimensao do inquérito.

1.5.5. Aplicacdo do questionario definitivo

A aplicacé@o do inquérito definitivo ocorreu entre os dias 28 de margo e 3 de maio, frente
a saida do Mosteiro dos Jerénimos e da Capela contigua, sendo apenas inquiridos os individuos
gue tivessem visitado um dos monumentos ou ambos. Foram aplicados 314 questionarios na
totalidade, dos quais 307 se revelaram validos. No entanto, apenas 301 turistas viajaram nos
Gltimos 12 meses de avido, pelo que os resultados posteriormente analisados dizem respeito a

esse numero.
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Total

Validos 307 oM 301
314 Ndo 6

Invalidos 7

Tabela 1: Inquéritos recolhidos

Fonte: A Autora

2. CAPITULO Il - Comportamento do consumidor: da
comunicacado da empresa a percecao do turista

2.1. O marketing e as empresas

Para que a comunicacéo de um dado produto seja eficaz, ha que fazer a informacao
chegar ao maior numero possivel de individuos. Deste modo, as empresas quando pretendem
comunicar um dado produto, primam pelo seu direcionamento a um determinado target utilizando
toda uma pandplia de ferramentas (marketing mix) que tenham como objetivo final ir ao encontro
do desejado pelo potencial consumidor (Madeira, 2010).

Mais que em qualquer outro tipo de negdécio, as empresas aéreas, num mercado cada
vez mais saturado e com produtos semelhantes, tém de primar pela diferenciagdo estratégica,
atuando de modo a que um novo produto ou servigo seja sustentavel. Pode parecer um
contrassenso as empresas colocarem no mesmo patamar a sustentabilidade econémica e a
ambiental, dado que as que detém mais capital possuem mais poder e uma posi¢éo mais fincada
e de lideranca no mercado. Tratando-se entdo da comercializagdo de produtos “alternativos”,
que sO recentemente tém tido procura, resultante da sensibilizacdo dos consumidores para
determinadas problematicas, a comunicacdo assume um nivel de complexidade superior
relativamente a outros produtos mais tradicionais. Primeiro, ha que ter em conta que um produto
turistico € compdsito e esta dependente de uma série de servigos e bens adjacentes que tornam
a sua comercializacao possivel enquanto um todo. Muitas consideragdes se tém tecido em torno
essencialmente do marketing de destinos e descurado, no entanto, as componentes
imprescindiveis & experiéncia final de consumo (Buhalis, 2000).

Continuando validas as componentes do produto turistico enunciadas por Mills (1997 in
Madeira, 2010), isto é, atracBes, transportes, servicos, informacfes e promocéo, € possivel
constatar a importancia do funcionamento harmonioso entre estes constituintes. No caso
concreto do transporte aéreo, este € um componente indissociavel do produto: sem transporte,
ndo existe mobilidade e sem mobilidade a atividade turistica cessa. Deste modo, ha que
direcionar também a atencdo das empresas para a comunicagcao de servicos de transporte,
conferindo-lhe tanta importancia quanto aquela que se relaciona diretamente com o destino

turistico.
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Tome-se como ilustracdo a comercializacdo do produto de Turismo de Natureza ou
Touring Cultural e Paisagistico promovidos pelo Turismo de Portugal. Ambos tém como principais
atracdes 0s recursos naturais ou os resultados da acdo do Homem, reconhecidos agora como
vestigios da ancestralidade associados a histéria identitaria de um dado destino. Neste sentido,
torna-se imprescindivel a comercializacdo do produto investindo numa comunicacdo que zele
pela sensibilizacao para a conservacéo e protecdo das atracdes por parte do turista/consumidor.
Nao conservados estes recursos, caracteristicos de um dado destino, a procura desse lugar
finda. Assim, ao comunicar um produto turistico que tem por base uma mensagem de
sustentabilidade relativa ao destino, dada empresa ou instituicdo devera fazer incidir sobre outras
componentes do produto uma divulgacao igualmente sustentavel ao nivel do consumo. Dirigindo
a comunicacao para um target especifico, por norma sensibilizado para a preservagéo do meio,
torna-se natural associar a tal produto uma oferta de servicos e que zelem pela sustentabilidade
ambiental. Por outras palavras, se o turista que procura estes produtos é por norma um
consumidor sensivel & preservacdo ambiental ou cultural, a inclusdo de produtos sustentaveis
nas demais componentes podera tornar-se uma mais-valia e conferir uma ideia mais consistente
de sustentabilidade a globalidade do bem comercializado.

Contudo, e tal como se concluiu no presente estudo de caso, nota-se um défice na
comunicacdo por parte das empresas aos consumidores no que diz respeito a medidas
ambientalmente sustentaveis.

Uma comunicagdo eficiente deve afirmar os principais valores da empresa. No caso,
porém, 0s consumidores assumem como aspeto mais importante o preco (consultar capitulo V),
quando procuram uma dada companhia aérea para viajar. Como tal, a atencdo do potencial
consumidor esta totalmente dependente do seu desejo de adquirir um bilhete a baixo custo,
sendo sobretudo direcionada para este aspeto. Como pode uma empresa entdo comunicar algo
que se encontra fora do alvo da atenc¢é@o do potencial consumidor? Associada a informacéo do
preco, devem ser transmitidos elementos reveladores das politicas sociais e ambientais da
empresa, de forma a tornar os consumidores conscientes, porque nos Ultimos anos os aspetos
inerentes a sustentabilidade ambiental deixaram de ser tracos distintivos de um target que nutre
preocupagdo com 0s impactos provocados no meio ambiente. Torna-se cada vez mais
importante as empresas assumirem e darem a conhecer uma politica ambiental sustentavel,
fomentar a preocupacéo para com a responsabilidade individual dos consumidores sobre os

produtos adquiridos.

2.2. Dapercecao ao consumo

O fendbmeno da “percegdo” ocorre quase que instantaneamente quando os sentidos
transmitem ao cérebro um objeto, uma frase, uma imagem, elemento que ao ser processado em
diferentes etapas surge com um significado construido. Assim, todos os individuos possuem
algum tipo de percecao sobre um determinado assunto, produto ou fenémeno.

Pode afirmar-se que a percecéo acontece quando:
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“From multitude of stimuli constantly bombarding our sensory organs we select

certain stimuli to which we attend. We then organize these stimuli so that they

become understandable. (...) It is a dynamic process, and is much influenced by our

attitudes and beliefs, motives, and past learning (...)” (Williams, 1986:13).

O fenémeno da percecao, devida a sua complexidade, pode ser dividido em trés etapas:
a etapa sensorial, a etapa figurativa e a etapa cognitiva, resultando desta Ultima a construcao do
significado, aquilo que confere a interpretagdo do que é percecionado (Jimenez, 1997).

No entanto, de que forma é que os sentidos, crengas e atitudes constroem este fenomeno?

2.3. Os sentidos na construcao da percecao

A sensacédo faz uso do sistema sensorial, sobretudo da audicdo e da visdo (Williams,
1986), tornando-se mais complexa ao acrescentar-se o tato, o olfato e o paladar.

O individuo, quando estimulado por via da visdo, seleciona a parte da informacdo
comunicada que corresponde as suas necessidades. Por essa razdo, quando um anuncio passa
na TV ou na radio, séo utilizadas técnicas de comunicagdo estratégicas cujo objetivo passa por
reter a atengdo. Intensidade, tamanho e posicdo de certos textos ou imagens num cartaz, o
contraste das cores, a originalidade, a repeticdo de palavras ou frases e a movimentacdo das
imagens sao as ferramentas mais utilizadas para estimular os sentidos (op. cit.), enfatizando os

sinais transmitidos pela visualiza¢do de uma certa mensagem.

2.4. Concecao da percegédo enquanto ser individual e social

Como anteriormente exposto por Williams (1986), o processo fenomenologico da
percecao é construido por via do dinamismo entre etapas, influenciado por crengas, contextos e
experiéncias dos individuos.

A comunicacao é bem-sucedida quando vai ao encontro das necessidades intrinsecas e
extrinsecas das pessoas. Como tal, a influéncia da personalidade individual, constituida pelos
tracos particulares, exerce um papel essencial no foco da atencéo para um dado aspeto, como
o slogan de um anuncio televisivo. Nesta dimenséo subjetiva, pode salientar-se a motivagéo que
leva os individuos ao ato de adquirir e consumir. Tome-se enquanto exemplo, no presente
contexto, a motivacao dos turistas para viajar ou desfrutar dos momentos de lazer: satisfazer as
necessidades individuais de forma hierarquizada tal como teorizou Maslow (1954). Williams
(1986:61) apresenta na sua obra, sob o exemplo de uma pirdmide adaptada da teoria de Maslow,
a hierarquizacéo das necessidades dos individuos que os levam ao consumo, estando na base
as necessidades fisioldgicas, seguindo-se as necessidades de seguranca, de pertenca, de
realizacdo pessoal e por Ultimo a necessidade de afirmagéo perante si préprio e perante a
sociedade.

Também Cunha e Abrantes (2013) apresenta diferentes categorias de fatores que se
encontram por detrds das motivagcdes individuais dos turistas para viajar: fatores

psicossocioldgicos, sociais, pessoais e culturais. Estes autores ndo procuram hierarquizar os
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fatores por si identificados, no entanto é possivel estabelecer uma analogia entre eles e o
estabelecido por Maslow (1954 citado em Williams, 1986). Sendo que os fatores sociais
abrangem a necessidade de libertacao do individuo da rotina quotidiana e os pessoais englobam
as suas préprias preferéncias, acrescentando a preocupacao com o bem-estar individual (Cunha
e Abrantes, 2013), ambos podem ser inseridos nas necessidades fisiol6gicas, de seguranca e
de realizacdo pessoal preconizadas por Maslow (1954 citado em Williams, 1986). A ultima
categoria de fatores, os culturais, resulta da pressédo social que leva o individuo a evidenciar o
seu status perante os outros elementos da sua comunidade (Cunha e Abrantes, 2013),
estabelecendo assim a semelhanga com as necessidades de pertenca (Maslow, 1954 citado em
Williams, 1986).

No entanto, sdo as influéncias coletivas as que mais determinam a percecdo dos
individuos, condicionada em grande medida pelo processo de socializacdo. Este é responsavel
pela transmissédo da cultura entre os individuos: aprendizagem da linguagem, de simbolos, de
crencgas, costumes e comportamentos. Como refor¢cado por Williams (1986), a socializacéo € um
processo desenvolvido ndo sé pela aprendizagem comportamental, mas também pelo que a
sociedade espera do individuo enquanto membro de uma comunidade. Enquanto ser social, 0
individuo faz as suas escolhas atendendo a fatores como o papel que desempenha na
sociedade, o status, a classe social e a cultura (op.cit.). Estes aspetos resultam de uma presséo
social exercida, ditando o que dele é esperado, qual o comportamento que deve adotar e que
papel assumir.

O individuo julga assim ver a sua escolha influenciada em parte pela sua personalidade.
Contudo, foi o processo de socializagdo que permitiu que essa “personalidade individual” fosse
formada, partindo sempre de uma sugestdo coletiva. As escolhas “pessoais” séo fruto da
convivéncia entre ser individual e ser social.

Da mesma forma, a percecdo formada resulta de uma constru¢do simultaneamente
individual e coletiva da atribuicdo de significados a um dado fendbmeno. Varias formas de
comunicacado séo utilizadas para dar a conhecer um produto, sendo o intuito deste processo a
comercializagdo. A percecao relaciona-se assim fortemente com o consumo de produtos, bens
e servicos, uma vez que o consumidor tende a adquirir 0 que por ele é percecionado como
indispensavel e desejado num dado momento da sua vida, que supra, portanto, as suas
necessidades.

O turista é por isso um consumidor: um consumidor de produtos (como os souvenirs), de
servicos (meios de transporte) e experiéncias (soma de todas as vivéncias e consumos
produzidos pela viagem experienciada).

Silva (2013:14) reforca a posicdo do turista enquanto consumidor:

“Os lazeres modernos surgem cada vez mais interligados com a produgao e
comercializacdo de objetos, sendo que o seu consumo implica um 6bvio aumento
de locais de venda ou fruigédo (...) O desenvolvimento de produtos turisticos, de
indUstrias de jogos e de divertimento, de equipamentos para os proprios lazeres (...)
geram um enquadramento que tende a aproximar cada vez mais 0os conceitos de
tempo livre e consumo.”
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Associando o lazer ao consumo, torna-se Obvia a premissa de que o turista € um
consumidor, quando na sua prépria definicdo este € aquele que se ausenta por mais de 24h da
sua residéncia em virtude de praticar atividade de “lazer, repouso, férias, saude, estudo religido
e desporto (...) negécios, familia, missdes e reunites” (Silva, 2009:5), com base no debate na
Conferéncia das Nacbes Unidas sobre o Turismo e as Viagens Internacionais, realizada em
Roma no ano de 1963 (op. cit.).

O turista consome o que ordinariamente apelidamos de “viagem”: desde a escolha de
destino a deslocacéo, a estadia e todas as experiéncias subjacentes. A experiéncia, contudo,
pode ser repartida em diferentes aquisicfes: no consumo de um servigco porque foi pesquisado
um destino por via de uma plataforma online e porque consequentemente foi adquirida uma
passagem para 0 meio e deslocacao eleitos. Neste contexto, considera-se a compra de um

bilhete de avido como um servi¢co a consumir enquanto componente da experiencia turistica.

2.5. A empatia pelo outro e o consumo consciente

Ressalvando a importancia da socializagdo na construgdo da percecao dos individuos,
Cojuharenco, Cornelissen e Karelaia (2016) conduzem um estudo sobre o sentimento de
“conexao” com o outro e a sua influéncia sobre a percegcao e o comportamento inerentes a
responsabilidade social. Paralelamente ao defendido por Williams (1986) sobre a presséo
exercida pelo meio comunitario nas escolhas individuais e constru¢do de valores, a interacdo

social mostra ser um fator determinante na postura comportamental dos individuos:

“In particular, our results demonstrate that if people feel more connected to others,
they believe to a larger extent that their actions have a substantial impact on the
larger scale. As a consequence of a heightened sense of connectedness, belief
about the impact that a collective can have appears to be transferred to the
assessment of one's individual impact. Furthermore, our results showed that
whereas social values may play a role in motivating socially responsible behavior of
individuals with a heightened sense of connectedness to others, perceived
effectiveness of one's actions is a better predictor when both are considered
simultaneously.” (Cojuharenco et al. 2016:81)

O impacto individual de um ato é, pois, pesado em contexto coletivo: cada um tem um
papel Unico e que contribui para um conjunto de normas comportamentais adotadas por uma
dada comunidade. Neste sentido, € a empatia e a conexao que os individuos sentem entre si
que os levam a adotar comportamentos ditos altruistas. Assim, a percecdo da responsabilidade
comportamental do consumidor, por exemplo, ao optar por um servigo mais ecolégico, neste
caso um voo numa companhia aérea que tenha em conta a protecao ambiental mais evidenciada,
é tida como mais eficiente quanto maior for o grau de empatia com os outros elementos da sua
comunidade. Consequentemente, se a empatia o sentimento de ligagdo com os demais
individuos projeta a percecdo da eficiéncia de um ato (individual) de contribuir, ou colaborar

altruisticamente, a importancia do coletivo e do impacto que um ato isolado pode ter noutros
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evidencia-se como um ponto estratégico a ser tido em conta na constru¢cdo da mensagem que

ser pretende comunicar:

“Our work has several implications for theory. First, we suggest that a
comprehensive account of the effect of the sense of connectedness on socially
responsible behavior must include not only individuals' commitment to collective
goals, but also the perceived effectiveness of their contributions (...) Because of their
potential to enhance perceived effectiveness of one's actions, interventions aimed
at increasing the salience of the togetherness and connectedness of individuals can
be a powerful tool to motivate socially responsible behavior”. (Cojuharenco et al.,
2016:82)

Por outro lado, se uma atitude responsavel é influenciada pelo sentido de pertenca ao
coletivo, a componente individual opera conjuntamente ao nivel dos sentimentos e emoc¢des: o
sentimento de culpa funciona de certo modo como um elemento motivador para a adocéo de
atitudes socialmente responsaveis (op. cit.).

Em sintese, a natureza individual e coletiva do ser influenciam-se mutuamente,
assumindo um comportamento considerado eticamente responsével por motivos intrinsecos

(sentimentos, emoc¢des, contexto pessoal) e extrinsecos (contexto e pressao social):

“Because individuals will only act in a socially responsible manner if they feel that
their individual actions can have an impact, perceived effectiveness of one's actions
may play a crucial role in reinforcing social values and feed into this circular
relationship. In other words, because feeling that my action can make a difference is
a necessary condition for me to act, the my perceived effectiveness, the more likely
| reinforce my prosocial values through behavior.” (Cojuharenco et al., 2016:83)

2.6. Comunicacgéao, percegdo e consumo

Perante o exposto sobre problematicas ambientais e 0 processo que leva a construgao
da percecéo, surge o desafio de perceber de que modo os impactos ambientais provocados pelo
sector do transporte aéreo sédo percecionados pelos turistas que viajam neste meio de transporte.
Como foi anteriormente exposto, as viagens de avido, bem como todas as infraestruturas que
contribuem para a circulagcdo deste meio de transporte, possuem impactos negativos no
ambiente. Estando os turistas cientes de tais impactos e mostrando-se preocupados com 0s
mesmos, torna-se um tanto paradoxal recorrer ao transporte aéreo como meio de deslocacgéo.

