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1. INTRODUCAO

O uso intensivo e crescente do automovel, e as suas consequéncias em termos de
poluicdo do ar, ruido e sobreocupagdo do espaco fisico das cidades, constituem um dos
problemas ambientais que mais afecta as sociedades contemporaneas.

Como o mostram os inquéritos nacionais realizados pelo OBSERVA, em 1997 e 2000,
esta e outras questdes ambientais fazem ja hoje parte das preocupacdes da populacdo portuguesa,
que coloca o ambiente entre os principais problemas com que se defronta. Mais concretamente,
0s portugueses em geral reconhecem o transito automaével, o ruido e a poluicdo do ar como males
gue se tém agravado, ao longo dos anos, nas zonas urbanas, e apontam a intensidade e densidade
do trafego rodoviario como um dos aspectos mais desagradaveis das suas areas de residéncia, em
particular.

Se essa sensibilidade se manifesta, de forma inequivoca, no plano das avaliagdes e
valores, ela ndo se tem traduzido sendo parcialmente nas praticas quotidianas. Apesar de se
reconhecer colectivamente que o uso intensivo do automovel tem consequéncias ambientais
negativas, tal reconhecimento ndo tem trazido mudancas significativas nas praticas individuais
no que respeita ao uso do automavel particular no dia a dia. Embora alguns dos que respondem a
esses inquéritos declarem, por exemplo, evitar usar o carro nas suas deslocagdes diarias, outros
indicadores dao conta de uma resisténcia enraizada a possibilidade de substituicdo ou
complemento do transporte individual pelo transporte publico ou a outras medidas de
salvaguarda ambiental relacionadas com o automovel.

Ndo se pode ignorar, no entanto, que as atitudes sociais mais ou menos abertas a
mudanca de cultura ambiental ndo sdo independentes das circunstancias e condi¢Ges que
envolvem o problema da mobilidade urbana e da reducdo do uso massivo do automoével no
interior das cidades. Em Portugal sabe-se que essas condicdes e circunstancias ndo sdo das mais
favoraveis, sobretudo no que tem a ver com os sistemas de transportes pablicos, insuficientes em
termos de malha coberta, frequéncia, pontualidade ou comodidade.

E neste contexto que se inscreve a iniciativa de promocao, por parte de autoridades
publicas, de dias sem carros nas cidades. Depois de experiéncias nacionais em Franga, em 1998,

e neste pais e em Italia no ano seguinte, o Dia Europeu sem Carros teve, em 2000, a primeira



edicdo generalizada a todo o espaco da Unido Europeia e a outros paises, dentro e fora da
Europa. Em Portugal participaram nessa iniciativa seis cidades (Aveiro, Beja, Evora, Leiria,
Lisboa e Porto) e uma vila (Sintra).

Desta vez, o proprio facto de as localidades oficialmente aderentes serem 51, incluindo as
maiores cidades e cobrindo praticamente todo o territorio nacional, de norte a sul e do litoral ao
interior, e também as regides autdnomas, foi a partida, s6 por si, um elemento de avaliacéo
positiva da verséo 2001 do Dia Europeu sem Carros (DESC).

De acordo com a estratégia metodologica estabelecida pela equipa responsavel por este
estudo e apresentada ao IPAMB, a recolha empirica destinada a avaliacdo do impacto social do
DESC socorreu-se de um conjunto integrado de técnicas quantitativas e qualitativas, cujos
instrumentos de registo foram entregues ao Instituto, em volume proprio, logo que se completou
a sua elaboracéo.

Foram elas um inquérito por questionario a nivel nacional (Continente e Regibes
Autdénomas) de 1.200 aplicacdes, realizado telefonicamente nos dias imediatamente a seguir ao
evento; uma operacdo de observacdo de terreno, directa, sistematica e comparativa, atraves de
varios instrumentos de registo previamente construidos e de fotografias, dos comportamentos e
ocorréncias dentro e fora das zonas sem transito automével em quatro cidades seleccionadas, a
saber, Lisboa, Porto, Coimbra e Braganca; entrevistas aos responsaveis das autarquias
participantes no DESC sobre a preparacdo, concretizacdo e balanco da iniciativa; recolha e
andlise de imprensa de referéncia, diaria e semanal, no que respeita a cobertura noticiosa
propriamente dita, mas também a opinido expressamente produzida.

Cada uma destas técnicas individualmente considerada e as leituras integradas e cruzadas
que elas permitem, quando tomadas em conjunto, proporcionaram uma massa muito vasta de
informagdo empirica pertinente para fins avaliativos. Em todo o caso, valeria ainda a pena
dispor, em futuras avaliagdes do DESC, de uma quinta linha de recolha de informacéo, que desta
vez nao foi possivel pbr em pratica. Tratar-se-ia de alargar o inquérito feito aos residentes nas
cidades participantes aquelas pessoas que moram fora dessas cidades, mas que entram e saem
diariamente delas por razbes profissionais, escolares ou outras. Esse alargamento seria
particularmente importante, como € 6bvio, nos casos de Lisboa e do Porto.

Antecipando, de forma muito sintética, o contedo do que se segue, pode dizer-se que o

Dia Europeu sem Carros, versao 2001, teve um impacto geral francamente positivo na



populacdo das cidades aderentes. E isso que ressalta, com toda a clareza, do sentido das opinifes
recolhidas através do inquérito a nivel nacional, mas também de muitos elementos da observacao
directa efectuada no proprio dia, nas quatro cidades referidas, e ainda da generalidade dos
testemunhos dos responséveis das Camaras Municipais envolvidas. Mas também se pdde dar
conta, de um conjunto significativo de problemas e efeitos perversos, relatados mais
circunstanciadamente no ponto 3, a que se deveria atender em futuras iniciativas deste tipo.

Este Relatorio Final esta dividido em seis pontos. Para além desta introducéo e de uma
conclusdo onde se retomam, de forma integrada, os resultados obtidos através dos diferentes
instrumentos de avaliacdo, ha um ponto dedicado ao inquérito nacional, outro a observacéao
directa, outro as entrevistas as autarquias e outro ainda a analise de imprensa.

Em anexo, junta-se uma seleccdo das fotografias tiradas pelos observadores de terreno
nas quatro cidades onde decorreu a operacdo de observacdo. Essas fotografias foram
seleccionadas e dispostas aos pares de modo a proporcionarem um olhar comparativo dos

mesmos locais das quatro cidades, a mesma hora, em dias com e sem carros.



2. INQUERITO NACIONAL A POPULACAO DAS CIDADES ADERENTES AO DIA
EUROPEU SEM CARRQOS

O inquérito por questionario a populacdo das cidades aderentes ao Dia Europeu sem
Carros (DESC) de 2001 foi elaborado de forma a garantir a comparabilidade dos seus resultados
com os estudos realizados por ocasi&o da edi¢do do DESC de 2000 e com dados europeus sobre
0 mesmo tema. Ndo deixou, no entanto, de incluir outras questdes, nomeadamente sobre 0s
padrdes de mobilidade da populacdo urbana, quer no préprio dia 22 de Setembro, quer no resto
do ano.

A aplicacdo do inquérito no terreno ficou a cargo da empresa Metris, que o fez
telefonicamente a uma amostra de 1.200 inquiridos, entre os dias 24 e 27 de Setembro, entre as
17 e as 22 horas. A realizacdo do inquérito ap6s a iniciativa foi uma op¢do metodoldgica da
equipa, tomada de forma a garantir que os inquiridos tivessem ja vivido a experiéncia do DESC e
formado opinido sobre ele, algo que ndo aconteceria caso a recolha tivesse sido feita no proprio
dia.

2.1. Caracterizacdo social da amostra

A populacdo do inquérito foi constituida por 1.200 pessoas, com 18 ou mais anos, 100 de
cada uma de 12 cidades escolhidas entre as 51 localidades que aderiram ao DESC 2001. A
escolha dessas 12 cidades teve em conta critérios de importancia demogréafica e social e de
localizacdo geografica, de modo a poder considerar-se a amostra obtida representativa da
populacdo daquelas 51 localidades. Na escolha das cidades levou-se também em consideragdo o
facto de algumas aderirem a iniciativa ndo s6 dia 22 de Setembro, sdbado, mas também dia 21 de
Setembro, sexta-feira e teve-se ainda em conta a participacdo na primeira edicdo do DESC em
Portugal, no ano 2000. A excepcdo da vila de Sintra, todas as restantes localidades que

participaram nessa primeira edigdo foram incluidas na amostra (quadro 2.1.).
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Quadro 2.1. As cidades da amostra

Cidades DESC 2000 | 21 Setembro | 22 Setembro
Lisboa

Porto
Coimbra
Aveiro

Beja

Leiria

Evora

Viseu
Portimao
Braganca
Ponta Delgada
Machico

Quanto a caracterizacdo social, seleccionou-se um conjunto de variaveis consideradas
relevantes para a compreensdo da opinido dos inquiridos sobre DESC, bem como das suas
praticas de mobilidade quotidiana: sexo, idade, escolaridade, condicdo perante o trabalho,
profissdo, situacdo na profissdo, nimero de pessoas no agregado familiar e nimero de criancas

até 12 anos que fazem parte desse agregado (quadro 2.2.).