Existindo assim esta decalagem entre a preocupacgéo e a continuacdo das deslocacbes
associadas ao contexto turistico, McDonald, Oates e Timmis (2015), tal como antes Williams
(1896) também menciona, explicam este fendmeno recorrendo a teoria da “dissonancia
cognitiva” proposta por Festinger (1957 citado por McDonald et al. 2015). Em suma, esta teoria
explora a premissa de que quando existe dissonancia entre os valores e crengas e as atitudes
tomadas, o individuo tenta ameniza-la moldando ou as crencas e valores ou as atitudes e

comportamentos (op. cit, 2015):
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“(...) an individual who thinks of themselves as environmentally responsible but who
does not act in accordance with their principles and perceives that this might be
regarded as inconsistent has two kinds of options: they can change their behavior
(or their cognitions about that behavior) or they can change their attitudes (or their
cognitions about their attitudes).” (MacDonald et al., 2015:1505)

Redirecionando o raciocinio discursivo para a percecdo do turista sobre a
sustentabilidade ambiental no transporte aéreo, podera verificar-se tal inconsisténcia no Capitulo
IV- Estudo de Caso-, quando uma grande maioria dos turistas inquiridos mostra preocupar-se
com o0 ambiente e considera os impactos causados pelas viagens de avido prejudiciais ao
ambiente, tendo, no entanto, viajado pelo mesmo meio de transporte nos dltimos 12 meses.

Desta forma, a teoria da dissonancia cognitiva (McDonald et al., 2015) pode ser uma
explicacdo valida sobre o modo como os turistas justificam os seus valores, comportamentos e

atitudes.

2.6.1. O processo de comunicagao

O processo de comunicacgdo € imprescindivel para que uma mensagem seja transmitida
de forma clara e precisa. Para que a mensagem chegue ao recetor com o verdadeiro sentido que
o emissor lhe pretendeu conferir, o cédigo, o canal e o contexto através dos quais esta é
transmissivel devem ser cuidadosamente selecionados para que o processo resulte.

A mensagem consiste, assim, em nada mais nada menos que uma representacdo mental
do mundo subjetivo (Fachada, 2012). Neste sentido, ligando a ilustragédo anterior ao tema central
da presente dissertacéo, o que se pretende comunicar por parte de uma dada companhia aérea
€ uma mensagem que reflita um posicionamento eco-friendly, as politicas implementadas e os
esforcos realizados, os quais, ao serem transmitidos, devem adequar o cédigo, o canal e o
contexto ao recetor. Por sua vez, este criard uma interpretacao singular da mensagem recebida,
conferindo-lhe um determinado significado e, por isso, construindo a sua percecao.

No que concerne a comunicacéo em termos de marketing das companhias aéreas para
darem a conhecer as politicas ambientalmente sustentaveis por si implementadas, verifica-se
um défice evidente no processo de comunicacao (consultar capitulo IV- Estudo de Caso). De
facto, o diagndstico realizado pressupde uma falha no processo de comunicagdo ao nivel do
cédigo, do canal e do contexto, levando os consumidores a um desconhecimento das politicas

ambientais adotadas pelas respetivas companhias aéreas onde viajaram.
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Mundo Subjetivo Publicacéo da atividade mental
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Contexto Uf

Mundo Subjetivo

O Emissor ao elaborar a mensagem deve verificar se:

— e O cbdigo é comum ao recetor;
e O que transmite é claro e compreensivel;
e O recetor possui a capacidade necesséria para a
descodificacao;

Figura 3: Esquema ilustrativo do processo de comunicacao

Fonte: A autora, adaptado de Fachada (2012)

2.6.2. Problemas no processo de comunicag¢ao

O problema no processo de comunicacdo, como anteriormente mencionado, reside
sobretudo na componente referente ao cédigo, canal e contexto que o emissor, neste caso as
companhias aéreas, selecionou para fazer transmitir a mensagem ao emissor (consumidores).
Assim, ha que procurar uma resolucéo desta falha de modo a conseguir ser 0 mais transparente
possivel sobre o posicionamento ecoldgico, para que o consumidor esteja informado e faca assim
uma escolha consciente.

Alguns estudos realizados neste ambito conseguiram resultados pertinentes, que ao
serem cruzados poderdo seguramente ser uma resolucéo eficaz do problema comunicacional.
Como Kim, Yun e Lee (2014) aferiram, a experiéncia e background positivo influenciam

positivamente a adesdo a um produto ou servi¢o: ao invés de alertar para as alteracdes climaticas
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e 0S seus aspetos negativos, o maior nimero de adesfes verificou-se quando existia uma
comunicacao a enfatizar as consequéncias positivas de contribuir para um carbon-offset program
em especifico. Deste modo, uma companhia aérea ao ndo comunicar as melhorias que advém
da contribuicdo voluntaria dos passageiros para tal medida ndo a da a conhecer e muito menos
promove a sua adeséo, sugerindo que a mitigacao dos impactos negativos provocados no meio
ambiente é responsabilidade social dos individuos. Complementando a componente positiva que
deve ser comunicada para facilmente estimular a atencdo do consumidor e por isso conduzi-lo a
participagdo ou ao consumo de bens e servi¢os ecolégicos, a alusdo a vida em comunidade e
aos impactos que uma simples atitude individual pode provocar (Cojuharenco et. al., 2016) é
uma importante estratégia a ter em conta quando escolhido o cddigo, canal e contexto da
mensagem a transmitir. Se por um lado a evidéncia dos aspetos positivos que advém da
participagdo e contribui¢éo individual dos turistas para um carbon-offset program sdo um aspeto
que funciona beneficamente no estimulo para a sua adeséo (Kim et al., 2015), por outro lado o
sentimento de culpa e de responsabilidade com o que de negativo esta a acontecer (Cojuharenco
et al., 2016) também pode influenciar positivamente uma participacdo ecoldgica. Os contributos
destes dois estudos sobre o teor da mensagem a comunicar para que esta seja convincente,
apesar de numa primeira instancia parecem antagénicos, conduzem a uma mesma linha de
atuacéo: além de se optar por uma mensagem transmitida por um codigo e canal especificos, o
seu contexto pode assumir numa primeira fase um cariz sensibilizador apelando a
consciencializagdo do individuo sobre os impactos negativos que tem provocado no ambiente,
seguindo-se a evidenciacdo das vantagens e dos beneficios que a sua atitude ativa e
participacdo nos demais programas ecolégicos das companhias aéreas pode alcancar. Deste
modo, é possivel abranger um maior nimero de consumidores: aqueles que se sensibilizam com
a comunicacdo fomentando o sentimento de culpa e posterior mudanca e aqueles que se
prendem aos aspetos positivos e beneficios inerentes as suas escolhas.

N&o obstante, a tomada de consciéncia para a importancia destes atos atenuantes,
independentemente do contexto da mensagem, requer uma comunicacdo clara e apelativa.
Como Kim et. al. (2014) abordaram no seu estudo, as diferencas verificadas ao nivel da adeséo
a um carbon-offset program e a doacgéo de fundos para o programa Change For Good residem
no canal usado para a sua divulgac@o: no que toca ao carbon-offset program € verificada a
inexisténcia de informacéo, enquanto no programa da UNICEF a informacédo € divulgada em
pleno voo, em formato audiovisual, sendo distribuidos envelopes para os passageiros
procederem aos donativos, alcangando-se assim resultados imediatos. A fragil (sendo mesmo a
auséncia de) comunicacao realizada pelas companhias aéreas sobre o carbon-offset program
origina uma fraca adesdo, ndo pela falta de credibilidade dos programas, mas sim pelo
desconhecimento desta medida.

Em suma, ndo s6 os contextos nos quais a mensagem é transmitida, mas também o
cbédigo e sobretudo o canal escolhido para a sua realizagdo sdo pontos fulcrais que as

companhias aéreas devem ter em conta para readaptar e melhorar a comunicagdo entre
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empresa e consumidor, moldando a percegéo sobre o seu posicionamento no mercado face a

sustentabilidade.

2.7. O conceito de “marketing verde”

N

Os primeiros estudos alusivos & emergéncia do turismo e do turista que nutre
preocupac¢fes ambientais evidentes recaem sobre os problemas que se prendem com o destino
em si. Assim, o excedente da capacidade de carga e o esgotamento dos recursos de um destino
turistico atrativo tém sido as principais questdes levantadas neste &mbito. Como contraponto ao
turismo de massas surge o do turismo sustentavel, que engloba principalmente o ecoturismo
(Weaver, 2007) podendo a preocupacdo com o ambiente estender-se ao turismo de natureza e
aventura, turismo rural e ainda touring cultural e paisagistico. A classificacdo em termos de
nomenclatura das preocupacfes para com o ambiente e a conservacdo de costumes das
populacdes recetoras estd associada ndo s6 aos tipos de turismo, mas também as tipologias de
turistas consideradas por diferentes autores, destacando-se as caracteristicas dos turistas
preocupados com a conservacdo do ambiente e da cultura, aqueles que procuram uma
experiéncia mais proxima da autenticidade, desfrutar o quotidiano em conjunto com a populagao
local e embebem-se no seu estilo de vida, tentando minimizar ao maximo possiveis impactos

causados ao meio envolvente e a comunidade em si. Surge assim o conceito de marketing verde:

O marketing verde pode ser entendido como um movimento das empresas para
criarem e colocarem no mercado produtos responsaveis com relagdo ao meio
ambiente. As empresas comprometidas com o “verde” tentam n&o apenas contribuir
para um ambiente saudavel, mas também evitar a poluicdo. Da necessidade de
comunicar, explicar e valorizar o esforco da empresa para preservar o meio
ambiente nasceu o marketing verde. Este termo, marketing verde, foi cunhado para
descrever as estratégias que os profissionais de marketing procuram desenvolver
objetivando o consumidor envolvido com as questfes ambientais. (Cuperschmid e
Tavares, 2002:6)

Com uma procura cada vez mais preocupada com as questdes ambientais, além das

empresas tentarem despertar a motivagdo nos consumidores, € imprescindivel segmentar o

mercado e adaptar estratégias direcionadas para 0s mesmos:

Market segmentation is na integral first step in the formulation of a successful
marketing strategy. Green market segmentation refers to the process of classifying
consumers into segments based on their levels of environmental awareness,
concerns for, and emotional attachment to the environment (...) The market
segmentation process starts with the selection of a set of variables or characteristics
that are used as segmentation bases to assigh consumers to homogeneous groups
(Chen, Tu e Wang, 2016:100)

Estudos anteriores como o de Chen et al. (2016) tém classificado diferentes segmentos
com base em carateristicas demogréficas e tendo em conta o grau de conhecimento das
probleméticas ambientais. Contudo, mais aspetos devem ser considerados e explorados que
possam ajudar a consolidar os targets e deste modo dirigir uma comunica¢do mais adequada,

que se revele eficiente.

29



3. CAPITULO Ill — Da causa verde a sustentabilidade ambiental
do transporte aéreo

3.1. A emergéncia da sustentabilidade ambiental: breve contextualizagao

As problematicas ambientais, que ocupam lugar de destaque na agenda dos media,
através de noticias, palestras e outros modos tendentes a sensibilizacdo dos individuos para a
sustentabilidade ambiental, tornaram-se parte do quotidiano. Desde muito cedo, nas escolas e
outras instituices, a sensibilizacdo para a poupanca de recursos faz parte das metas de
formacé&o dos individuos enquanto cidadéos.

Foi na ultima metade da década de 80 do século XX que a preocupagdo com algumas
probleméaticas ambientais, como o0 esgotamento de recursos energéticos ndo renovaveis (0
petréleo, por exemplo, principal componente dos combustiveis), se tornou uma questéo publica
com a publicacdo do Relatério de Brundtland por parte das Organiza¢gbes das Nacgdes Unidas
(ONU). Posteriormente, varios encontros entre os seus estados-membros continuaram a
debrucar-se sobre o tema, como a conferéncia do Rio em 1992, em que se propds a
implementacdo e regulamentacdo de politicas ambientalmente sustentaveis por parte dos
governos dos diferentes Estados, efetivadas com a sua concordancia no Protocolo de Quioto
(1997). Recentemente, conferéncias como Rio+20, no ano de 2012, e a COP 21, em 2015, tém
dado continuidade a preocupag¢éo com os impactos causados pela sociedade no meio ambiente,
focando-se no aumento do efeito estufa e resultantes alteragcdes climéticas. Os factos
observados resultaram na revisdo, reformulacdo e apresentacdo de medidas a implementar, no
sentido de garantir um desenvolvimento sustentavel e politicas ambientalmente eficazes,
orientadas antes do mais para a reducdo das emissdes de gases potenciadores do efeito estufa
(N20, CHze CO2) e das alteracdes climaticas dai decorrentes.

Visto que as problematicas ambientais sdo abordadas a um nivel global, sendo prova
disso a tomada de posi¢éo por parte de uma entidade como a ONU, o compromisso com a
aplicacdo do regulamento idealizado torna-se essencial, devendo tal ser verificado por entidades

consideradas “neutras” aos Estados, sem interesses por detras destas fiscalizagdes.

3.2. Contextualizacdo dos fendmenos naturais

Do mesmo modo que as leis da fisica e consequentes formulas matematicas explicam
fenomenos como a aceleragdo da gravidade, também a quimica fornece uma explicagao sobre
as consequéncias do efeito estufa e de outros fenémenos que com ele se relacionam. No
entanto, é possivel que a forte mediatizacao da prejudicialidade deste fendmeno tenha levado a
algumas idealiza¢des pouco coerentes por parte da sociedade.

Para compreender o fenébmeno em questdo ha que abordar outros com o0s quais este
estabelece uma forte relacdo de interdependéncia, trazendo para o debate a importancia da

‘camada de ozono”. A camada de ozono é constituida por trés moléculas de oxigénio
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emparelhadas (Os) e encontra-se em pequenas quantidades na troposfera? e em grandes
proporcdes (cerca de 93%) na estratosfera®, assumindo um papel essencial para a existéncia de

vida na terra:

O papel desta “camada de ozono estratosférica” € fundamental, uma vez que as
radiacdes solares com um comprimento de onda inferior a 290 nm, s&o totalmente
absorvidas pelo ozono, permitindo assim a existéncia de vida na terra. Trata-se,
portanto, dum indispensavel protector” (Mouvier, 1995:24).

Parte da energia solar com menor comprimento de onda (quanto menor o comprimento
de onda, maior a energia e mais prejudicial se torna a radiagéo emitida) € absorvida pela camada
de ozono quando atinge a estratosfera. Por sua vez, a energia correspondente a um maior
comprimento de onda passa por este “escudo” atingindo a superficie terrestre, onde uma parte
se dissipa pelo solo e oceano e outra é refletida. Assim, também a capacidade de reflexdo por
parte da superficie terrestre é explicada fisicamente pelo efeito de albedo. Este ilustra a
capacidade de a superficie terrestre refletir a energia que atravessou a estratosfera e a
troposfera, sendo diferente consoante a configuracdo dos habitats terrestres. As zonas
desertificadas, despidas, portanto de vegetacdo, refletem assim muito mais radiagdo para a
atmosfera que as florestas tropicais. llustrando tal fendmeno, Goudie (2000:243), com base em
dados consultados da obra Land use and water resources in temperate and tropical climates, de
Pereira (1973), mostra que numa floresta caracterizada pela existéncia abundante de vegetacéo
de grande porte, no Quénia, a capacidade de reflexdo da energia é de 9% comparativamente ao
deserto na zona de Israel, onde o valor da mesma é de 37,3%.

O efeito estufa ocorre assim quando a energia refletida se mantém na atmosfera devido
a existéncia de gases como CO2, CHa4 e N20 (gases de estufa) que a absorvem, contribuindo
para uma temperatura estavel e propicia ao aparecimento e manuten¢cédo da vida no planeta
Terra (Mouvier, 1995).

Constituindo-se entdo como fendmenos naturais e favoraveis & existéncia de vida na
Terra, antes ainda da invencgéo da roda e do surgimento dos primeiros homo sapiens sapiens
precursores da agricultura, muito antes da chamada civilizacdo e naturalmente ainda antes da
industrializacdo, do aparecimento do avido, do carro, do comboio, do barco, por que motivo

passaram a ser vistos como prejudiciais? Como explicado por Mouvier (1995:81):

“O efeito estufa € um fendmeno natural que sempre existiu. O problema que
realmente se nos coloca é a eventualidade de ele aumentar, na sequéncia de
emissao dos poluentes atmosféricos de origem antrépica”. (Mouvier, 1995:81)
A existéncia do fenébmeno em si ndo é o problema, mas sim a sua ampliacdo provocada
pelo Homem ao nivel das emissdes de gases potenciadores do efeito estufa (CO2, CH4 e N20),

contribuindo para o desequilibrio das suas quantidades na atmosfera.

2 Troposfera: regido do espago caraterizada por um decréscimo da temperatura com a altitude (...). Na troposfera, as
trocas verticais ddo-se mais facilmente (Mouvier, 1995:132-133)

3 Estratosfera: regido do espacgo que se carateriza por uma temperatura constante e por uma elevagéo da temperatura
com a altitude, o que provoca uma grande estabilidade vertical do ar (Mouvier, 1995:130)
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O CO: tem sido o gas mais evidenciado nestes estudos visto que a sua emissao
aumentou significativamente ao longo do tempo (Mouvier, 1995). Apesar da capacidade da
atmosfera equilibrar tais proporcdes, o tempo de vida de gases como o CHs (metano), que
permanece na atmosfera durante dez anos, o N20, que permanece entre cem a duzentos anos,
e 0 CO2, que tem um tempo de vida de cerca de cem anos (Goudie, 2000), mostra-se demasiado
longo para naturalmente serem processados.

Sublinhando ainda a interdependéncia entre os fenédmenos anteriormente referidos,
também as alteracGes climaticas advém dos desequilibrios encontrados na concentragdo de
certos gases na atmosfera. Tal facto é ilustrado por Goudie (2000:331), que constata que na
Gltima era interglacial (caracterizada por temperaturas mais altas que a média de entéo) se fez
acompanhar de uma elevada concentracéo de CO2 na atmosfera (ha 12000 anos), sendo que 0
seu maximo (caracterizado por menores temperaturas, ha cerca de 18000) apresentou uma
baixa concentracdo de CO2 na atmosfera, mostrando que as emissdes excessivas deste gas
devidas a atividades antropogénicas tém contribuido para um aumento global da temperatura.

Os fenédmenos acima abordados devem despir-se de uma conotacdo negativa quanto a
sua esséncia. O que estd em causa ndo € a sua existéncia, muito pelo contrario. Como foi
demonstrado, sem a sua existéncia a vida ndo seria possivel. O que realmente tem vindo a
acontecer é a sua potenciagéao.

O cerne da problematica abordada, sem descurar as questdes alusivas ao ambiente e a
evolugao e utilizag@o do transporte aéreo, assenta sobretudo na perce¢do que os turistas tém
das mesmas. Como tal, a breve contextualizacdo da percecdo e dos mecanismos que esta
envolve na sua construcdo torna-se imprescindivel para a compreensao das relagbes existentes

entre os diferentes capitulos que constituem a presente dissertacao.

3.3. Transporte aéreo e impactos ambientais

Apesar de o transporte aéreo ndo ser o meio de deslocacdo mais poluente, sendo o
responsével pela maior emisséo de gases poluentes o transporte rodoviario (Dessens, Kohler,
Rogers, Jones e Pyle, 2014), a crescente afluéncia de passageiros aos aeroportos surge como
principal preocupagdo sobre o aumento dos impactos ambientais que se tém vindo a verificar e
a sua potenciagéo a longo prazo.

“Air transportation is a vital enabler of growth in the economy and quality of life
through empowering trade and tourism on a global scale (...) If these trends
materialize, world air transportation demand would double every 14 years for
passenger services and every 12 years for freight operations. In absence of any
change in technology and operations, the local, regional, and global environmental
impacts would grow at a similar rate” (Schafer and Waitz, 2014:1)

Tomando como verdade o anteriormente exposto, e sabendo que o turismo se tornou
numa das principais industrias no inicio do século XXI (Weaver, 2006) e que 0 seu crescimento

se tem evidenciado: “annual growth in international tourist arrivals is now more than twice the
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total number of international arrivals up to 1950, that is more than 50 million per year” (Paul e
Upahm, 2009:1), o impacto provocado pelo transporte aéreo no meio ambiente torna-se evidente.

Embora apenas 2 a 3% das emissfGes de gases potenciadores do efeito estufa sejam
provenientes do setor do transporte aéreo (op. cit., 2009), todo o conjunto de transportes que
permite a mobilidade de passageiros produz quantidades desmedidas dos mesmos. Note-se que
os veiculos dependentes maioritariamente de combustiveis fésseis sao responsaveis pela

emissdo de gases que aumentam os impactos ambientais negativos experienciados:

“Burning fuel in engines produces gaseous and aerossol products,some of which
are unavoidable products of combustion such as CO2 and water vapour. NOX,
volatile hydrocarbons (VOC) and carbon monoxide (CO) emissions depend on
combustion characteristics whilst others such as sulphur dioxide, SO2, are
dependente on the fuel composition. Here we will focus mainly on emissions of CO2,
NOx and SO2 which produce the largest changes in atmospheric composition and
climate due to the transportation sector” (Dessens et. al., 2014:15)

Além do mais, toda a acéo de deslocacdo de um individuo de um ponto A para um ponto
B n&o implica unicamente a viagem de avido. A par do combustivel utilizado durante a
concretizagao do voo, outros meios “acessoérios” contribuem para o aumento da produgéo destes
poluentes: € necessaria a existéncia de infraestruturas como aeroportos e equipamentos
mecanizados que permitam o embarque e desembarque de passageiros, bem como das
bagagens e mercadorias. Assim, ndo sao s6 as emissdes provenientes do avido que assumem
a totalidade dos impactos provocados, mas sim o conjunto dindmico dos servigos que tornam
possivel a realizacéo de tal deslocacéo.

Como Slack et. al. (2006) apresentaram, a aviacdo pode afetar o ambiente de diversas
formas: alteracfes climaticas, poluicdo sonora, qualidade do ar, dos recursos hidricos e dos
solos, a biodiversidade e a morfologia de terrenos. Para efeitos de clarificacdo do assunto,
integre-se as componentes mencionadas pelos autores em diferentes categorias: dimensao

atmosférica, dimensédo sonora, dimensao geografica e dimensao bioldgica.

3.3.1. Dimensao atmosférica

Esta dimensdo recai essencialmente na imediata associacdo entre os impactos
provocados pelo transporte aéreo na atmosfera e a potenciacdo do efeito estufa e das alteracdes
climaticas. Englobam-se aqui também os efeitos nocivos dos gases emitidos pela aviagdo para

a saude humana, interferindo na qualidade do ar:

“Toxic air pollutants are associated with cancer, cardiovascular, respiratory and
neurological diseases. Carbon monoxide (CO) when inhaled affects the
bloodstream, reduces the availability of oxygen and can be extremely harmful to
public health. The emission of nitrogen dioxide (NOz) from transportation sources
reduces lung function, affects the respiratory immune defense system and
increases the risk of respiratory problems” (Slack et. al 2006:211).
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Tendo em conta que os aeroportos sdo colocados estrategicamente de forma a que o
acesso seja facil (tirando algumas excec¢Oes de aeroportos secundarios), pode-se considerar
nefasta a sua construcao perto das cidades. Sendo estas grandes aglomerados de individuos e
de atividades que produzem residuos e emitem gases poluentes para a atmosfera, como
estacbes de energia e a movimentacdo automével (Goudie, 2000), a soma dos impactos
negativos provocados pelo transporte aéreo e seu respetivo sistema de equipamentos torna a
poluicdo ndo s6 prejudicial para a atmosfera mas também para a sadde, como evidenciado na
citagdo anterior de Slack etl al. (2006:211) e por Goudie (2000).

3.3.2. Dimenséo sonora

A dimenséo sonora comunga da preocupacao atras referida: a salde dos individuos.
Efetivamente, o som produzido pelos transportes e pelo transporte aéreo em particular pode
afetar a saulde, provocando problemas cardiovasculares (Slack et. al. 2006). A afetacdo do
“ambiente urbano” também ¢é evidente (op. cit.), causando o mal-estar social dos residentes em

aéreas subjacentes aos aeroportos.

3.3.3. Dimensao territorial

Incluem-se na dimensé&o territorial os problemas associados aos recursos hidricos e ao
solo. A contaminacao dos recursos hidricos e a desflorestacdo séo assim os principais impactos
a considerar.

No que toca a poluicdo dos recursos hidricos, os combustiveis utilizados pelos
aeroportos, bem como outras substancias para manter a pista de aterragem e descolagem em
perfeitas condi¢bes de seguranca, sdo fatores de contaminacgéo dos lencois freaticos adjacentes
a essas areas (Slack et. al. 2006; Weaver, 2007). J4 relativamente aos impactos verificados ao
nivel do solo, a eroséo e a desflorestacdo séo os que mais riscos de agressao comportam (op.
cit.). Visto que a desflorestacdo é a segunda atividade antropogénica que mais CO:z produz,
responséavel por 17% das emissdes (Gossling e Upham, 2009), a constru¢do de um aeroporto,
pelas suas dimensoes, obriga a desflorestacdo ou desmatamento do terreno, contribuindo assim
para o agravamento dos impactos ambientais negativos e para a manipulagcdo de fenédmenos

naturais: efeito estufa e alterag8es climaticas.

3.3.4. Dimenséo bioldgica

Por ultimo, atendendo a evidéncia de a vida na Terra ser composta por um conjunto
complexo de relagcbes entre espécies vegetais e animais, designadas por ecossistema, 0s
impactos provocados pelo transporte aéreo nesta dimensao sdo comuns aos das dimensdes
atmosférica, sonora e territorial. Enquanto as duas primeiras comportam o0s impactos nocivos

N

para a salde, a dimensédo territorial esta intimamente ligada a biodiversidade, pois a
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desflorestacéo dos terrenos para a construcéo de infraestruturas (Slack et. al. 2006) resulta na
destruicdo dos habitats naturais de inUmeras espécies, obrigando-as a adaptar-se a um novo
local, onde a competicéo por recursos se acentua devido a diminuicdo do espaco e subsequentes

sobreposicdes territoriais entre as espécies.

Como se constata pela breve descricao dos impactos sentidos nas diferentes dimensées
propostas, adaptadas das demais sugeridas por Slack et. al. (2006), ndo existem impactos
isolados. E possivel, sim, estabelecer uma relacdo de causa-efeito mais imediata entre o
transporte aéreo e as diferentes dimensBes elencadas, nunca menosprezando a
interdependéncia entre elas.

Um impacto pode decorrer exclusivamente de uma dimensdo, mas estende
indiretamente as suas consequéncias as demais. Existindo uma correlacédo entre as dimensdes
sugeridas, todos os elementos que as compdem serdo afetados: um desequilibrio no sistema é
suficiente para que as consequéncias se facam sentir num todo. Assim, devem as politicas
tendencialmente ecoldgicas ter em conta as dimensfes como componentes de um sistema

aberto, que estabelece rela¢gBes de dependéncia e conectividade.

4. CAPITULO IV — Medidas ambientais no transporte aéreo

A consciencializagéo global, quer por parte de entidades e organizagbes mundiais quer
por parte dos cidadaos, pressionou de certa forma o sector do transporte aéreo a adotar medidas
ambientais. De entre as véarias medidas de cariz obrigatério e voluntério adotadas pelas
companhias aéreas, as que maior destaque assume séo a renovacdo dos equipamentos de voo,
teste de combustiveis alternativos e biocombustiveis e os carbon-offset programs.

Os responsaveis pelas companhias aéreas publicam anualmente um relatério CSR
(Corporate Social Responsability) em que sdo mencionados 0s objetivos e mestas alcancadas
em torno da sustentabilidade econdmica, social e ambiental. Deste modo, os leitores podem ficar
inteirados dos projetos e esforgos levados a cabo pelas companhias aéreas no sentido de adotar
uma postura sustentavel a varios niveis. Contudo, sédo aspetos relacionados com a criacéo de
postos de trabalho e o valor associado a brand os que se relevam (Kuo, Kremer, Phuong e Hsu,
2016). Num estudo de opinido conduzido pelos autores e dirigido aos managers de algumas
companhias aéreas, concluiu-se que os relatérios de CSR deverao ser especialmente orientados
para os governos. As companhias aéreas, sobretudo os respetivos departamentos responsaveis
pelos CSR reports procuram despertar a atencao dos Estados para os esfor¢os realizados pelas
companhias nacionais. Sendo assim o governo o leitor de elei¢cdo, € importante salientar que
este tipo de documento permite ao mesmo tempo exercer pressao relativamente a

sustentabilidade ambiental e dar a conhecer aos leitores o que realmente é implementado.
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“This presents the opportunity for transparency among airlines regarding
environmental and social issues. Further, this suggests that governments can
influence airlines to publish their CSR information, which is likely to increase
awareness and support for the community's “right to know” regarding airlines' efforts
to protect the environment.” (Kuo et al. 2009:194)

De facto, um CSR report pode funcionar como um bom canal de comunicacéo,
promovendo assim 0 posicionamento ecoldgico da companhia aérea no mercado e por

conseguinte despertando a atencdo dos consumidores para com a causa.

4.1. Renovacao da frota

A sustentabilidade ambiental por parte do transporte aéreo pode ser providenciada pela
substituicdo dos equipamentos antigos que consumiam mais combustivel nos trajetos. Também
ao nivel da configuragdo dos avides € possivel reduzir as emissdes de CO: e outros gases
nocivos para o ambiente (Mayer, Ryley and Gillingwater, 2015). Contrariamente ao verificado
sobre o crescimento entre a atividade turistica e a evolugao dos meios de transporte, a ilustragao
de uma fun¢@o matemética, desta vez inversamente proporcional, pode relacionar a idade dos
equipamentos de voo com o seu desempenho: “furthermore, as aircraft get older, their fuel
performance, and therefore their environmental performance, decreases (Mayer et. al. 2015:85),
mostrando que quanto maior for a idade dos equipamentos menor a sua eficiéncia quer em
termos de desempenho quer em termos de sustentabilidade financeira e ambiental.

Um outro exemplo relativamente as novas alteracées estruturais dos avides é dado por
Mayer et. al. (2015:83): “increasing the capacity of aircraft can be a source of environmental
improvement for airlines. Airlines can achieve this through using larger aircraft or increasing the
number of seats per plane”, podendo viajar mais passageiros num avido com a mesma emissao
de gases nocivos ou, no caso de novos equipamentos com menor dependéncia de combustiveis

fésseis, gerando uma menos emissao que a tipologia de equipamentos anterior.

“There is a strong linear relationship between fuel efficiency and size for modern
commercial aircraft, with a higher coefficient for single aisle than twin-aisle
aircraft.(...) Manufacturers’ and other forecasts of average aircraft size suggest that
less than 1% a year of fuel efficiency gains will be available from this source over
the next 20 years.” (Monrrell 2009:156)
Neste sentido, e em oposicdo a percecdo dos consumidores, as companhias low-cost
sdo aquelas que apresentam uma configuracdo dos equipamentos mais sustentavel que a dos

avibes das companhias tradicionais (op.cit.).

4.2. Teste de combustiveis alternativos e biocombustiveis

Contrariamente a outros tipos de transporte, 0 aéreo é o0 Unico que depende
exclusivamente de combustiveis fésseis como o petréleo (Rio + 20 ICAO Briefing, 2012),

encontrando-se por isso em desvantagem face a utilizacdo de combustiveis alternativos. No
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entanto, apesar dos constrangimentos encontrados no que toca ao recurso a combustiveis com
base em fontes renovaveis, como a energia solar, edlica e produzida por via do hidrogénio, o
sector do transporte aéreo ndo cessou a busca por alternativas sustentaveis, acompanhando a
tendéncia do transporte rodoviario, ferroviario e maritimo (ICAO 2012; Gegg, Bud e Ison, 2014).
Devido a presséao publica e privada, essencialmente na Unido Europeia, a reducéo das emissdes
de CO:2 tem vindo a tornar-se cada vez mais evidente (Gegg, Bud e Ison, 2014). Por sua vez, as
alteragGes constantes ao nivel dos precos dos combustiveis fosseis e 0 seu aumento progressivo
tém fomentado a vontade de quebrar a dependéncia dos mesmos, sendo uma op¢ao o recurso
ao biocombustivel (op. cit.).

O biocombustivel resulta de derivados e compostos provenientes da biomassa (Gegg,
Bud e Ison, 2014). Estes podem resultar de restos de madeiras e outros desperdicios agricolas,
sendo utilizados na sua férmula natural como combustivel (op. cit.). Por outro lado, também
podem resultar dos derivados de compostos da biomassa, que necessitam, no entanto, de
transformagéo a nivel quimico para se constituirem como combustiveis, sendo exemplo disso a
producédo de cana-de-acUcar para posterior transformagcédo em etanol (op. cit.).

Introduzir o biocombustivel enquanto medida para atenuar os impactos negativos
provocados pela emisséo de CO:z pode, portanto, resolver dois aspetos negativos associados ao
gue mantém os equipamentos em movimento: as flutua¢des do preco do petréleo e a natureza
limitada do mesmao:

“The use of fuel is a key issue in achieving a more sustainable air transport system.
In response to supply pressures (i.e. high oil price and limited resources) and
subsequent economic incentives, biofuels can also help to address air transport
related emissions. Many airlines have started to test biofuels” (Mayer et. al.
2015:83).
A adesdo a esta alternativa ja comecou a ser utilizada em voos comerciais (Rio+20 ICAO
Briefing, 2012). A conceituada KLM € um dos casos mais proeminentes da aplicacdo desta

medida dentro do mercado das companhias aéreas:

“KLM continued to pursue their efforts to deploy biofuel with a new series of 20
weekly intercontinental flights from Amsterdam to Aruba, using a 20% blend of
biofuels made from used cooking oil. In October 2014, Air France initiated a one-
year series of weekly flights between Toulouse and Paris, using a 10% blend of
Amyris/Total fuel. Lastly, SAS and Norwegian operated in November 2014 their first
commercial flight using biofuel” (IATA, 2014:3).

No entanto, o que parece ser uma solucdo viavel tanto para a sustentabilidade
econdémica das companhias aéreas como para a sustentabilidade ambiental, acarreta sérias
desvantagens e reclama regularizagdo que obrigue ao investimento neste tipo de medida,
salvaguardando algumas excec¢@es (op. cit., 2014). Exemplo disso é a auséncia de quotas e
outras politicas regulamentares que tornem o recurso ao biocombustivel uma alternativa

frequente:
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“Currently aviation is still exempt from quotas of renewable fuels that have been
imposed on other transport sectors. However, the ongoing discussion on the policy
framework should drive the sector — even if no mandatory targets are set — to focus
on highly GHG-efficient fuels deriving by feedstock that do not harm current land use
patterns, such as lignocellulosic fuels, or algae and waste fuels. In other terms, not
only GHG emission reduction is important, but also the direct and indirect land use
becomes a major elemento in sustainability assessment of a biofuel supply chain.”
(Gegg, Bud e Ison 2014:769)
Ha que ter em conta, contudo, o facto de a producdo de biomassa requerer outros
recursos que, por si, podem influenciar negativamente o ambiente, como sera discutido mais a

frente no presente capitulo.

4.2.1. O Algae-biofuel

O surgimento do algae-biofuel como combustivel representa um caso consistente de
alternativa aos combustiveis fésseis. A inddstria produtora desta fonte de alimentacgéo apresenta-
o dentro de um novo modelo de negdcio que tem tentado marcar o seu cunho no mercado: green
business model (Nair e Paulose, 2014). A empresa visa estrategicamente a industria do
transporte aéreo devido a forte dependéncia de combustiveis fésseis, que sofrem uma constante
inflacéo e flutuacdo no seu preco, trazendo instabilidade e maior despesa as companhias aéreas
(op. cit.). A producéo e consequente procura de biofuel algae geneticamente modificado tem-se
revelado uma opcgéo, resultando na reducdo de menos 13% de combustivel fossil necesséario a

combustéo e, logo, emitindo menos quantidade de CO: para a atmosfera:

“For the same amount of fuel, the algae-based system would produce approximately
13% of the carbon dioxide released by a petroleum production system. It thus could
reduce the carbon footprint of the aviation industry by as much as 85%” (Nair e
Paulose, 2014:181).