Quadro 2.2. Caracterizacdo da amostra

N %

Sexo Masculino 563 46.9
Feminino 637 53.1

Idade 18/ 24 anos 171 14.3
25/ 34 anos 241 20.1

35/ 44 anos 238 19.8

45 / 54 anos 225 18.8

55/ 64 anos 180 15.0

65/ 74 anos 145 12.1

Escolaridade Néo frequentou/analfabeto 38 3.2
1°ciclo 282 23.5

2° ciclo 117 9.8

3°ciclo 177 14.7

Secundério 259 21.6

Médio / Superior 327 27.3
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Condicao perante o trabalho

Exerce profissao 690 57.5
Estudante 124 10.3
Doméstica 118 9.8
Reformado 194 16.2
Outra 74 6.2
Situagéo na profisséo
Trabalhador por conta de outrem 639 53.3
Trabalhador por conta propria 104 8.7
Patréo 20 1.7
Sem profisséo 437 36.4
Profissao
Dirigentes de empresas e organismos 13 1.1
publicos
P’rof_issionais intelectuais, cientificos e | 173 14.4
técnicos
Profissionais técnicos intermédios 120 10.0
Empregados administrativos, do 314 26.2
comércio e dos servigos pessoais
Operarios 100 8.3
N&o respostas e sem profissdo 480 40.0
N° de pessoas no agregado
1 pessoa 88 7.3
2 pessoas 298 24.8
3 pessoas 310 25.8
4 pessoas 328 27.3
5 ou mais 170 14.2
Recusa 6 0.5
N° de criangas até 12 anos 0O criangas 855 71.3
1 crianca 211 17.6
2 e mais 128 10.7
Recusa 6 0.5
Total 1200 100
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2.2. Opinido sobre o Dia Europeu Sem Carros

2.2.1. Avaliagéo genérica do DESC

Praticamente todos os inquiridos (98,6%) tinham conhecimento de que no sabado, dia 22
de Setembro, tinha decorrido em muitas cidades, incluindo a sua, uma iniciativa designada Dia
Europeu Sem Carros. A semelhanca do ano anterior, a divulgagio teve o seu efeito junto da
populacdo das cidades aderentes, seja através da campanha nacional de informagéo via meios de
comunicacdo social, seja através da divulgacao realizada a nivel local pelos municipios, sendo

residual o nimero de inquiridos que desconheciam a iniciativa (quadro 2.3.).

Quadro 2.3. Tinha conhecimento de que a 22 de Setembro decorreu o DESC...

Sim 98.6
Né&o 1.4
Total 100
n =1200

A opinido sobre esta iniciativa enquanto ideia é bastante favoravel: 88% dos inquiridos
consideram a ideia excelente ou boa e apenas 9% a consideram ma ou péssima (quadro 2.4.).

A opinido positiva que os inquiridos revelam sobre o Dia Europeu Sem Carros manifesta-
se noutras perguntas do inquérito, nomeadamente ao serem questionados sobre as vantagens e as
desvantagens da iniciativa: é visivel que os inquiridos apontam muito mais vantagens (87%) do
que desvantagens (34%) (quadro 2.5.). Este € um éptimo indicador da opinido favoravel que a

populacgéo residente nas cidades aderentes sobre a iniciativa.
Quadro 2.4. O DESC é uma ideia...

Excelente 29.9
Boa 58.2
Ma 6.1
Péssima 2.7
NS/NR 3.1
Total 100
n=1183
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Quadro 2.5. O DESC tem ou néo...

Desvantagens Vantagens
Sim 34.2 Sim 86.7
Né&o 65.8 Né&o 13.3
Total 100 Total 100
n=1183

Os jovens (18-29 anos) sdo mais favoraveis a ideia do DESC e tém mais opinido sobre o
assunto, verificando-se que quanto mais jovens mais vantagens e desvantagens identificam.

A escolaridade dos inquiridos ndo diferencia substancialmente a opinido em relagédo ao
DESC enquanto ideia, notando-se, no entanto, que os inquiridos menos escolarizados apresentam
valores mais baixos do que a média nacional na classificacdo negativa da ideia e apresentam
valores mais altos nas ndo respostas, 0 que € sinal de uma postura menos opinativa. Quanto mais
escolaridade (ensino secundario, médio e superior), em contrapartida, mais vantagens e
desvantagens se identificam, o que revela posi¢des mais informadas e mais capazes de verem 0s
dois lados da questao.

Verifica-se que os inquiridos ndo activos sdo ligeiramente mais favoraveis a ideia e
identificam mais vantagens; dentro destes, sdo 0s estudantes que acentuam esta tendéncia. No
caso das desvantagens, sdo também os estudantes que mais se pronunciam a este propdsito,
sendo 0 grupo que se revela mais opinativo, favordvel ou desfavoravelmente. Em sentido
contréario destacam-se as mulheres domésticas, que sdo quem identifica menos desvantagens no
DESC.

No caso dos activos, e em relacdo a situacdo na profissdo, o que se salienta é a opinido
menos favoravel a ideia por parte dos trabalhadores por conta prépria, eventualmente por se
tratar de pessoas que necessitam de usar correntemente o carro na sua actividade profissional,
sendo também estes os que identificam mais desvantagens.

Em relacdo a profisséo, apenas se destaca a opiniao mais positiva por parte dos operarios,
talvez por serem aqueles que possuem menos possibilidades econdmicas ou necessidade de usar
carro nas suas deslocagdes diarias. No que diz respeito a identificacdo de vantagens sdo 0s
dirigentes de empresas e de organismos publicos que mais as assinalam. Em relacdo as
desvantagens, verifica-se uma certa divisdo entre profissdes mais diferenciadas: os mais criticos

séo os profissionais intelectuais, cientificos e técnicos e os profissionais técnicos intermédios (o
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que, pelo que se disse atras, é, em parte, um efeito dos seus niveis de escolaridade mais altos),
enquanto os operarios, 0s empregados administrativos, do comércio e dos servigos apontam
menos desvantagens.

Para além das varidveis de composicao social, neste inquérito impunha-se como variavel
independente o uso, ou ndo, do carro nas deslocagdes diarias. Assim, dividimos os inquiridos em
dois grandes grupos — o dos que utilizam o carro no quotidiano e o dos que ndo o utilizam - e
cruzdmos sistematicamente essa nova variavel com diferentes perguntas do inquérito,
procurando verificar se 0 meio de deslocacéo habitual tem reflexos nas opinides sobre 0 DESC.

Neste caso particular, verifica-se que quem ndo utiliza o carro nas deslocagdes diarias
acentua mais o facto de se tratar de uma excelente ideia (36% consideram a ideia excelente
contra 0s 26% dos inquiridos que usam o carro nas deslocacBes diarias). Além disso, quem
utiliza o carro no quotidiano identifica mais desvantagens do que aqueles que ndo o fazem
(quadro 2.6.).

Quadro 2.6. Opinido genérica sobre o0 DESC, por categorias sociais

Ideia excelente Ideia ma ou Sim, tem vantagens Sim, tem desvantagens
ou boa péssima

Média Nacional 88.1 8.8 34,2 86,7
Género
Masculino 86.7 10.5 85.1 37.2
Feminino 89.3 74 88.2 31.6
Idade
18-29 anos 92.1 7.5 90.0 38.9
30-44 anos 89.2 8.0 89.2 35.1
45-64 anos 85.2 8.5 84.2 32.3
+ de 65 anos 85.2 8.4 81.0 28.2
Escolaridade
N4o frequentou/1° ciclo 89.9 7.0 90 24.0
2°¢ 3°ciclo 88.6 9.3 89.2 30.2
Secundério 88.7 9.6 84.2 42.6
Meédio/superior 88.3 8.6 81 41
Condigdo perante trabalho
Exerce profissdo 87.0 9.8 87.9 35.6
Estudantes 94.3 57 911 37.4
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Domésticas 88.0 6.8 82.9 19.7
Reformados 85.3 9.4 81.1 31.6

Situagéo na profissdo

Trab. por conta de outrém 88.9 8.0 88.4 35.0
Trab. por conta propria 73.3 16.6 86.3 43.1
Patrdo 84.3 10.6 89.5 57.9
Profissao