No exemplo do “green business model”, a visdo estratégica em termos de marketing one-
to-one é notdria: a empresa estuda e faz o levantamento do mercado, oferecendo uma alternativa
rentavel em termos de custos as companhias aéreas que procuram alternativas aos combustiveis
fésseis com o intuito de reduzir os custos de manutengdo do negdcio. O valor acrescido para o
ambiente advém do facto de a procura de sustentabilidade econdmica resultar igualmente numa
sustentabilidade ambiental, devido a salvaguarda de recursos e & menor emissao de gases

poluentes resultante desta opgéao.

4.2.2. Combustiveis alternativos e biocombustiveis: uma ilusdo de sustentabilidade?

Outras op¢des ambientalmente sustentaveis que recorram a energias renovaveis para a
producé@o de combustiveis ndo sdo necessariamente sindbnimo de uma alternativa sustentavel.

S&o necessarios meios de producao, espago e recursos para o seu cultivo, atendendo ao facto
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de que a maioria dos biocombustiveis provém de plantas que necessitam de grandes areas de

cultivo:

“A questdo da sustentabilidade é um dos pontos mais sensiveis do uso de
biocombustiveis, sobretudo quando a sua producao envolve a ocupacéo de grandes
areas agricolas com culturas “energéticas” dedicadas” (Garcia, 2011)

N

Estudos sobre os impactos resultantes dos processos que levam a producdo destas
matérias-primas para a conversdao em combustivel permitem concluir que tais impactos devem
ser somados na sua totalidade, de modo a n&o ir de encontro ao objetivo final: reducéo das
emissodes de COo.

Neste sentido, Searchinger, um investigador da Universidade de Priceton, nos Estados
Unidos da América, teceu uma comunicacdo durante a Semana Verde da Comissdo Europeia,
em junho de 2008.

“Na sua comunicagao em Bruxelas, Searchinger notou que, quando se converte
floresta ou pastagens, é libertado parte do carbono armazenado na vegetacao e no
solo, ao ser arado. E perde-se também a sequestracdo da vegetacdo que foi
convertida, bem como a das terras de colheitas que reverteriam para florestas ou
pastagens se nao houvesse procura de biocombustiveis (...) De acordo com os
célculos apresentados, o etanol produzido nos EUA a partir de milho, em vez de
permitir uma reducéo de 20 por cento das emissfes de CO2 (como tem sido
divulgado), quase que as duplica durante 30 anos e aumenta os gases com efeito
de estufa durante 167 anos por induzir a conversao de terreno com florestas em
terreno para agricultura” (Madeira, 2008)

A presente noticia salienta ainda, com base nas afirmac¢des de Searchinger, que nem
todas as matérias-primas que levam a producao de alternativas sustentaveis aos combustiveis

fésseis sdo passiveis de um saldo final positivo quanto aos impactos.

“O problema nado se pde, pelo menos com esta dimensdo, em todos os
biocombustiveis. O etanol produzido a partir da cana-de-agtcar no Brasil tem uma
eficiéncia muito superior a dos exemplos referidos, estimando-se uma reducgéo de
85 por cento das emiss@es de gases com efeito de estufa (GEE) face as da gasolina,
sem contabilizar os efeitos de mudanca de uso da terra” (Madeira, 2008)

O problema que se coloca no que toca a (in)sustentabilidade das alternativas aos
combustiveis fosseis reside sobretudo na desflorestacdo, visto que o cultivo de plantas que
produzam tais alternativas parte da exploracdo de terrenos ocupados por outro tipo de
vegetacao, necessaria a filtracao da energia solar absorvida pela superficie da Terra (como visto

anteriormente no capitulo I1):

“No estudo de Searchinger diz-se que se ela implicar apenas a conversdo de
pastagens tropicais pode compensar essas emissdes em quatro anos. Mas, se
implicar a converséo de floresta tropical, o periodo de compensacao pode subir para
45 anos” (Madeira, 2008).
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Este caso em particular diz respeito a plantagédo de cana-de-agUcar para a producéo de
combustiveis ndo fésseis no Brasil. Apesar de parecer ligeiramente mais sustentavel que a
plantacdo de outras espécies vegetais para a producdo de biocombustiveis, as localizacdes
especificas escolhidas geram consequéncias graves:

“A questdo da conversdo de terra é fulcral porque, por exemplo, no Brasil a
agricultura estd a expandir-se para a Amazoénia devido ao aumento global da
procura de terra agricola, induzido também pelos biocombustiveis, segundo uma
reportagem da revista norte-americana “Time”, onde o assunto foi tema de capa no
final de margo” (Madeira, 2008)

Além do mais, é sabido que a plantacéo e producao de inUmeras espécies agricolas para
esta finalidade contribuem em certa medida para a pobreza, uma vez que ocorrem em paises
em vias de desenvolvimento, gerando desequilibrio na relacdo entre oferta e procura e
provocando a inflagcdo dos precos de bens alimentares, que de resto ja eram pouco acessiveis a
populacdo (Garcia, 2011).

4.2.3. Perspetivas futuras

Os combustiveis alternativos parecem assim ser uma alternativa a longo prazo
sustentavel. Contudo, os combustiveis convencionais ainda sdo os mais procurados devido a
dependéncia afincada entre o transporte aéreo e os mesmos, homeadamente o petréleo.

Outros problemas como a produc¢édo excessiva de residuos, entre outos desperdicios de
energia conhecidos, fazem parte das rotinas diarias dos individuos, sem que estes se apercebam
da gravidade dos mesmos quando pesados a escala global. O desperdicio, sendo produto do
excedente do consumo, pode por isso, em desenvolvimentos futuros ser uma fonte de

combustiveis.

“The production of alternative aviation fuels from renewable bioresources is a highly
promising technology which is expected to substitute the petroleum based fuels (...).
Many challenges arise including availability of feedstock, compatibility of alternative
fuels with conventional fuels, environmental concern and production and distribution
issues (...). The use of waste materials from different sources which are largely
available as the feedstock can contribute to the issues related to feedstock costs”
(Hari, Yaakob e Binitha, 2015:1242).

Como anteriormente mencionado, a forte dependéncia dos combustiveis fosseis
agravada da inflagdo constante dos precos tem pressionado o sector do transporte aéreo a
procurar alternativas sustentaveis economicamente. Adjuvante a sustentabilidade econémica,
novas diretrizes sobre a preservacdo do meio ambiente tém vindo a ser tecidas, resultando em
novos regulamentos que obriguem varios sectores a conterem as emissfes de CO.. Torna-se
inegavel a comercializagdo recorrente de biocombustiveis e combustiveis alternativos como uma
alternativa recorrente aos combustiveis tradicionais, sendo necesséaria uma postura globalista no
que concerne ao investimento na sua producdo e na criacdo de regulamentos que tornem esta

alternativa frequente:
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“The development of newer biofuel technologies is proceeding quickly, however cost
and sustainability challenges remain. In the short-to-medium term it will be
necessary for the industry to establish robust sustainability criteria and accounting
procedures for aviation biofuels that can be agreed at a global level” (Gegg, Bud e
Ison, 2014:40)

4.3. Carbon-offset program

Um carbon-offset program consiste na mitigacao dos impactos negativos causados pela
emissdo de CO: para a atmosfera (IATA Carbon-offsseting guidelines, 2008). No caso do
transporte aéreo, os programas carbon-offset implementados operam por via da constribuicédo
monetaria dos passageiros para o financiamento de projetos que produzam a mesma proporgcao

de energia “limpa” que possa neutralizar as emissdes efetuadas (op.cit.).

“The availability of carbon emission levels by airline and route is a possibility and
corporate travel managers need this information to be able to make informed
choices on preferred suppliers. Travellers who are charged with reducing their
travel related carbon emissions need carbon emissions data by airline at Point-of-
Sale to be able to select the most efficient airline. This demand factor will lead
airlines to seek methods to reduce their carbon emissions per passenger.” (Miyoshi
e Mason, 2009: 147).

As companhias aéreas de diferentes modelos de negdcios, low-cost ou tradicionais,
devem unir esforgcos e posicionar-se conjuntamente na demanda do equilibrio econémico e

ambiental (op. cit.).
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45. Estudo de Caso

45.1. Grupo D - Dados sociodemograficos

O grupo D constante nos questionarios aplicados fornece variaveis sociodemograficas
da amostra, pelo que a analise da informacgéo recolhida resultou nos seguintes graficos e sua
respetiva interpretacéo.

= Feminino = Masculino

Grafico 1: Género da amostra

Fonte: A Autora

De um total de 301 respostas analisadas, 46,51% dos respondentes sdo do sexo masculino e
53,49% do sexo feminino.

@y

= Francesa = Alema = Britanica = Belga = Espanhola = Brasileira = Qutras

Grafico 2: Nacionalidade mais frequentes

Fonte: A autora
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Os dados tratados no ultimo grupo do questionario foram sujeitos a construgdo de
categorias, considerando as seis nacionalidades mais frequentes e incluindo em “outras” as
demais respostas. Assim, “outras” diz respeito a nacionalidades cuja frequéncia foi inferior a
menor frequéncia registada (<15) das seis categorias mais evidenciadas: nacionalidade
francesa, alem4, britanica, belga, espanhola e brasileira.

A nacionalidade mais frequente da amostra é a francesa (23,9%), seguindo-se a alema
(14,3%), a britanica (11,6%), a belga e brasileira (5,6%) e a espanhola (5%).

= Franca = Alemanha = Reino Unido = Bélgica = Espanha = Brasil = Outros
Gréfico 3: Pais de residéncia mais frequentes

Fonte: A Autora

Quanto ao pais de residéncia, foi utilizado o mesmo critério para a construgdo das
categorias presentes no grafico referentes aos mercados emissores, destacando-se o francés
com cerca de 23,6% de turistas, seguindo-se pela mesma ordem do gréfico anterior os emissores
da Alemanha e do Reino Unido nas mesmas propor¢des (14,3%) e os da Bélgica, Espanha e

Brasil com 0s mesmos valores percentuais (5%).

43



= 18-24 =25-34 =35-44 =45-54 =55-64 =maisde 65

Gréfico 4: Idades

Fonte: A Autora

No que toca a faixa etaria dos respondentes, estabelecida sob intervalos, nota-se que a
maioria se encontra situada em idades entre os 25 e os 34 anos (26,6%), seguindo-se 0s
individuos de idades compreendidas entre os 55 e os 64 anos (18,3%) e o grupo etario dos 45
aos 54 anos e o dos 18 aos 24 anos (16,9%). As restantes faixas etarias correspondem a
proporcdes de 13,3% para os inquiridos entre os 35 e 0s 44 anos e de 6,6% com mais de 65

anos.
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= Ensino Basico = Ensino Secundario = Ensino Universitario

Gréfico 5: Grau de escolaridade/formacéo

Fonte: A Autora

Em relacéo ao grau de escolaridade, a maioria da amostra, cerca de 85%, mostra ter
frequentado o ensino universitario (licenciatura, mestrado, doutoramento), seguindo-se o0s
titulares de ensino secundario, que constituem 14,6% da amostra, e por Ultimo, turistas que

frequentaram apenas o ensino basico, com cerca de 0,3% (assinala-se apenas uma resposta
nesta variavel).

= Empregado = Desempregado = Reformado = Estudante = Inactivo
Gréfico 6: Situacao profissional

Fonte: A Autora
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Como é verificavel no grafico, a maior parte dos turistas (71,1%) encontra-se empregada,
representando os estudantes (dependentes de outrem) 15,9% da propor¢cdo amostral, os
reformados o valor de 12,6% e os inativos 0,3%. Ressalva-se ainda a particularidade de nenhum

dos inquiridos se encontrar desempregado.

.

= Sozinho = Companheiro/a =Famila = Amigos = Grupo

Gréfico 7: Companhia de viagem

Fonte: A Autora

A andlise da questdo D, que procura aferir com quem os turistas viajam, mostrou que
cerca de 42,2% o fazem acompanhados dos respetivos companheiros (esposa/o, namorado/a),
viajando em familia cerca de 25,9%, com amigos 18,3%, sozinhos 10,3% e em grupo apenas

3,3% da amostra.

-

=1 a3 noites =4abnoites = mais de 5 noites

Gréfico 8: Tempo de estada médio

Fonte: A Autora
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A maioria dos turistas constituintes da amostra referiu que iria permanecer no pais entre
4 e 5 noites (50,5%), seguindo-se os que pretendiam ficar mais de 5 noites (27,6%) e por ultimo

0s que tencionavam fazé-lo entre 1 e 3 noites (21,9%).

=

= Ryanair = TAP = EasyJet = Lufthansa = Vueling = Transavia = Outras

Gréfico 9: Companhias aéreas mais frequentes

Fonte: A Autora

A questdo D10 foi colocada de modo a identificar quais as companhias mais utilizadas
pelos turistas abordados, verificando-se que 21,9% viajaram na companhia portuguesa TAP,
20,6% na low-cost irlandesa Ryanair, 17,9% na low-cost inglesa EasyJet, 5,6% na tradicional

alema Lufthansa, 5% e 3,7% respetivamente nas low-cost Transavia e Vueling.

= tradicional = low-cost = outro

Grafico 10: Tipos de voo mais ocorrentes

Fonte: A Autora
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A preferéncia pelas companhias low-cost é evidenciada no gréafico 10, sendo que 51,6%
dos turistas optaram por este tipo de voo, aparecendo na segunda posi¢do, com 46,2% da
amostra, as companhias tradicionais e 2,7% realizaram as suas viagens numa tipologia de voo

nao discriminada (regulares/charter).

= menos de 2000€ =2001€-3000€ = 3001€-4000€ =mais de 4001€

Gréfico 11: Rendimento médio mensal liquido do agregado familiar

Fonte: A Autora

A Ultima questao do grupo D procurou estimar o rendimento do agregado familiar liquido,
com o intuito de tentar estabelecer alguma correlagcdo com a disposicdo dos turistas para a
colaboragdo em programas carbon-offset (questdo B11). Assim sendo, o grafico resultante da
informacéo recolhida mostra que a maioria da amostra (36,2%) aufere um rendimento familiar
liquido mensal de valores superiores a 4001€. Por sua vez, 23,6% tem mensalmente entre 2001€
a 3000¢< liquidos e cerca de 22,3% entre 3001 a 4000€. Verifica-se, no entanto, que o rendimento

do agregado familiar liquido de 17,9% dos turistas é inferior a 2000€ mensais.
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4.5.2. Grupo A, B e C-Dados recolhidos

Al - Qual o seu grau de preocupagdo com problematicas ambientais que afetam o mundo

(alteragdes climéaticas, producado excessiva de residuos, aumento do efeito estufa, etc.)?

= Nada Preocupado = Pouco Preocupado = Preocupado = Muito Preocupado = Extremamente Preocupado
Gréfico 12: Grau de preocupacao com as probleméaticas ambientais

Fonte: A Autora

A maioria dos turistas inquiridos mostra-se “Preocupado” (36%) e “Muito Preocupado”
(35%) com as problematicas ambientais que afetam a atualidade como o aumento do efeito
estufa, alteragBes climéticas e producdo excessiva de residuos. Apenas 3% da amostra se

mostrou “Nada Preocupada” com os impactos negativos mencionados.

A2- Qual aimportancia que atribui a atividades quotidianas (preferéncia pela utilizagdo de
transportes publicos, reciclagem de residuos, etc.) para a atenuacdo dos impactos

negativos causados pela sociedade ao meio ambiente?

= Nada Importante = Pouco Importante = Importante = Muito Importante = Extremamente Importante

Grafico 13: Importancia da incorporacao de atividades ecoldgicas nas rotinas diarias

Fonte: A Autora
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Indo ao encontro do pedido pela questédo anterior, a maioria dos turistas (42%) considera
“Muito Importante” a inclusdo de atividades ecoldgicas diarias nas suas rotinas, como a
separacdo de residuos, preferéncia pela utilizacdo de transportes publicos, entre outras. No
entanto, nota-se uma maior preocupacdo da amostra na rotinizacdo destes comportamentos
ecoldgicos, tendo-se verificado uma percentagem de 27% que considera “Extremamente

Importante” a sua pratica.

B1 - Na sua percecdo, qual o tipo de transporte mais poluente no &mbito das viagens
turisticas?

= Transporte Maritimo/Fluvial = Transporte Ferroviario = Transporte Automével = Transporte Aéreo

Graéfico 14: Meio de transporte mais poluente

Fonte: A Autora

No que toca a percecdo deste aspeto, os turistas consideram o transporte automavel
(51%) como sendo o mais poluente. Relativamente ao transporte aéreo, este é percebido como
sendo 0 mais poluente por cerca de 43% da amostra. HA que salientar que apenas 1% dos

turistas constituintes da amostra vé o transporte ferroviario como o mais poluente.
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B2 - Como classifica o impacto ambiental provocado pela atividade turistica ao nivel do
transporte aéreo face aos outros tipos de transportes (maritimo/fluvial, automével e

ferroviario)?

49%

= Insignificante = Pouco significativo = Significativo = Muito Significativo = Extremamente Significativo

Gréfico 15: Percecao da poluicdo provocado pelo transporte aéreo face aos demais meios de
transporte

Fonte: A Autora

Apesar de a amostra possuir a percecdo de que o transporte automoével € o mais
poluente dentro das opg¢des anteriormente avancadas, 49% acham que o impacto do transporte
aéreo se apresenta como 0 mais significativo para o ambiente comparativamente aos outros
meios de deslocacao.

Ao cruzar o presente resultado com o da questéo anterior, pode-se facilmente identificar
alguma falta de coeréncia entre as respostas: a maioria dos turistas considera o transporte
automovel o mais poluente, no entanto acha os impactos provocados pelo transporte aéreo mais
significativos. Esta aparente contradicdo é, no entanto facilmente justificavel. A amostra pode
considerar o transporte automével o mais poluente, argumentando com o facto de que a maior
parte dos cidaddos possui transporte automével préprio para se deslocar. Neste sentido,
segundo a percecdo dos turistas, existem mais automoéveis a percorrer as deslocacdes
realizadas em contexto turistico que o nimero de aviées, sendo por isso 0 automavel o que maior
dano provoca ao ambiente. Nao obstante, pese embora o nimero de avides ser inferior ao
numero de carros (ndo existe um avido por cada cidadao), um avido, mesmo transportando um
maior nimero de pessoas, deixa um prejuizo ambiental mais significativo. Ou seja, os turistas
consideraram o transporte automével como o mais poluente devido a sua abundancia, mas a
sua percecao relativa ao transporte aéreo elege os impactos por ele provocados como 0s mais
relevantes. De certo modo, as questdes foram vistas isoladamente pela amostra levando a um

raciocinio independente entre B1 e B2.
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B3 - Considera as deslocacfes de avido em contexto de visita turistica prejudiciais para o
ambiente?