Dirigentes emp. e org. pub. 84.7 15.4 92.3 38.5
Prof. intelectuais, cientificos 87.8 8.1 91.3 44.5
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 87.2 111 86.3 40.4
Emp. administrativos, 87.1 9.7 86.7 33.0
COMErcio e servigos

Operarios 92.0 7.0 88.9 29.3
Deslocacéo quotidiana

Usa o carro 86.4 11.2 86.6 39.9
Néo usa o carro 90.8 5.2 86.9 254
n=1183

2.2.2. Vantagens e desvantagens da iniciativa

Para os inquiridos que assinalavam vantagens e/ou desvantagens, seguia-se uma pergunta
aberta que tentava apurar, de modo mais concreto, qual a sua principal vantagem e/ou
desvantagem. Através desta pergunta aberta obteve-se uma multiplicidade de respostas’.

Dos 34% que consideraram que a iniciativa tem desvantagens, a principal € a auséncia,
insuficiéncia e falta de qualidade de transportes publicos/colectivos que oferecam uma
alternativa ao transporte individual nesse dia em particular e em todos os outros dias. A

dificuldade de deslocacdo sem carros, o dificil acesso ao centro da cidade e a falta de

! Construi-se uma grelha de classificacdo das respostas tendo em consideracdo, sempre que isso Se mostrasse
pertinente, a pré-codificacdo proposta no manual europeu. No entanto, ha categorias de resposta que ndo fazem
sentido no caso portugués; por exemplo, “anda-se melhor de bicicleta” pressupde que nos outros dias a bicicleta ¢é
um meio de transporte utilizado no quotidiano dentro da cidade, o que ndo acontece na realidade quotidiana das
cidades portuguesas. Outras categorias apresentavam valores residuais, tendo sido remetidas para a categoria
genérica “outras”. Pelo contrario, surgiram categorias de resposta que devido a sua expressdo percentual elevada
foram autonomizadas.
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estacionamentos sdo outras desvantagens identificadas, que se relacionam com a questdo das
alternativas de transporte. Estas respostas reflectem a dificuldade de mobilidade e de deslocacao
que as pessoas sentem se ndao puderem utilizar o carro. Aliés, esta percepcdo de caréncia e
dificuldade manifestada por um conjunto de inquiridos ndo deixa de indicar que os dias sem
carros, ndo estando assegurado determinado tipo de infra-estruturas, podem ter o efeito perverso
de as pessoas sentirem, mais nesses dias do que em quaisquer outros, que o carro lhes é
indispensavel nas deslocacgdes diarias (quadro 2.7.).

A segunda desvantagem mais assinalada prende-se com os problemas ou prejuizos que o
DESC causa alegadamente ao nivel do comércio, tanto a quem vende como a quem quer
comprar. Alias, segundo o testemunho dos responsaveis autarquicos entrevistados no ambito
deste estudo (ver Ponto 4), os comerciantes constituem o sector da populacdo que com maior
frequéncia encara negativamente esta iniciativa, embora nem sempre assim aconteca.

Em terceiro lugar surgem os problemas relacionados com o exercicio de actividade
profissional, seja o atraso e a dificuldade em chegar ao local de trabalho, seja o facto de certas
profissdes necessitarem permanentemente do uso do automdvel. Este tipo de desvantagem, note-
se, aparece associado, sobretudo, a sexta-feira, 21 de Setembro, também um dia sem carros em
algumas das cidades participantes. O mesmo acontece com as desvantagens relacionadas com o
transporte de criancas para as escolas.

Transtorno da rotina, ineficécia, insuficiéncia ou falta de organizacdo da iniciativa e ainda
falta de estacionamento sdo outras desvantagens apontadas, embora com frequéncia muito
menor.

Uma das categorias incluida na pré-classificacdo europeia das respostas a esta pergunta
remetia para o0 aproveitamento politico da iniciativa. Apenas 4 pessoas responderam nesse
sentido, 0 que ndo deixa de surpreender num pais em que a desconfianca em relacdo a classe
politica é elevada. Apesar de ao nivel da cobertura mediatica, em especial no caso da imprensa,
se falar muito do aproveitamento politico do DESC (ver Ponto 5), os inquiridos que apontam
desvantagens a esse dia ndo o tematizam dessa maneira, mas sim pelo lado dos prejuizos que, na

sua opinido, ele traz para o quotidiano.
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Quadro 2.7. Desvantagens do DESC

Transportes publicos insuficientes e sem qualidade 21.0
Prejudica o comércio 15.9
Prejudica o trabalho, desvantagem para quem trabalha 13,4
Dificil deslocacdo sem carro 12

Transtorna a rotina 8.8
Iniciativa ineficaz e insuficiente para resolver os problemas 6.8
Dificil acesso ao centro da cidade 4.4
Prejudica quem tem de levar as criancas as escolas 2.9

Falta de estacionamentos 2.9

Mau tempo 2.7

Iniciativa mal organizada 2.7

Outras 6.6

Total 100
n =410

Certas desvantagens sdo mais ou menos enfatizadas consoante os perfis sociais dos
inquiridos. Assim, confirma-se que 0s mais jovens e os estudantes sdo os que revelam mais
capacidade de produzir opinibes sobre a iniciativa, neste caso opinides sobre as suas
desvantagens, falando nomeadamente de desorganizacdo e falta de eficacia, a0 passo que 0s
inquiridos entre os 30 e 0s 64 anos e 0s que exercem profissdo sdo quem mais refere os prejuizos
relacionados com o trabalho, como seria de esperar, e também a insuficiéncia dos transportes
publicos; por sua vez, os que trabalham por conta de outrem.

Passando agora a andlise das vantagens que os inquiridos associam ao DESC, destaca-se,
no topo da lista, com mais de 50% das ocorréncias, a resposta “haver menos polui¢dao”,
expressando que se trata de uma iniciativa que directamente se associa ao combate a poluigéo, e
especificamente a poluicao do ar, remetendo para as ideias de “ar puro” e de que “¢ bom para o
ambiente”. H4 também referéncias ao combate a poluicdo sonora e ao ruido, o que expressa o
prazer do siléncio e de ndo haver tanto barulho como nos outros dias. Estas respostas estdo
interligadas com as que incidem no sossego e calma que se viveu nesse dia na cidade (quadro
2.8).

Outra das vantagens mais referidas, a segunda da lista, & poder andar-se a pé a vontade
pelas ruas, sem se precisar de estar sempre a contornar os carros e sem medo de se ser

atropelado, levando um dos inquiridos a dizer que “até as criancas podem brincar na rua”, Essa
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opinido nao €, no entanto, como veremos adiante, totalmente corroborada pela observacao
directa dos usos do espaco publico num dia sem carros. Na opinido de algumas pessoas, este dia
parece também criar uma atmosfera de boa disposic¢éo e proporcionar a convivéncia nas ruas, ja
que se trata de um dia com caracter de festa e que traz as pessoas para a rua e lhes “devolve” a
cidade.

A sensibilizacdo para os problemas do ambiente e da poluicdo € vista por muitas pessoas
como a principal vantagem desta iniciativa, ocupando o terceiro lugar da lista. A accdo é
percepcionada como uma campanha ambiental de alerta e de chamada de atengdo. Na andlise das
respostas destacou-se um outro nivel de sensibilizacdo, que se optou por autonomizar da
sensibilizacdo mais genérica: respostas que indicavam a percepcdo da iniciativa como um
incentivo ao uso de transportes publicos/colectivos em vez do carro, tentando alertar para a
necessidade de mudanga de comportamentos quanto ao uso do transporte individual.

Haver menos barulho, ser saudavel, incentivar o exercicio fisico, haver mais sossego nas
ruas, sao outras vantagens do DESC assinaladas pelos inquiridos, embora todas elas com

expressao quantitativa bastante mais reduzida do que a das anteriores.

Quadro 2.8. Vantagens do DESC

H& menos poluicdo 53,9
Anda-se a pé a vontade 15.2
Sensibiliza e alerta para os problemas da poluigédo 9.0
H& menos carros e transito 4.8
H& menos barulho 2.8
Incentiva o uso de transportes pablicos em vez do carro 2.8
H& mais sossego nas ruas 2.4
Incentiva o exercicio fisico 2.1
E saudavel 1.8
Pessoas mais amigaveis 0.7
Outras 45
Total 100
n=1028

Podemos verificar que a resposta genérica “haver menos polui¢ao”, a primeira da lista,
aumenta a medida que se sobe na escala etaria, a0 passo que 0s jovens e 0s estudantes

diversificam mais as suas respostas, dando comparativamente mais importancia ao facto de haver
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menos carros e transito, a sensibilizacdo para os problemas do ambiente e ao incentivo ao uso
dos transportes publicos, sendo ainda eles 0s que se mostram mais sensiveis as questdes do ruido
e que mais valorizam a calma do dia.