= Sim = Nao

Graéfico 16: Considera as viagens de avido prejudiciais para o ambiente
Fonte: A Autora

Refor¢ando o verificado na questdo anterior, 80% da amostra consideram o transporte
aéreo, sem tecer qualquer tipo de analise comparativa em relacdo aos outros meios de
deslocacao, prejudicial para 0 ambiente. Apenas 20% afirmaram que as viagens de avido, por si

s6, ndo constituem impactos negativos para a conjuntura ambiental.

B4 e B5 - Quais as medidas ambientalmente sustentaveis implementadas pelas
companhias aéreas que conhece? | Quais as medidas ambientalmente sustentaveis

implementadas pela ultima companhia aérea onde viajou?

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
10% .
o T toon

Renovagéo dos Utilizacdo ou teste de  Carbon-offset program Nenhuma
equipamentos de voo combustiveis alternativos
e biocombustiveis

m Transporte aéreo geral = Ultima companhia aérea

Gréfico 17: Conhecimento de medidas ambientalmente sustentaveis

Fonte: A Autora
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O gréfico 17 compara as respostas obtidas as questdes B5 e B6, que visavam apreender
o conhecimento dos turistas sobre politicas e medidas ambientais implementadas pelo transporte
aéreo e pela ultima companhia aérea com a qual viajaram. Assim, a maioria dos turistas (54,8%)
nao tem qualquer conhecimento de medidas ambientais apresentadas pelo transporte aéreo em
geral. O mesmo se verifica quando a questao é colocada focando a Ultima companhia em que
os turistas viajaram. Relativamente as medidas apresentadas nas opg8es de resposta, o carbon-
offset program evidencia-se como a medida mais conhecida quer a nivel do transporte aéreo em
geral (33,6%) quer ao nivel da ultima companhia escolhida (10,6%). Segue-se a renovagéo dos
equipamentos de voo, 21,3% no geral e 6,6% referentes a Ultima companhia aérea em particular.
A medida menos conhecida € a referente a utilizacdo ou testes de biocombustiveis, sendo que
apenas 21,3% afirmam ter conhecimento da sua implementacao em geral e apenas 3% dizem

ter saber que a Ultima companhia aérea em que viajaram pde em pratica tal medida.

B6 - Qual a percecdo que tem da preocupacdo, criacdo de medidas ambientalmente

sustentaveis e politicas eco-friendly tomadas pelo sector do transporte aéreo?

= Insuficiente = Pouco Suficente Suficiente =Bom = Muito Bom

Gréfico 18: Percecdo da preocupacéo, criacdo e aplicacdo de medidas
ambientalmente sustentaveis pelo sector do transporte aéreo

Fonte: A Autora

Como é possivel verificar nas respostas presentes no grafico 17, 47% dos inquiridos
avaliam como “Insuficiente” o conjunto da preocupacgao, criagéo e aplica¢do de medidas levadas
a cabo pelas entidades publicas e privadas que gerem o transporte aéreo. Nao sendo de igual
modo uma resposta positiva sobre o funcionamento sustentavel da industria em si, cerca de 37%
consideram “Pouco Suficiente” o que tem sido feito para atenuar os impactos ambientais. Apenas
12% da amostra classificam como suficientes os esfor¢cos levados a cabo pelo sector, 4% como
“Bom” e note-se que nenhum inquirido assinalou “Muito Bom” para a prestagao do sector neste

ponto.
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E de referir, no entanto, que muitos inquiridos selecionaram a resposta “Insuficiente”
argumentando que existe pouca divulgacao de politicas e medidas implementadas. Na sua 6tica,
se existe preocupacdao, existe criagdo e implementacdo e assim sendo estariam naturalmente
mais informados sobre os esforcos levados a cabo em torno das problematicas ambientais. Uma
vez que ndo se encontram informados nem veem constantemente anudncios que salientem tal

preocupagéao, consideram que o que tem sido feito é “Insuficiente”.

B7 - Qual o grau de importancia que atribui as medidas adotadas pelo transporte aéreo

que visam a atenuacdo dos impactos negativos causados ao ambiente?

= Nada Importante = Pouco Importante = Importante = Muito Importante = Extremamente Importante

Gréfico 19: Importancia atribuida &s medidas adotadas pelo transporte aéreo
Fonte: A Autora

Apesar de a maioria dos turistas ter a percecdo de que a preocupagédo, a criacdo e a
aplicacdo de medidas ambientalmente sustentaveis é insuficiente, tal facto ndo significa que
considerem a existéncia de politicas e medidas nada ou pouco importantes. Pelo contréario,
verificou-se que apesar do descontentamento com a preocupacao tida em conta por parte das
entidades responsaveis pelo transporte aéreo, 38% dos inquiridos consideram importante a
existéncia de medidas que visem a atenuacdo dos impactos negativos provocados pelas
deslocacbes de avido. Cerca de 27% entendem-na como “Muito Importante” e 9% como
“Extremamente Importante”. Assinala-se ainda que 22% verificam como “Pouco Importante” a
existéncia de tais medidas e apenas 4% marcaram como “Nada Importante” a sua
implementacao.

Sublinhe-se, contudo, que as percentagens obtidas nas respostas “Pouco Importante” e
“Nada Importante”, 22% e 4% respetivamente, advém do facto de os turistas considerarem as
medidas existentes insuficientes para a atenuacdo dos impactos negativos provocados no

ambiente.
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B8 - Das companhias aéreas com as seguintes medidas ambientalmente sustentaveis

implementadas, qual escolheria para viajar?

45,0%
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%

5,0%

0,0%

Preferia viajar numa companhia Preferia viajar numa companhia Preferia viajar numa companhia
que tivesse renovado 0s gue testasse ou utiliza-se que tiveese aderido a um carbon-

equipamentos de voo combustiveis alternativos e offset program
biocombustives

Gréfico 20: Preferéncia da companhia baseada na escolha das medidas
ambientais aplicadas

Fonte: A Autora

O gréfico 20 apresenta as respostas obtidas na questdo B9, que avalia uma companhia
aérea de acordo com as medidas implementadas pela mesma. Verifica-se uma maior preferéncia
(38,2%) em optar por viajar numa companhia que tenha renovado os equipamentos de voo,
seguindo-se com 31,2% a preferéncia por viajar numa companhia que adira a programas carbon-
offset e, por ultimo, uma companhia que teste ou utilize combustiveis alternativos ou
biocombustiveis com 30,6%.

Contudo, tal como ficou claro aquando do preenchimento dos questionarios, sublinhe-se
de novo que a preferéncia por viajar numa companhia que tivesse renovado 0s seus
equipamentos de voo advém de uma suposicdo que considera 0s novos aviées mais seguros,

tendo isto ser levado em conta pela maioria dos inquiridos.

B9 - Coloque por ordem crescente de importancia a percecao gue tem da eficacia das
seguintes medidas consideradas eco-friendly expostas (onde a mais importante
corresponde al e amenos importante a 3)

1° Renovacéo dos equipamentos de voo 35,50%

20 Carbon-offset program 32,60%
Teste e Utilizacao e de combustiveis alternativos e

3° biocombustiveis 31,90%

Tabela 2: Eficiéncia das medidas enumeradas

Fonte: A Autora

55



No que diz respeito a percec¢éo da eficiéncia das medidas em questéo, verifica-se, de
acordo com as respostas obtidas em B8, que a maioria dos inquiridos mais uma vez percebe a
renovacao dos equipamentos de voo (35,5%) como a mais eficiente enquanto medida tendente
a mitigacdo dos impactos ambientais. Em segundo lugar (32,6%), é considerada a adeséo a
carbon-offset programs e finalmente, como a menos eficiente das trés (31,9%), a utilizacéo e

teste de combustiveis alternativos e biocombustiveis.

B10 - Recorrendo a opc¢éo de um programa carbon-offset, qual seria a sua disposi¢ao para

0 cumprimento da taxa? (selecionar uma opcao)

(Supondo que o estipulado a pagar sdo_0,20€ por cada 100 km e a viagem é de 3000km)

= Nao colaboraria = Colaboraria

Gréfico 21: Disponibilidade para colaborar para um carbon-offset program

Fonte: A Autora

Na questdo B10 procurou-se saber se 0s que se encontravam dispostos a colaborar para
um carbon-offset program, partindo de um valor calculado com base nas emissdes de carbono
colocado & disposi¢cdo no site da companhia aérea tradicional Lufthansa. Por conseguinte,
averiguou-se que 76% dos turistas estdo dispostos a contribuir para esta medida, frisando,
contudo, que a sua contribui¢éo seria apenas realizada se o valor angariado contribuisse de facto

para “boas causas”.
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= Colaboraria se o valor fosse
inferuir

= Colaboraria se o valor fosse o
referenciado

= Colaboraria se o valor fosse
ligeiramente superior

= Colaboraria se o valor fosse
mais do dobro do referenciado

Gréfico 22: Disponibilidade para colaborar para um carbon-offset program
Fonte: A Autora

Dos 70% que escolheriam colaborar para um carbon-offset program, tendo em conta o
valor estipulado, cerca de 9% participava se o valor fosse inferior, 42% participava se o valor
fosse o estipulado, 38% estaria disposto a contribuir mesmo que o valor fosse ligeiramente
superior e apenas 11% mostrou-se disponivel a contribuir mesmo o valor podendo ser mais do

dobro que aquele referenciado.

B11 - Dos seguintes fatores apresentados, quais aqueles que mais peso assumem nho

momento da compra de uma viagem de avido?

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Prego Seguranca Tempo

Gréfico 23: Aspetos mais importantes aquando a escolha de uma companhia
aérea

Fonte: A Autora

De modo a perceber quais 0s aspetos vistos como mais importantes e aqueles que
determinam a escolha de uma companhia aérea, o preco foi o aspeto mais referido (89,4%),
seguindo-se a seguranga (66,8%) e por ultimo o aspeto tempo (50,3%). Verifica-se assim que as
medidas ambientais ndo sdo os aspetos que mais peso tém aquando da escolha de uma dada

companhia aérea, sendo 0 mais valorizado o dominio econémico.
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C1 - Considera a tltima companhia aérea onde viajou amiga do ambiente?

70%
60%
50%
40%
30%
20%

0%

Sim Nao Nao sei

Graéfico 24: Percegédo da Ultima companhia aérea na qual viajou como
environmentally-friendly

Fonte: A Autora

Nas respostas referentes a C1, nota-se que 58,1% da amostra ndo sabem se a Ultima
companhia aérea escolhida tem um comportamento environmentally-friendly, considerando

“Nao” como resposta 29,9% e “Sim” apenas 12% dos turistas inquiridos.

C2 - A sua escolha face a ultima companhia aérea onde viajou foi influenciada por um

posicionamento eco-friendly da mesma?

= Sim = Nao

Grafico 25: Escolha da companhia aérea com base no seu posicionamento eco-
friendly no mercado

Fonte: A Autora
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A maioria dos turistas (97%) admite n&o ter escolhido a Ultima companhia aérea em que
voou baseando-se no seu posicionamento eco-friendly no mercado, contra apenas 9% que
afirmaram que o mesmo teve influéncia na sua escolha.

C3-Qual apercecdo que tem da preocupacédo, comunicacéo e implementacdo de medidas

ambientalmente sustentaveis adotadas pela Ultima companhia na qual viajou?

= Inexistente = Nada satisfatéria = Pouco satisfatéria = Satisfatéria = Muito Satisfatéria

Gréfico 26: Percecdo sobre a preocupacao, criagdo e implementacéo de
medidas ambientalmente sustentaveis

Fonte: A Autora

No que toca a percecéo sobre a preocupacéo, criacdo e implementacdo de medidas
ambientalmente sustentaveis, cerca de 58% da amostra consideram-nas inexistentes. Conforme
se verifica, as respostas a esta questao concentram-se maioritariamente nesta opgéo, seguindo-
se 25% da amostra nada satisfeita, 14% pouco satisfeita e 3% satisfeita. Repare-se que nenhum
elemento da amostra considerou “muito satisfatéria” a preocupacéo, criagdo e implementagéo

de medidas ambientalmente sustentaveis adotadas pela Ultima companhia na qual viajaram.

4.6. Verificacao das hipoteses

e Hipdtese 1 - Os turistas que se preocupam com as problematicas ambientais consideram
importante a insergdo de atividades amigas do ambiente nas suas rotinas diarias.
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Grau de [ Importancia
|preocupacédo |[de atividades
com ecolégicas
|problemaéticas | incluidas nas
ambientais rotinas
que afetam o | diarias
globo
Correlation | 1,000 ,539™
Nivel de preocupacio com Coefficient
problematicas ambientais que afetam o Sig. (2- ,000
globo tailed)
Spearman’s N 301 301
rho Correlation | ,539" 1,000
Coefficient
Importancia de atividades ecolégicas .
incluidas nas rotinas diarias Sl_g' (2-].000
tailed)
N 301 301

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Tabela 3: Teste de Spearman para verificagcdo da hipotese 1

Fonte: A Autora, SPSS 21

Existe uma correlacdo positiva significativa de

intensidade moderada entre a

preocupacdo dos turistas com as probleméticas ambientais que afetam o globo e a importancia

da incluséo de atividades diarias ecoldgicas nas rotinas diérias (rho = 0,539; p=0,000).

e Hipotese 2 - Os turistas que identificam o transporte aéreo como o meio de transporte

mais poluente inerente a atividade turistica consideram as viagens de avido prejudiciais

para o ambiente.

Value Df Asymp. Sig. | Exact Sig. (2- | Exact Sig. (1-
(2-sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 15,9872 |1 ,000
Continuity Correction® 14,842 |1 ,000
Likelihood Ratio 17,169 |1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear 15,934 |1 ,000
Association
N of Valid Cases 301

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 25,71.

b. Computed only for a 2x2 table

Tabela 4: Teste de qui-quadrado para a veriicacdo da hipétese 2

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Existe uma correspondéncia significativa entre os turistas que consideram o transporte
aéreo como meio de transporte mais poluente e os que consideram as viagens de avido

prejudiciais para o ambiente (X?q) = 15,987; p=0,000).

Considera as viagens de | Total
avido prejudiciais para o
ambiente
Sim N&o
Count 124 48 172
N&o % within  Meio de]72,1% 27,9% 100,0%
aéreo Transporte
Meio de Adjusted Residual -4,0 4,0
Transporte Count 117 12 129
ASreo % within  Meio de]90,7% 9,3% 100,0%
Transporte
Adjusted Residual 4,0 -4,0
Count 241 60 301
Total % within Meio de]80,1% 19,9% 100,0%
Transporte

Tabela 5: teste de Qui-quadrado para verifcagdo da hipotese 2

Fonte: A Autora, SPSS 21

Tabela 6: Teste Spearman para verificacdo da hipétese 3
Fonte: A Autora, SPSS 21

Os turistas que classificam outros meios de transporte (ndo aéreos) como mais poluentes
tendem a ndo considerar as viagens aéreas prejudiciais para o ambiente (residual ajustado =
4,0).

e Hipotese 3 - Os turistas que consideram importante inserir atividades amigas do
ambiente nas suas rotinas didrias consideram também importante existirem medidas

ambientalmente sustentaveis no transporte aéreo.
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Grau de
Grau de|. .
. importéncia das
preocupacgdo i
medidas
com . .
» ambientais
problematicas
] ) adotadas no
ambientais
sector do
gue afetam o
transporte
globo i
aéreo
B Correlation 1.000 204"
Grau de preocupagdo com Coefficient ) )
probleméticas ambientais que . )
Sig. (2-tailed) . ,000
afectam o globo
Spearman's N 301 301
rho Correlation .
Grau de importancia das medidas . ,204 1,000
Coefficient
ambientais adotadas no sector do . )
3 Sig. (2-tailed) ,000
transporte aéreo
N 301 301

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Existe uma relacdo significativa de fraca intensidade entre o grau de preocupacdo com
as problematicas ambientais que afetam o globo e o grau de importancia atribuido a existéncia

de medidas ambientais no sector do transporte aéreo (rho = 0,204; p=0,000).

e Hipotese 4- Os turistas que consideraram o carbon-offset program como a medida mais

eficiente mostram também uma maior predisposi¢édo para contribuir para a mesma.

Disponibilidade para colaborar para um carbon-offset program

Mann-Whitney U 8669,000
Wilcoxon W 29172,000
z -2,369

Asymp. Sig. (2-tailed) ,018

a. Grouping Variable: Percecado da importancia
Tabela 7: teste de Mann-Whitney para a verificacdo da hipétese 4

Fonte: A Autora, SPSS 21

Existe uma diferenca significativa entre os turistas que consideram o carbon-offset
program como medida mais eficiente e aqueles que apresentam disposicao para contribuir para
0 mesmo (U=8669,000; p=0,018).
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Percecéo da|N Mean Sum of
importancia Rank Ranks
Carbon-offset 98 163,04 15978,00
Disponibilidade para colaborar para |program
um carbon-offset program Outras 202 144,42 29172,00
Total 300

Tabela 8: Ranks percecéo da importancia com disponibilidade para colaborar para um carbon-
offset program

Fonte: A Autora, SPSS 21

Os que tendem a caracterizar o carbon-offset program como a medida mais eficiente (M

r=163,04) tendem a apresentar uma maior disposi¢éo para participar dos mesmos, relativamente

aos turistas que consideraram outras medidas como mais eficientes.

e Hipotese 5 - Os turistas que consideram as medidas ambientais existentes no sector do

transporte aéreo insuficientes entendem como inexistente a comunicacgéo e aplicagdo de

medidas ambientalmente sustentaveis implementadas pela Ultima companhia aérea em

que voaram.

Value df Asymp. Sig. | Exact Sig. (2- | Exact Sig. (1-
(2-sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 13,3612 ,000
Continuity Correction® 12,519 ,000
Likelihood Ratio 13,521 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear 13,317 |1 ,000
Association
N of Valid Cases 301

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 58,60.
b. Computed only for a 2x2 table
Tabela 9: Teste de qui-quadrado para a verificacdo da hipétese 5
Fonte: A Autora, SPSS 21
Existe uma associacdo direta entre a percecdo da preocupacao, criacdo e aplicagcdo de
medidas ambientais por parte da Ultima companhia escolhida, classificada como inexistentes, e

a percecdo da preocupacgdo, criacdo e aplicagdo de medidas ambientais adotadas pelo

transporte aéreo, consideradas insuficientes (X2@) = 12,519; P=0,000).
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Inexistente
preocupacéo,
criacdo e
de
na

aplicacdo
medidas
ultima
companhia
aérea que

viajou

Sim Nao

Total

Percecao
preocupagéo,
aplicacao

Total

medidas

sobre a
criagdo e
no

sector do transporte aéreo

Insuficiente

Nao
insuficiente

Count

% within Percecéo sobre a
preocupacéo, criacdo e
aplicacdo medidas
sector do transporte aéreo

Adjusted Residual

no

Count

% within Percecéo sobre a
peocupacdo, criacdo e
aplicacdo medidas
sector do transporte aéreo
Adjusted Residual

Count

no

% within Percec¢éo sobre a
preocupacao,
aplicacéo

criacdo e
medidas no

sector do transporte aéreo

97
69,3%

43
30,7%

3,7
78
48,4%

-3,7
83
51,6%

-3,7
175
58,1%

3,7
126
41,9%

140
100,0%

161
100,0%

301
100,0%

Tabela 10: Residual ajustado para a verificagdo da hipétese 5

Fonte: A Autora, SPSS 21

Os turistas que verificam como insuficiente a preocupacéo, criagdo e aplicacdo de

medidas ambientais pelo transporte aéreo (residual ajustado=3,7) tendem também a considerar

inexistente a preocupacao, criacdo e aplicacdo de medidas ambientais adotadas pela Ultima

companhia aérea em que viajaram.

e Hipotese 6 - Os turistas que consideram importante a existéncia de medidas

ambientalmente sustentaveis no mercado aéreo vé a sua existéncia como um dos trés

aspetos mais importantes aquando da escolha de uma companhia aérea.
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Grau de
importancia das
medidas
ambientais
adotadas no
sector do
transporte aéreo

Mann-Whitney U
Wilcoxon W
z

Asymp. Sig. (2-tailed)

Monte Carlo Sig. (2-tailed)

Monte Carlo Sig. (1-tailed)

Sig.

i Lower Bound
99% Confidence Interval
Upper Bound

Sig.
Lower Bound

99% Confidence Interval
Upper Bound

1370,500
43275,500
-1,288
,198

,206°

,196

,216

,103P

,095

,111

a. Grouping Variable: considera importante o teste/utilizacdo de combustiveis alternativos e biocombustiveis

b. Based on 10000 sampled tables with starting seed 926214481.

Tabela 11: Teste de Mann-Whitney para a verificacdo da hipétese 6

Fonte: A Autora, SPSS 21

N&o ha diferencas significativas entre a atribuicdo do grau de importancia sobre a

existéncia de medidas ambientais adotadas pelo sector do transporte aéreo e a indicagdo do

teste/utilizac@o de combustiveis alternativos e biocombustiveis como um dos trés aspetos mais

importantes quando os turistas procuram uma companhia (U=1370,500; p=0,198).
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Grau de
importancia das
medidas
ambientais
adotadas no
sector do
transporte aéreo

Mann-Whitney U 3714,500
Wilcoxon W 40842,500
-,539
z
Asymp. Sig. (2-tailed) ,590
Sig. ,591P
Monte Carlo Sig. (2-tailed) . Lower Bound ,578
99% Confidence Interval
Upper Bound ,604
Sig. ,296°
Monte Carlo Sig. (1-tailed) Lower Bound ,284

99% Confidence Interval

Upper Bound ,307

a. Grouping Variable: Considera importante a sustentabilidade dos avides

b. Based on 10000 sampled tables with starting seed 1314643744,

Tabela 12: Teste de Monte Carlo para verificacdo da hipétese 6

Fonte: A Autora, SPSS 21

O mesmo se verifica com aqueles que consideraram como um dos aspetos mais

importantes a ter em conta a sustentabilidade dos aviées (U=3714,500; p=0,590).
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Grau de
importancia das
medidas
ambientais
adotadas no
sector do
transporte aéreo

Mann-Whitney U 2577,000
Wilcoxon W 40252,000
z -2,721
Asymp. Sig. (2-tailed) ,007

Sig. ,006°
Monte Carlo Sig. (2-tailed) Lower Bound ,004

99% Confidence Interval
Upper Bound ,008

Sig. ,003b

Monte Carlo Sig. (1-tailed) ) Lower Bound ,002
99% Confidence Interval
Upper Bound ,004

a. Grouping Variable: Considera importante a existéncia de carbon-offset program

b. Based on 10000 sampled tables with starting seed 624387341.

Tabela 13: Teste de Monte Carlo para verfificagdo da hipotese 6

Fonte: A Autora, SPSS 21

J& no que toca a eleicdo do carbon-offset program como um dos trés aspetos mais
importantes para a escolha de uma companhia aérea, verifica-se a existéncia de diferencas
significativas entre o grau de importancia atribuido & existéncia de medidas ambientais no sector

e 0 numero de turistas que escolheram tal opcao (U=2577,000; p=0,007).

Considera importante al|N Mean |Sum of
existéncia de carbon-offset Rank Ranks
program
Grau de importancia das Sim 27 192,56 |5199,00
medidas ambientais adotadas N&o 274 146,91 (40252,00
no sector do transporte aéreo  Total 301

Tabela 14: Rank da importancia da existencia de carbon-offset program e do grau de
importamcia atribuido as medidas ambientais existente no sector do transporte aéreo
Fonte: A Autora, SPSS 21

Contata-se assim que quem tem em conta a existéncia de um carbon-offset program
como um dos aspetos mais importantes na escolha de uma dada companhia aérea tende a
atribuir um maior grau de importancia & existéncia de medidas ambientais no sector dos

transportes aéreos (Mean rank = 192,56).
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e Hipdtese 7 - Os turistas que conhecem um maior nimero de medidas ambientalmente

sustentaveis existentes no transporte aéreo consideram insuficientes os esforcos

realizados pelo sector para a diminuicdo dos impactos sentidos ao nivel do meio

ambiente.

Value df Asymp. Sig. | Exact Sig. (2- | Exact Sig. (1-
(2-sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square ,0342 ,854
Continuity Correction® ,005 ,946
Likelihood Ratio ,034 ,854
Fisher's Exact Test ,908 473
Linear-by-Linear ,034 1 ,854
Association
N of Valid Cases 301

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 62,79.

b. Computed only for a 2x2 table

Tabela 15: Teste de Qui-quadrado para verifiacdo da hipétese 7

Fonte: A Autora, SPSS 21

N&o existe relacdo entre o conhecimento de medidas ambientais e a percec¢éo sobre a

preocupacao, criacdo e aplicacdo de medidas pelo transporte aéreo (X2x)=0,005; p=0,946). Ndo

€ o facto de os turistas conhecerem uma ou mais das medidas enunciadas no questionério que

influencia a percec¢édo sobre o que tem sido desenvolvido no que concerne a preocupagao,

criacdo e aplicacdo de medidas ambientais pelo sector do transporte aéreo.
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Percecdo sobre  a|Total
preocupacéo, criagdo e
aplicacdo medidas no
sector do transporte
aéreo
Insuficiente | Ndo
insuficiente
Count 78 88 166
% within Conhecimento | 47,0% 53,0% 100,0%
Nenhuma de alguma medida
ambiental
Conhecimento de i :
. Adjusted Residual 2 -2
alguma medida
. Count 62 73 135
ambiental
% within Conhecimento | 45,9% 54,1% 100,0%
Uma ou .
i de alguma medida
mais .
ambiental
Adjusted Residual -2 2
Count 140 161 301
Total % within Conhecimento | 46,5% 53,5% 100,0%
de alguma medida
ambiental

Tabela 16: Residual ajustado para verificagcao da hipotese 7

Fonte: A Autora, SPSS 21

5. CAPITULO V - Consideracdes Finais

5.1. Conclusoes

Os turistas encontram-se preocupados com as problematicas ambientais que afetam o
mundo atual. Como foi possivel verificar na analise dos graficos correspondentes as questdes
aplicadas, a mediana da amostra refor¢a esta posicdo com um valor de 3, atestando que a maior
propor¢cdo se encontra preocupada, muito preocupada ou extremamente preocupada com a
questao.

Por sua vez, a mediana obtida com a analise estatistica dos resultados recolhidos mostra
que a maioria dos turistas considera muito importante e extremamente importante a inclusdo de
rotinas ecoldgicas (preferéncia pela utilizacdo de transportes publicos, reciclagem de residuos,

etc.).
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Grau de preocupacdo com problematicas ambientais | Importancia de atividades ecoldgicas

Valid 301 301
Missing 0 0
Median 3,00 4,00

Tabela 17: Mediana das variaveis grau de preocupacao e grau de importancia

Fonte: A Autora, SPSS 21

Contata-se entdo que, apesar de a amostra apresentar um menor grau de preocupacao
para com as problematicas ambientais que afetam o mundo, o grau alusivo a pratica de
atividades ecolédgicas que visem atenuar 0s impactos negativos causados pela sociedade no
meio ambiente é maior.

Uma provavel justifica¢@o para tal facto residira na formagéo e processos de socializagdo
dos individuos, adaptados ao contexto atual, o que os leva a adotar uma postura politicamente
correta de modo a serem aceites na comunidade, tal como Williams (1986) mencionou sobre a
importancia da ado¢é@o de comportamentos que moldam a percec¢éo dos individuos.

Ainda que o transporte aéreo seja visto como 0 meio mais poluente de acordo com 43%
da amostra, ocupando o primeiro lugar o transporte automavel, com cerca de 51%, os turistas
consideram o impacto das viagens aéreas mais significativo que o dos restantes meios de
deslocacao e, logicamente, prejudicial para o ambiente.

Por outro lado, a mediatizagcdo dos impactos no meio ambiente provenientes da utilizacdo
do transporte aéreo nao resolve o problema da falta de informagé&o sobre possiveis solugdes, ou
défice comunicativo por parte das empresas para com 0s consumidores, visto que a maioria
alega ndo conhecer nenhuma medida ambientalmente sustentavel implementada. Torna-se
assim importante abordar quais os pontos fracos que existem na comunicacdo da empresa, no
sentido de fomentar um comportamento mais ecolégico e assumir um posicionamento eco-
friendly a par de outras companhias no mercado. Ainda no ambito desta questéo, os turistas
verificam a insuficiéncia dos esfor¢cos que tém sido realizados em torno de uma sustentabilidade
ambiental no transporte aéreo, ndo menosprezando a importancia da existéncia de medidas
ambientalmente sustentaveis adotadas pelas companhias aéreas.

Talvez devido a adog¢é@o do mercado do carbono na Unido Europeia seja mais frequente
a opinido favoravel dos turistas sobre os carbon-offset programs contrariamente a utilizacéo e
teste de biocombustiveis, estes Ultimos, alvo de recente e restrita aplicacdo. Alias, o
conhecimento mais abrangente desta medida esta na origem da preferéncia dos consumidores
em viajar em companhias que a ela tenham aderido, considerando-a igualmente a medida mais
eficiente em termos de mitigacdo dos impactos negativos ambientais produzidos pelo transporte

aéreo. Por esse motivo, existe uma grande parte de interessados em contribuir monetariamente
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para a realizacdo destes projetos, na condicdo de que os fundos angariados sejam utilizados
para esta finalidade.

Pese embora o atras exposto, conclui-se que as medidas ambientalmente sustentaveis
nao sdo os aspetos mais valorizados e por isso tidos em conta aquando da escolha de uma
companhia aérea. Existe assim um gap na comunica¢do de um posicionamento mais ecolégico
por parte das companhias aéreas, visto que aquilo que os turistas e consumidores procuram é
norteado por aspetos como o preco, seguranga e tempo de voo. A compra de um bilhete néo &,
pois, determinada por uma preocupac¢do com a sustentabilidade ambiental da companhia em
gue se vai viajar, notando-se assim também um grande desconhecimento por parte dos turistas
sobre o posicionamento environmentally-friendly da dltima companhia aérea utilizada.
Sublinhando a falta de eficacia da comunicacdo empresarial, a maioria mostrou ter optado pela
companhia aérea em questao nao tendo em conta tipo algum de posicionamento eco-friendly por
parte da mesma, classificando a informagé&o disponibilizada sobre sustentabilidade ambiental

como inexistente e pouco suficiente (mediana = 1)

Preocupacéo, criacdo e aplicacdo de medidas da uUltima companhia aérea na qual viajou

Valid 301
N

Missing 0
Median 1,00

Tabela 18: Mediana Preocupacao, criacdo e aplicacao de medidas da Ultima companhia aérea
na qual viajou

Fonte: A Autora, SPSS 21

Atendendo ao facto de que a procura determina a oferta é perfeitamente legitimo que a
comunicacdo por parte das companhias aéreas em termos de politicas e medidas
ambientalmente sustentveis por si implementadas ndo seja algo tdo destacavel quanto o preco,
a seguranca e o tempo de voo. Contundo, o mercado deve ser entendido ndo como uma
sequéncia onde a procura justifica a oferta, mas sim uma circular de influéncias matuas, podendo
assim a oferta influenciar e aliciar a procura, despertando preocupacdes ou desejos latentes. Por
esse motivo, e provada que estd a relevancia dos impactos associados as viagens aéreas
turisticas, as companhias podem assumir o papel de propulsor dos comportamentos dos
consumidores. Essa postura proativa ajudara de fato a viabilizar a um modelo green de negdécio,
ambiental e economicamente sustentével.

A falta de informacdes conducentes a escolha de produtos sustentaveis afigura-se assim
como o grande problema a contornar. Note-se que os turistas, de um modo geral, apresentam
um elevado grau de preocupacao com as problematicas ambientais e atribuem igualmente uma
importancia significativa & manutengdo de principios ecolégicos nas rotinas diarias. No entanto,
a par da sua conscientizagdo de que os impactos provocados pelo transporte aéreo no ambiente
séo significativos, alegam estar pouco ou nada informados sobre as politicas e medidas afins

implementadas pelas companhias aéreas. Daqui decorre que a sua perce¢do recai sobre a
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premissa de que o esforco realizado para mitigar o problema da potenciacdo do efeito estufa e
outras consequéncias € insuficiente. A deficiente comunicacéo esta associada a insatisfacéo
com o comportamento eco-friendly das companhias aéreas. O problema parece sobretudo residir
entdo nas percecdes construidas sobre aquilo que € apreendido a priori: uma auséncia de
informacao significa uma auséncia de medidas, o que ndo corresponde de todo a verdade, visto
gue a maior parte das companhias aéreas possui programas carbon-offset e algumas delas,
inclusivamente as referidas nos questionarios que serviram de base a presente investigacao, ja
procederam a utilizacéo e testagem de biocombustiveis.

Nesta perspetiva, a melhor forma de comunicar o que é realmente feito no sentido de
reduzir os impactos negativos provocados no meio ambiente reside no mesmo tipo promocional
que o projeto Change For Good da UNICEF realiza, primando por uma comunicacdo direta
durante uma viagem. Com recurso ao audiovisual, sdo de enfatizar os aspetos positivos da
eventual contribuicdo dos turistas, enquanto cidadédos responsaveis pela atenuagdo da emisséo
de gases potenciadores do efeito estufa (Nair e Paulose, 2014). Deste modo, na viagem seguinte
0 consumidor tera a plena nog¢do de quais as medidas utilizadas pela companhia, podendo
escolhé-la pelo posicionamento eco-friendly adotado e capazmente comunicado:

The results indicated that the Internet, TV programs, newspapers, and magazines
were the respondents’ maincsources of information on environmental issues. Airline
marketers may want to make effective use of these media to communicate with their
target customers (Chen, 2016:106)
Se, de um modo geral, os turistas tém uma percecao negativa dos impactos provocados
pelo transporte aéreo em contexto turistico, o investimento nas competéncias comunicacionais,
particularmente nas estratégias de comunicacao interativa, serd a chave para a divulgacdo de

principios e mudanca de comportamentos dos consumidores.

5.2. Limita¢fes da investigacéao

A elaboracao da investigacao teve, contudo, algumas limitagées. O tempo, mostrou-se
como o principal constrangimento, visto que devida a abrangéncia do tempo, para uma
dissertacdo mais aprofundada sobre a questdo, mais meses seriam necessarios.

Devido ao fato dos questionarios terem sido aplicados in loco as intempéries também
condicionaram em parte o numero de respostas recolhidas diariamente, bem como a disposicao
dos turistas para responder perante tais condi¢cdes climatéricas, algumas vezes chuvosas.

Sendo os questiondrios aplicados apds a visita ao mosteiro ou capela, estando os
inquiridos em contexto de lazer, por vezes a abordagem poderia tornar-se inconveniente,

resultando em “nao-respostas”.
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5.3. Futuras linhas de investigacao

Como anteriormente mencionado, por constrangimentos temporais, muito ha ainda a
explorar sobre a tematica em questéo. Questdes como a relagéo entre o grau de disponibilidade
para contribuir para um carbon-offset program e o rendimento, bem como uma abordagem
direcionada para a componente da oferta face ao seu posicionamento perante a sustentabilidade
ambiental, seriam pontos que juntamento com as conclusdes obtidas, contribuiriam para um
estudo muito mais complexo.