Ao nivel da escolaridade e da profissao, verifica-se que os inquiridos com ensino médio
ou superior e os que tém profissdes intelectuais, cientificas e técnicas os apontam menos a
vantagem de “haver menos polui¢do” por compara¢do com os dos outros graus de ensino € dos
restantes grupos profissionais. Em contrapartida, estes dois grupos, em grande parte
coincidentes, sdo 0s que mais referem a questdo da sensibilizacdo e do alerta para os problemas
da poluicdo e o incentivo ao uso dos transportes publicos. Ou seja, a posse de mais escolaridade
e de competéncias profissionais mais elevadas confere capacidade de assinalar outras dimens6es
associadas ao DESC, menos 6bvias do que a ideia mais imediata e comum da reducdo da
poluicéo.

Em relacdo aqueles que andam de carro no quotidiano, verifica-se que enfatizam o facto
de a iniciativa ser uma acc¢do de sensibilizacdo, em comparacdo com o0s que ndo usam carro. Os
que ndo usam o carro nas suas deslocacOes habituais valorizam comparativamente mais o andar-

se a pé a vontade, haver mais sossego nas ruas, menos barulho e menos carros e transito.

2.2.3. Preocupacdo com os danos ambientais provocados pelos carros

Quando questionados sobre o grau de preocupacdo atribuido aos danos provocados pelo
uso dos carros na cidade, nomeadamente ao nivel da poluicdo e de engarrafamentos, as pessoas
manifestam-se bastante preocupadas: 91% afirmam que esses danos sdo preocupantes ou muito

preocupantes (quadro 2.9.)%.

Quadro 2.9. Os danos ambientais provocados pelos carros sao...

Muito preocupantes 49.5
Preocupantes 41.3
Pouco preocupantes 7.7
Nada preocupantes 0.8
NS/NR 0.7
Total 100
n=1183

? Estes resultados vém de encontro a dados dos inquéritos Observa (1997, 2000), em que 0s portugueses ao nivel do
seu quotidiano identificam como principais afectacfes ambientais a poluicdo do ar e a poluicdo automdvel,
sobretudo os que residem em zonas urbanas.
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Trata-se de uma preocupacao generalizada a todos os sectores da populacéo, salientando-
se, no entanto, as respostas femininas — 55% das mulheres consideram esses danos muito
preocupantes contra 43% dos homens. Verifica-se também que quanto mais velhos sdo os
inquiridos maior é a preocupagdo manifestada com os danos ambientais causados pelos
automoveis e que a resposta muito preocupantes encontra o seu valor mais elevado nos
inquiridos com mais instrucao.

O facto de se usar carro no dia a dia, ou ndo se usar, ndo faz variar significativamente as
respostas a esta questdo, ja que tanto 0s que usam como 0s que ndo usam manifestam elevado

grau de preocupacao (quadro 2.10.).

Quadro 2.10. Os danos ambientais provocados pelos carros sdo..., por categorias sociais

Muito preocupantes Preocupantes

Média Nacional 495 413
Género
Masculino 43.0 45.1
Feminino 55.2 38.0
Idade
18-29 anos 49.3 414
30-44 anos 49.7 39.8
45-64 anos 47.9 43.1
+ de 65 anos 53.5 40.1
Escolaridade
Nao frequentou/1° ciclo 48.4 43.3
2°e 3°ciclo 49.5 40.9
Secundario 48.0 42.2
Meédio/superior 515 39.2
Condigao perante trabalho
Exerce profissdo 46.2 434
Estudantes 54.5 35.0
Domeésticas 48.7 40.2
Reformados 55.3 40.0
Situacéo na profisséo
Trab. por conta de outrém 471 43.1
Trab. por conta prépria 52.0 37.3
Patrdo 31.6 68.4
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Profissdo

Dirigentes emp. e org. pub. 38.5 46.2
Prof. intelectuais, cientificos 49.1 40.5
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 55.6 39.3
Emp. administrativos, 46.0 43.4
COMErcio e Servicos

Operarios 44.4 455

Deslocacéo quotidiana

Usa 0 carro 48.7 41.4
N30 usa o carro 50.6 41.2
n=1183

2.2.4. A eficacia da iniciativa no combate aos danos ambientais

No que diz respeito a eficAcia de uma iniciativa como o DESC para combater o0s
problemas ambientais provocados pelos automdveis, as respostas, embora apontem no sentido
positivo, descem em comparacdo com a opinido relativa a ideia do DESC enquanto tal. Assim,
61% dos inquiridos consideram a iniciativa eficaz ou muito eficaz, enquanto 38% a consideram

pouco ou nada eficaz (quadro 2.11.).