Apesar da presente dissertacdo apresentar especial enfoque sobre a percecdo dos
turistas, componente da procura, constatou-se existir um défice na comunicagao existente por
parte das companhias aéreas para com os consumidores, sendo por isso de extrema relevancia

ser conduzido um estudo sobre a percecdo das empresas neste sentido.
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Dimenséo 1:
Sustentabilidade

Dimenséo 2:
Sustentabilidade Ambiental

Dimenséo 3:
Percecao do turista

Dimenséo 4:
Categoriza¢do da Amostra

Ambiental e Transporte Aéreo
Variaveis: Variaveis: Variaveis: Variaveis:
- Rotinas de Viagem - Importancia de - Componente social da
- Percegéo das implementacéo de amostra;

probleméticas
ambientais

- Rotinas quotidianas

(questdes do grupo
A

- Percecéo dos impactos
do transporte aéreo
associado a atividade
turistica

- Ocorréncia das medidas
sustentaveis
implementadas no
transporte aéreo

(questdes do grupo B)

alternativas sustentaveis

- Disposigao para contribuir

para medidas que visem a

sustentabilidade ambiental
nas companhias aéreas

- Preferéncias por
companhias aéreas
sustentaveis

(questdes do grupo C)

- Componentes de viagem;

(questdes do grupo D)

Indicadores:

- Percecéo
problematicas
ambientais:
Importancia e
preocupacao
atribuidas
fenébmenos
ambientais da
atualidade (aumento
do efeito estufa, etc.)

das

aos

- Rotinas
quotidianas:
Inclusédo de
atividades
sustentaveis no dia a
dia dos individuos;

Indicadores:

- Rotinas de Viagem:
Importancia e preocupagao
na pré-aquisicdo de uma

viagem sobre medidas
ambientalmente
sustentaveis
implementadas nas

companhias aéreas;

- Percepcgao dos impactos
do transporte  aéreo
associados a actividade
turistica:

Interiorizagdo do impacto
das viagens realizadas e
transporte aéreo para o
ambiente;

Grau de prejudicialidade do
transporte em  contexto
turistico;

- Ocorréncia das medidas
sustentaveis
implementadas no
transporte aéreo:
Conhecimento de medidas
e alternativas sustentaveis
para 0 ambiente no
transporte aéreo;

Indicadores:

-Importancia da
implementacéo de
alternativas sustentaveis:
Importancia atribuida a
implementagéo de medidas
e alternativas sustentaveis
no transporte aéreo que
condicionem a escolha do
turista para viajar numa
dada companhia aérea;

- Disposicéo para
contribuir para medidas
que visem a
sustentabilidade

ambiental nas

companhias aéreas:
Vontade com base na
percepcao incorporada
pelos turistas para a
contribuicho em medidas
que visem a
sustentabilidade ambiental
por parte das companhias
aéreas (pagamento de uma
taxa para um carbon-offset
program);

- Preferéncia
companhias
sustentaveis:
Posicionamento enquanto
companhia eco-friendly
segundo a percepcdo do
turista;

Demonstragao de
preferéncia por companhias
com um posicionamento
eco-friendly;

Preferéncia numa viagem
futura por companhias tidas
como eco-friendly;

por
aéreas

Indicadores:

- Aspectos
amostra:
Nacionalidade;
Idade;
Género;
Rendimento mensal;
Formacéo académica;
Situagao profissional;

sociais da

- Aspectos turisticos da
amostra:

Ultima companhia aérea onde
viajou;

Tempo de estadia;

Tipo de voo;

Com quem viaja;

Tabela 19: Matriz para a elaboragao dos questionarios

Fonte: A Autora, adaptado de Gustavo (2010)




Questionario

Percecao dos turistas face a sustentabilidade ambiental do Transporte Aéreo

— Qual a importancia atribuida pelos turistas a sustentabilidade ambiental, medidas
ambientalmente sustentaveis implementadas pelo transporte aéreo e posicionamento no
mercado?

O presente questionario pretende aferir a percecao dos turistas face as problematicas ambientais
associadas ao transporte aéreo no ambito de uma dissertacdo de mestrado em Turismo da

Escola Superior de Hotelaria e Turismo do Estoril. O mesmo ¢é voluntario, anénimo e de rapida
realizacdo. Agradeco desde ja a sua colaboragéo.

Para a realizagao do presente questionario responda a seguinte pergunta:

- Viajou de avido nos ultimos 12 meses em contexto de lazer ou negdcio envolvendo
pernoita fora da sua residéncia habitual?

Sim [ Nao [] (fim do questionario, obrigada pela sua colaboracio)

A. Sustentabilidade Ambiental — Percecdo geral das probleméticas ambientais:

Al. Qual o seu grau de preocupacdo com problematicas ambientais que afetam o mundo
(alteragbes climaticas, producdo excessiva de residuos, aumento do efeito estufa, etc.)?
(selecionar uma 0p¢éo)

1- Nada preocupado [ ] 2- Pouco preocupado [] 3- Preocupado []

4- Muito preocupado [] 5- Extremamente preocupado [ ]

A2. Qual a importancia que atribui a atividades quotidianas (preferéncia pela utilizacdo de
transportes publicos, reciclagem de residuos, etc.) para a atenuagdo dos impactos negativos
causados pela sociedade ao meio ambiente? (selecionar uma opc¢éo)

1- Nada importantes [] 2- Pouco importantes [] 3- Importantes []

4- Muito importantes [] 5- Extremamente importantes []

B. Transporte Aéreo — Percecdo dos impactos e das medidas sustentaveis:

B1. Na sua percecao, qual o tipo de transporte mais poluente no ambito das viagens turisticas?
(selecionar uma opg¢éo)

[] Transporte Maritimo/Fluvial [] Transporte Automével

[] Transporte Ferroviario [] Transporte Aéreo

B2. Como classifica o impacto ambiental provocado pela atividade turistica ao nivel do
transporte aéreo face aos outros tipos de transportes (maritimo/fluvial, automoével e ferroviario)?
(selecionar uma op¢éao)

1- Insignificante [] 2- Pouco significante [_] 3- Significante []

4- Muito significante [] 5- Extremamente significante [_]



B3. Considera as deslocagfes de avido em contexto de visita turistica prejudiciais para o
ambiente? (selecionar uma op¢éo)

Sim [ Néo []

B4. Quais as medidas ambientalmente sustentaveis implementadas pelas companhias aéreas
que conhece? (selecionar uma ou mais op¢des)

[] Renovac&o dos equipamentos de voo [] Ades&o a programas Carbon-offset

[] Teste de combustiveis alternativos/ [] Desconheco qualquer medida
biocombustiveis

[] Outras — Quais?

B5. Quais as medidas ambientalmente sustentaveis implementadas pela Ultima companhia
aérea onde viajou? (selecionar uma ou mais opcdes)

[] Renovacéo dos equipamentos de voo [ ] Adeséo a programas Carbon-offset

[] Teste de combustiveis alternativos/ [] Desconheco qualquer medida
biocombustiveis

[] Outras — Quais?

B6. Qual a perce¢do que tem da preocupacao, criacao de medidas ambientalmente sustentaveis
e politicas eco-friendly tomadas pelo sector do transporte aéreo? (selecionar uma opcéo)

1- Insuficientes [] 2- Pouco suficientes [] 3- Suficientes []

4- Boas [| 5- Muito boas []

B7. Qual o grau de importancia que atribui as medidas adotadas pelo transporte aéreo que visam
a atenuacao dos impactos negativos causados ao ambiente? (selecionar uma op¢éo)

1- Nada importante [] 2- Pouco importante [] 3- Importante

O

4- Muito Importante [] 5- Extremamente Importante []

B8. Das companhias aéreas com as seguintes medidas ambientalmente sustentaveis
implementadas, qual escolheria para viajar? (selecionar uma opcao)

] Prefiro viajar numa companhia aérea que tenha renovado os equipamentos de voo
[ Prefiro viajar numa companhia aérea que teste combustiveis alternativos e biocombustiveis

] Prefiro viajar numa companhia aérea que tenha aderido a um carbon-offset program



B9. Coloque por ordem crescente de importéncia a percecéo que tem da eficacia das seguintes
medidas consideradas eco-friendly expostas (onde a mais importante corresponde a 1 e a menos

importante a 3):

[] Renovacéo dos equipamentos de voo [] Ades&o a Carbon-Offset program

[] Teste combustiveis alternativos e
biocombustiveis

B10. Recorrendo a opcdo de um programa carbon-offset, qual seria a sua disposicdo para o
cumprimento da taxa? (selecionar uma op¢ao)
(Supondo que o estipulado a pagar séo_0,20€ por cada 100 km e a viagem é de 3000km)

[] N&o estaria disposto a contribuir para um carbon-offset program

[] Contribuia apenas se o valor fosse inferior ao estipulado (menos de 0,20€ por 100km)

[] Contribuia apenas se o valor se situasse dentro do estipulado (0,20€ por 100 km)

[] Contribuia mesmo se o valor fosse superior ao estipulado (entre 0,21€ a 0,50€ por 100 km)

] Contribuia mesmo se o valor fosse superior ao estipulado (mais de 0,51€ por 100 km)

B11. Dos seguintes fatores apresentados, quais aqueles que mais peso assumem no momento
da compra de uma viagem de avido? (selecionar trés opcdes)

[] Preco [] Fidelizacdo companhia aérea

[] Classe [] Seguranca

] Tempo [] Sustentabilidade dos equipamentos
de voo

[] Voo sem escala
[ ] Comodidades a bordo (refeicdes,

] Teste de combustiveis alternativos e entretenimento, etc.)

biocombustiveis
[ ] Ades&o a programas carbon-offset

C. Percecéao dos turistas — Posicionamento e comunicagdo no mercado:

C1l. Considera a ultima companhia aérea onde viajou amiga do ambiente? (selecionar uma
opcao)

Sim ] Nzo [] N&o sei []

C2. A sua escolha face a Ultima companhia aérea onde viajou foi influenciada por um
posicionamento eco-friendly da mesma? (selecionar uma op¢éo)

Sim ] N3o []

C3. Qual a perce¢do que tem da preocupacdo, comunicacdo e implementacdo de medidas
ambientalmente sustentaveis adotadas pela Ultima companhia na qual viajou? (selecionar uma

0opcao)
1- Inexistente [] 2- Nada satisfatéria [_] 3- Pouco satisfatoria [

4- Satisfatéria [] 5- Muito Satisfatéria [



D. Aspetos sociais e outras variaveis da amostra:

D1. Género:
Feminino [] Masculino []
D2. Nacionalidade: D3. Pais de Residéncia
D4. Idade: 18 aos 24 [ ] 25a0s 34 [] 35a0s44 [ ]
45 o0s 54 [] 55 aos 64 [] 65 ou mais []

D5. Nivel de Escolaridade:

Ensino Bésico [] Ensino Secundario [] Ensino Universitario [_]

D6. Situacéo Profissional

Empregado [ ] Desempregado [ ] Reformado[]  Estudante [] Inativo []

D7. Com quem viaja?

Sozinho [] Parceiro/a [] Familia [] Amigos [] Grupo []

D8. Qual o seu tempo de estadia?

1 a 3 noites [] 4 a 5 noites [_] mais de 5 noites [_]

D9. Qual a ultima companhia aérea onde viajou?

D10. Tipo de voo?

Tradicional [] Low-cost [] Outros [

D11. Rendimento liquido do agregado familiar (mensal):

Menos de 2000€ [] 2001€ a 3000€ [] 3001€ a 4000€ [] Mais de 4001€ []

Obrigada pela participacao!
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Survey

Tourists’ perception about environmental sustainability on Air Transport

— What is the importance given by tourists to environmental sustainability, environmental
sustainable measures applied by the air transport sector and companies’ positioning?

The present survey intends to have an approach about the tourists’ perception regarding
environmental issues related to air transport in a master thesis in Tourism by the Estoril Higher
Institute for Tourism and Hotel Studies. This survey is entirely voluntary, anonymous and requires
a few minutes of your time. Thank you for your cooperation!

To begin this survey, please answer the following question:

- Did you travel by airplane in last 12 months to have some leisure time or a business trip
that requires to stay out of your usual residence?

Yes [] No [] (end of the survey, thank you for your cooperation)

E. Environmental Sustainability — General perception about environmental issues:

Al. What is your level of concern about environmental issues that affect the world (climate
change, excessive production of waste, greenhouse effect, etc.)? (select one option)

1- Not worried [_] 2- Somewhat worried [] 3- Worried []

4- Very worried [] 5- Extremely worried [_]

A2. What is the importance level of ordinary activities (use of public transports, recycling, etc.) to
reduce the negative impacts caused by society to the environment? (select one option)

1- Not important [] 2- Somewhat important [] 3- Important []

4- Very important [_] 5- Extremely important []

F. Air Transport — Impacts and environmental measures’ perception:

B1. According to your perception, which mean of transportation is more polluting in tourism trips?
(select one option)

[] Maritime/Fluvial Transport [] Car Transport

(] Rail Transport [ Air Transport

B2. How do you classify the environmental impact caused by the use of air transport in touristic
trips compare to other means of transportation (maritime/fluvial, car and rail transport)? (select

one option)
1- Insignificant [] 2- Somewhat significant [] 3- Significant []

4- Very significant [_] 5- Extremely significant [_]
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B3. Do you consider the air mobility related to tourism trips harmful to the environment? (select
one option)

Yes [] No []

B4. Which environmental measures do you know that have been applied by some airline
company? (select one or more options)

L] Aircraft renewal [] Carbon-offset programs
] Alternative and Biofuel tests 1 None

[ ] Others — Which?

B5. Which of these environmental measures, adopted by the last airline company you traveled
with are you aware of? (select one or more options)

[] Aircraft Renewal [] Carbon-offset programs
] Alternative and Biofuel tests 1 None

[ ] Others -Which?

B6. What is your perception about the awareness, creation of environmental measures and eco-
friendly policies adopted by the air transport sector? (select one option)

1- Insufficient [] 2- Somewhat sufficient [_] 3- Sufficient ]

4- Good [] 5- Very good []

B7. What is your level of importance given to environmental measures adopted by the air
transport? (select one option)

1- Not important [] 2- Somewhat important [_] 3- Important []

4- Very important [] 5- Extremely important []

B8. Regarding the following environmental measures, which company would you choose to fly
with? (select one option)

[ | prefer to travel in an airline that has renewed its aircraft
[ | prefer to travel in an airline that tests alternative fuel/biofuel

[ I prefer to travel in an airline that adopted a carbon-offset program

B9. Order the following eco-friendly measures by a growing sequence of importance according
to your perception of their efficiency (use 1 for the most important and 3 for the less important)

] Aircraft renewal

Carbon-offset programs
] Alternative fuel/ Biofuel tests N prog
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B10. Would you choose to pay an extra-amount for a carbon-offset program? (select one option)
(Consider as a reference value 0,20€ per 100 km and a trip of 3000km)

[] No, | wouldn’t pay for a carbon-offset program
(] I would only pay it if the amount was inferior to the referenced (less than 0,20€ per 100km)

] I would only pay if the amount was the referenced (0,20€ per 100 km)

] I would pay even if the amount was superior to the referenced (0,21€ to 0,50€ per 100 km)

] I would pay even if the amount was superior to the referenced (more than 0,51€ per 100 km)

B11. Among the following aspects, which are the ones that assume more importance when you
choose an airline? (select three options)

L] Price ] Airline company loyalty
[] Class [] Security

] Time ] Aircraft sustainability

[] Direct flight [] On-board facilities (meals,

entertainment, etc.)
[] Alternative fuel/Biofuel tests
[] Carbon-offset programs

G. Tourists’ perceptions — Positioning in the market:

C1. Do you consider the last airline you traveled with environmentally-friendly? (select one option)

Yes [] No [] | don’t know [

C2. Was your choice of the last airline you traveled with influenced by an eco-friendly positioning in
the market? (select one option)

Yes [] No []

C3. What is your perception about the awareness, communication skills and appliance of
environmental measures of the last airline you travel with? (select one option)

1- Inexistent [] 2- Not satisfactory [] 3- Somewhat satisfactory []

4- Satisfactory [] 5- Very satisfactory []

H. Social, demographic and others aspects of the sample:
D1. Gender:

Female [] Male []

D2. Nationality: D3. Country of Residence




D4. Age: 18to 24 [] 2510 34 [] 35t0 44 []

46 to54 [ ] 55to 64 [ ] 65 or more []

D5. Education:

Elementary education [] Secondary education [ ] Higher education []

D6. Professional status:

Employee [] Unemployed []  Retired []  Student[] Inactive []

D7. Whom do you travel with?

Alone [] Spouse [] Family [] Friends [] Group []

D8. What is the length your time of stay?

1 to 3 nights [] 410 5 nights [] more than 5 nights []

D9. What was the last airline you traveled with?

D10. What was your flight type?

[] Traditional [ ] Low-cost [] Others

D11. Household monthly income (net):

Less than 2000€ [_] 2001€ to 3000€ [ ]  3001€ to 4000€ [] More than 4001€ []

Thank you!



Enquéte
Perception des touristes en raison de la durabilité environnementale du transport aérien

- Quelle est lIimportance accordée par les touristes a durabilité environnemental, aux mesures
ecologiquement durables mises en ceuvre par le transport aérien et son positionnement sur le
marché?

Ce questionnaire est destiné a évaluer la perception des touristes face aux problemes
environnementaux liés au transport aérien, dans le cadre de la thése de maitrise en Tourisme de
'Ecole Supérieure d'Hbtellerie et de Tourisme Estoril. La réalisation de ce questionnaire est
volontaire, anonyme et de réalisation rapide. Je vous remercie d'avance pour votre coopération.

Pour réaliser ce questionnaire répondez a la question suivante:

- Vous avez voyageé en avion au cours des 12 derniers mois le cadre de loisirs ou d'affaires
impliquant logement a l'extérieur de votre résidence?

oui ] Non [] (fin du questionnaire, je vous remercie de votre collaboration)

A. Durabilité environnementale - Perception générale des problématiques
environnementales:

A1l. Quel est votre niveau de préoccupation des questions environnementales qui touchent le monde
(changements climatiques, la production excessive de déchets, I'augmentation de l'effet de serre,
etc.)? (Sélectionnez une option)

1- Je ne m’inquiéte pas [] 2- Je crains peu [] 3- Je crains [_]
4- Je m’inquiéte beaucoup [] 5 - Je m’inquiéte extrémement []
A2. Quelle est I'importance que vous attachez aux activités quotidiennes (préférence pour l'utilisation

des transports publiques, le recyclage des déchets, etc.) afin d'atténuer les impacts négatifs causés
par la société a I'environnement? (Sélectionnez une option)

1- Rien d'important [] 2- Peu important [] 3 — Important []

4- Trés important [] 5- Extrémement important []

B. Transport aérien - Perception des impacts et des mesures durables:

B1. A votre avis, quel type de transport est le plus polluant en ce qui concerne les voyages
touristiques? (Sélectionnez une option)

[] Transport Maritime / Fluvial [] Transport Automobile

[] Transport Ferroviaire [] Transport Aérien
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B2. Comment évaluez-vous l'impact environnemental causé par le tourisme au niveau du transport
aérien par rapport a d'autres types de transport (maritime/ fluvial, automobile et ferroviaire)?
(Sélectionnez une option)

1- Insignifiant [] 2- Peu significatif [] 3- Significatif []

4- Trés important [] 5- Extrémement important []

B3. Vous considérez que les voyages d'avion en contexte touristigue sont nocifs pour
I'environnement? (Sélectionnez une option)

oui ] Non []

B4. Quelles sont les mesures écologiquement durables mises en ceuvre par les compagnies
aériennes que vous connaissez? (Sélectionnez une ou plusieurs options)

[] Rénovation des équipements de vol [] Adhésion a des programmes Carbon-

offset
[] Test d’alternative et bio-carburant

] Jignore

[] Autres - Lesquelles?

B5. Quelles sont les mesures écologiquement durables mis en ceuvre par la derniere compagnie
aérienne ou vous avez voyagé? (Sélectionnez une ou plusieurs options)

[] Rénovation des équipements de vol [] Adhésion a des programmes Carbon-

offset
[] Test d’alternative et bio-carburant

[] Jignore

[] Autres - Lesquelles?

B6. Quelle est votre perception de la conscience, création des mesures écologiques et politiques
eco-friendly adoptées par le secteur du transport aérien? (Sélectionnez une option)

1- Insuffisant [_] 2- Peu suffisant [] 3- Suffisant []

4- Bon ] 5- Trés bon []

B7. Quel est le niveau d’importance que vous attachez aux mesures écologique adoptées par le
transport aérien? (Sélectionnez une option)

1- Pas d’important [_] 2- Peu important [_] 3- Important [_]

4- Trés important [_] 5- Extrémement important [_]

B8. Quelle compagnie aérienne avec les mesures écologiquement durables mises en ceuvre
suivantes, vous choisiriez voyager? (Sélectionnez une option)

[] Je préfére voyager dans une compagnie aérienne qui a renouvelé I'équipement de vol
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[] Je préfére voyager dans une compagnie aérienne qui teste alternative et bio-carburants

[] Je préfere voyager dans une compagnie aérienne qui a adhéré a un carbon-offset program

B9. Mettez en ordre croissant d'importance la perception que vous avez de l'efficacité des mesures
suivantes considérées eco-friendly exposées (ou la plus importante est 1 et la moins importante est
3):

[] Rénovation des équipements de vol [] Adhésion au Programme Carbon-offset

[] Test d’alternative et bio-carburant

B10. Ayant recours a l'option d'un programme carbon-offset, quelle serait votre disposition pour
I'exécution d’'une taxe? (Sélectionnez une option)

(En supposant que le payable prévu est de 0,20 € par 100 km d’'un voyage de 3000km)

[] Je ne serais pas disposé a contribuer & un programme de carbon-offset

[] Je contribuais si la valeur était inférieure au prix convenu (moins de 0,20 € par 100 km)

[] Je contribuais si la valeur était la stipulée (0,20 € par 100 km)

[] Je contribuais si la valeur était supérieure au prix convenu (entre 0,21 € a 0,50 € par 100 km)

[] Je contribuais si la valeur était supérieure au prix convenu (plus de 0,51 € par 100 km)

B11. Parmi les facteurs présentés, lesquels prennent plus de poids lors de I'achat d'un voyage
en avion? (Choisissez trois options)

L] Prix [] Compagnie aérienne

[] Classe [ ] Sécurité

] Temps [] Durabilité des équipements de vol
] Vol nonstop ] Commodité & bord (repas)

[] Test d’alternative et bio-carburant ] Programmes carbon-offset

C. Perception des touristes — Positionnement et communication sur le marché:

C1. Vous considérez que la derniére compagnie aérienne ou vous avez voyagé est respectueuse
de I'environnement? (Sélectionnez une option)

Oui [] Non [] Je ne sais pas []

C2. Votre choix étant donné la derniere compagnie aérienne ou vous avez voyagé a été
influencée par un positionnement écologique de la méme? (Sélectionnez une option)

Oui [] Non []
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C3. Quelle est votre perception sur la conscience, la communication réalisée et I'application des
mesures écologiques par la derniére compagnie aérienne avec laquelle vous avez voyagé?
(Sélectionnez une option)

1- Inexistant ] 2- Pas satisfaisante [] 3- Peu satisfaisante [_]

4- Satisfaisant [] 5 -Trés Satisfaisant [_]

D. Aspects sociaux et d'autres variables de I'échantillon:

D1. Genre:
Femme [] Homme []
D2. Nationalité: D3. Pays de résidence:
D4. Age: 18a24[] 252434 [] 35 a 44
[
45a54 ] 55 a64 [ ] 65 ou plus []
D5. Universitaire :
Education de base [] Enseignement secondaire [] Enseignement supérieur []

D6. Situation professionnelle:

Employé [] Chémeur [] Retraité [ ] Etudiant [] Inactif []

D7. Avec qui vous voyagez?

Tout seul [] Partenaire [] Famille [] Amie []  Groupe []

D8. Quel est votre temps de séjour?

1 & 3 nuits [] 4 a5 nuits [] plus de 5 nuits []

D9. Quelle a été la derniére compagnie aérienne ou vous avez voyage?

D10. Type de vol?
U] Traditionnelle U] Low-cost U] Autres

D11. Revenu net du ménage (mensuel):

Moins de 2000€ [ ] 2001€ 4 3000€ [ ]  3001€ a 4000€ [ ] Plus de 4001€ []

Merci beaucoup pour votre coopération!
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Tabelas de frequéncias

Grau de preocupacdo com problematicas ambientais que afetam o globo
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Nada Preocupado 8 2,7 2,7 2,7
Pouco Preocupado 45 15,0 15,0 17,6
Preocupado 110 36,5 36,5 54,2
Valid
Muito Preocupado 104 34,6 34,6 88,7
Extremamente Preocupado 34 11,3 11,3 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 20: Tabela de frequéncias questao Al
Fonte: A Autora, SPSS 21
Importancia de atividades ecologicas incluidas nas rotinas diarias
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Nada Importante 2 7 7 7
Pouco Importante 19 6,3 6,3 7,0
Importante 73 24,3 24,3 31,2
Valid
Muito Importante 125 41,5 41,5 72,8
Extremamente Importante 82 27,2 27,2 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 21: Tabela de frequéncias questao A2
Fonte: A Autora, SPSS 21
Meio de transporte mais poluente
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Tranporte Maritimo/Fluvial 15 5,0 5,0 50
Transporte Ferroviario 3 1,0 1,0 6,0
Valid Transporte Automével 154 51,2 51,2 57,1
Transporte Aéreo 129 42,9 429 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 22: Tabela de frequéncias questdo B1

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Impacto do transporte aéreo comparativamente aos outros transportes

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
15 5,0 5,0 5,0
Insignificante
58 19,3 19,3 24,3
Pouco Significativo
148 49,2 49,2 73,4
Significativo
Muito Significativo 64 21,3 21,3 94,7
Extremamente Significativo 16 53 53 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 23: Tabela de frequéncias questao B2
Fonte: A Autora, SPSS 21
Considera as viagens de avido prejudiciais para o ambiente
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 241 80,1 80,1 80,1
Valid N&o 60 19,9 19,9 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 24: Tabela de frequéncias questao B3
Fonte: A Autora, SPSS 21
Conhece renovacdo dos avides
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 64 21,3 21,3 21,3
Valid Nao 237 78,7 78,7 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 25: Tabela de frequéncias questédo B4

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Conhece testes/utilizacdo de combustiveis alternativos e
biocombustiveis

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 57 18,9 18,9 18,9
Valid Nao 244 81,1 81,1 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 26: Tabela de frequéncias questédo B4

F onte: A Autora, SPSS 21

Conhece carbon-offset program

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 101 33,6 33,6 33,6
Valid  Nao 200 66,4 66,4 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 27: Tabela de frequéncias questao B5

Fonte: A Autora, SPSS 21

Desconhece qualquer medida ambiental

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 253 84,1 84,1 84,1
Valid Nao 48 15,9 15,9 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 28: Tabela de frequéncias questédo B4

Fonte: A Autora, SPSS 21

Conhece outras medidas ambientais

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Valid N&o 301 100,0 100,0 100,0

Tabela 29: Tabela de frequéncias questédo B4

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Percecdo da preocupacao, criacdo e aplicacdo de medidas ambientais

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Insuficiente 140 46,5 46,5 46,5
Pouco Suficiente 113 37,5 37,5 84,1
Suficiente 35 11,6 11,6 95,7
Valid

Bom 12 4,0 4,0 99,7
Muito Bom 1 3 100,0

Total 301 100,0 100,0

Tabela 30: Tabela de frequéncias questao B6

Fonte: A Autora, SPSS 21

Grau de importancia das medidas ambientais adotadas no sector do transporte

aéreo
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent

Nada Importante 11 3,7 3,7 3,7

Pouco Importante 65 21,6 21,6 25,2

Importante 115 38,2 38,2 63,5

Valid
Muito Importante 82 27,2 27,2 90,7
Extremamente Importante 28 9,3 9,3 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 31: Tabela de frequéncias questao B7

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Companhia onde viajaria segundo as medidas ambientais adotadas

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Preferia viajar numa 115 38,2 38,2 38,2
companhia que tivesse
renovado os avibes
Preferia viajar numa 92 30,6 30,6 68,8
companhia que testasse
combustiveis alternativos e
vald biocombustiveis
Preferia viajar numa 94 31,2 31,2 100,0
companhia que tivesse
aderido a um carbon-offset
program
Total 301 100,0 100,0
Tabela 32: Tabela de frequéncias questao B8
Fonte: A Autora, SPSS 21
Percecdo da renovacado dos avibes como mais importante
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
1° 107 35,5 35,5 35,5
20 84 27,9 27,9 63,5
Valid
3° 110 36,5 36,5 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 33: Tabela de frequéncias questao B9

Fonte: A Autora, SPSS 21

Percecdo de testes/utilizagcdo de combustiveis alternativos e

biocombustiveis como mais importante

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
1° 96 31,9 31,9 31,9
20 122 40,5 40,5 72,4
Valid
3° 83 27,6 27,6 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 34: Tabela de frequéncias questdo B9

Fonte: A Autora, SPSS 21

XIX




Percecdo de carbon-offset program como mais importante

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
1° 98 32,6 32,6 32,6
20 95 31,6 31,6 64,1
Valid
3° 108 35,9 35,9 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 35: Tabela de frequéncias questao B9

Fonte: A Autora, SPSS 21

Disponibilidade para colaborar para um carbon-offset program

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Nao colaboraria 71 23,6 23,6 23,6
Colaboraria se o valor fosse 20 6,6 6,6 30,2
inferior
Colaboraria se o valor fosse 96 31,9 31,9 62,1
o referenciado
Valid  Colaboria se o valor fosse 88 29,2 29,2 91,4
ligeiramente superior
Colaboraria se o valor fosse 26 8,6 8,6 100,0
mais do dobro do
referenciado
Total 301 100,0 100,0
Tabela 36: Tabela de frequéncias questdo B10
Fonte: A Autora, SPSS 21
Considera importante o aspeto preco
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 269 89,4 89,4 89,4
Valid Nao 32 10,6 10,6 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 37: Tabela de frequéncias questéo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Considera importante a classe

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 11 3,7 3,7 3,7
Valid Nao 290 96,3 96,3 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 38: Tabela de frequéncias questdo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante o tempo

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 153 50,8 50,8 50,8
Valid Nao 148 49,2 49,2 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 39: Tabela de frequéncias questéo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante voo direto

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 144 47,8 47,8 47,8
Valid  Nao 157 52,2 52,2 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 40: Tabela de frequéncias questdo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante o teste/utilizagcdo de combustiveis

alternativos e biocombustiveis

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 12 4,0 4,0 4,0
Valid  Nao 289 96,0 96,0 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 41: Tabela de frequéncias questéo B11
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Considera importante a fidelizacdo

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 40 13,3 13,3 13,3
Valid Nao 261 86,7 86,7 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 42; Tabela de frequéncias questéo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante a seguranca

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 201 66,8 66,8 66,8
Valid N&o 100 33,2 33,2 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 43: Tabela de frequéncias questdo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante a sustentabilidade dos avides

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 29 9,6 9,6 9,6
Valid Nao 272 90,4 90,4 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 44: Tabela de frequéncias questéo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera importante as comodidades a bordo

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 16 53 5,3 53
Valid Nao 285 94,7 94,7 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 45: Tabela de frequéncias questéo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Considera importante a existéncia de carbon-offset program

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 27 9,0 9,0 9,0
Valid  Néo 274 91,0 91,0 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 46: Tabela de frequéncias questédo B11

Fonte: A Autora, SPSS 21

Considera a Gltima companhia aérea onde viajou eco-friendly

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 36 12,0 12,0 12,0
Néo 90 29,9 29,9 41,9
Valid
N&o sei 175 58,1 58,1 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 47: Tabela de frequéncias questdo C1

Fonte: A Autora, SPSS 21

por um posicionamento eco-friendly

A escolha da ultima companhia aérea onde viajou foi influenciada

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Sim 10 3.3 3.3 3,3
N&o 290 96,3 96,3 99,7
Valid
22 1 3 3 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 48: Tabela de frequéncias questdo C2

Fonte: A Autora, SPSS 21

Percecdo sobre a preocupacao, criagdo e aplicacdo de medidas ambientais

Frequency Percent Valid Percent | Cumulative Percent
Inexistente 175 58,1 58,1 58,1
Nada Satisfatéria 74 24,6 24,6 82,7
Valid Pouco Satisfatéria 43 14,3 14,3 97,0
Satisfatéria 9 3,0 3,0 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 49: Tabela de frequéncias questdo C3

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Género

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Feminino 161 53,5 53,5 53,5
Valid Masculino 140 46,5 46,5 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 50: Tabela de frequéncias questdo D1
Fonte: A Autora, SPSS 21
Nacionalidade
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Francesa 72 23,9 23,9 23,9
Alema 43 14,3 14,3 38,2
Britanica 35 11,6 11,6 49,8
Belga 17 5,6 5,6 55,5
Valid
Espanhola 15 5,0 5,0 60,5
Brasileira 17 5,6 5,6 66,1
Qutras 102 33,9 33,9 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 51: Tabela de frequéncias questdo D2
Fonte: A Autora, SPSS 21
Pais de Residéncia
Frequency Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Franca 71 23,6 23,6 23,6
Alemanha 43 14,3 14,3 37,9
Reino Unido 43 14,3 14,3 52,2
Bélgica 15 5,0 5,0 57,1
Valid
Espanha 15 5,0 5,0 62,1
Brasil 15 5,0 5,0 67,1
Outros 99 32,9 32,9 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 52: Tabela de frequéncias questdo D3

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Idade

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
18-24 55 18,3 18,3 18,3
25-34 80 26,6 26,6 449
35-44 40 13,3 13,3 58,1
Valid 45-54 51 16,9 16,9 75,1
55-64 55 18,3 18,3 93,4
65 ou mais 20 6,6 6,6 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 53: Tabela de frequéncias questao D4

Fonte: A Autora, SPSS 21

Grau de Escolaridade

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Ensino Bésico 1 3 .3 3
Ensino Secundario 44 14,6 14,6 15,0
Valid
Ensino Universitario 256 85,0 85,0 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 54: Tabela de frequéncias questao D5
Fonte: A Autora, SPSS 21
Situac¢ao Profissional
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Empregado 214 71,1 71,1 71,1
Reformado 38 12,6 12,6 83,7
Valid Estudante 48 15,9 15,9 99,7
Inativo 1 3 3 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 55: Tabela de frequéncias questao D6

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Com quem viaja
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Sozinho 31 10,3 10,3 10,3
Companheiro/a 127 42,2 42,2 52,5
Familia 78 25,9 25,9 78,4
Valid
Amigos 55 18,3 18,3 96,7
Grupo 10 3,3 3,3 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 56: Tabela de frequéncias questdo D7
Fonte: A Autora, SPSS 21
Tempo de estada
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
1 a 3 noites 66 21,9 21,9 21,9
4 a 5 noites 152 50,5 50,5 72,4
Valid
mais de 5 noites 83 27,6 27,6 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 57: Tabela de frequéncias questdo D8
Fonte: A Autora, SPSS 21
Companhia Aérea
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Raynair 62 20,6 20,6 20,6
TAP 66 21,9 21,9 42,5
EasyJet 54 17,9 17,9 60,5
Lufhtansa 17 5,6 5,6 66,1
Valid
Vueling 11 3,7 3,7 69,8
Transavia 15 5,0 50 74,8
Outra 76 25,2 25,2 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 58: Tabela de frequéncias questdo D9

Fonte: A Autora, SPSS 21
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Tipo de voo
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
outro 8 2,7 2,7 2,7
tradicional 139 46,2 46,2 48,8
Valid
Low-cost 154 51,2 51,2 100,0
Total 301 100,0 100,0
Tabela 59: Tabela de frequéncias questdo D10
Fonte: A Autora, SPSS 21
Valor agregado familiar (mensal)
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
<2000€ 54 17,9 17,9 17,9
2001€-3000€ 71 23,6 23,6 41,5
Valid  3001€-4000€ 67 22,3 22,3 63,8
>4001 109 36,2 36,2 100,0
Total 301 100,0 100,0

Tabela 60: Tabela de frequéncias questdo D11

Fonte: A Autora, SPSS 21
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