Quadro 2.11. Eficacia do DESC no combate aos danos provocados pelos carros

Muito eficaz 17.3
Eficaz 433
Pouco eficaz 29.2
Nada eficaz 8.4
NS/NR 1.9
Total 100
n=1183

Os mais criticos quanto a eficacia da iniciativa sdo os homens, os inquiridos entre os 30 e
0s 44 anos, 0s mais instruidos, os estudantes, os profissionais intelectuais, cientificos e técnicos,
os trabalhadores por conta préopria e aqueles que usam o carro nas suas deslocagdes diarias
(quadro 2.12.).
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Quadro 2.12. Eficacia do DESC no combate aos danos provocados pelos carros, por categorias sociais

Muito eficaz Eficaz Pouco eficaz Nada eficaz

Média Nacional 17.3 433 29.2 8.4
Género
Masculino 13.7 40.3 32.9 11.3
Feminino 20.6 45.9 25.8 5.7
Idade
18-29 anos 125 48.2 31.1 7.9
30-44 anos 15.2 41.7 32.3 9.4
45-64 anos 195 40.9 28.8 8.3
+ de 65 anos 26.1 444 18.3 7.0
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 24.4 52.6 16.0 3.2
2°e 3°ciclo 21.6 46.7 22.3 7.9
Secundario 12.9 41.4 35.2 10.2
Médio/superior 10.2 32.7 43.2 12.3
Condicgao perante trabalho
Exerce profissao 14.6 42.6 31.3 10.5
Estudantes 8.1 44.7 41.5 5.7
Domésticas 24.8 48.7 16.2 6.8
Reformados 27.4 40.5 221 6.3
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrem 15.5 43.1 30.7 8.9
Trab. por conta propria 13.7 40.2 31.4 14.7
Patrédo 10.5 52.6 31.6 53
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 15.4 46.2 23.1 154
Prgf. intelectuais, cientificos 8.7 34.1 41.6 15.0
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 111 38.5 315 10.3
Emp. administrativos, 19.7 45.0 26.9 6.1
COMArcio e servigos
Operarios 18.2 53.5 19.2 8.1
Deslocagéo quotidiana
Usa o carro 13.8 40.5 34.2 10.2
Né&o usa o carro 22.8 47.6 21.3 5.6

n=1183



O facto de as opinibes favoraveis quanto a eficacia da iniciativa (60,3% considera eficaz
e muito eficaz) serem em menor numero do que as opinides favoraveis quanto a ideia do DESC
em si mesma (88,1% classifica de boa e excelente ideia), encontrard parte da explicacdo em
algumas das desvantagens apontadas para um dia como esse, nomeadamente, a ideia de que,
sendo uma acgdo que dura apenas um dia, ela tem reduzidos impactos tanto ao nivel da
promocdo da mudanca de comportamentos das pessoas em relacdo ao uso do carro no dia-a-dia,

como ao nivel do ambiente e da poluicao.

2.2.5. Repeticéo da iniciativa

No que se refere a repeticdo do DESC, as opinides sdo claramente favoraveis: 90%
respondem sim a repeti¢do, optando embora por periodicidades diferentes (quadro 2.13.). Assim,
38% dos que consideram que a iniciativa deve repetir-se preferiam que fosse uma vez por més,
17% uma vez de trés em trés meses e 16% uma vez por semana ao fim de semana. O conjunto
destas respostas indica uma disposicdo favoravel a uma periodicidade maior do que um mero dia
por ano. Note-se que, se se juntar aqueles que responderam “todos os dias” aqueles que
gostariam que o DESC se repetisse uma vez por semana (ao fim de semana ou de segunda a
sexta), encontra-se cerca de um terco do total dos inquiridos a apontar para uma repeticdo

bastante frequente (quadro 2.14.).

Quadro 2.13. Repeticdo da iniciativa no préoximo ano

Sim 89.5
Néo 10.5
Total 100
n=1183

Quadro 2.14. Frequéncia desejavel de repeticédo da iniciativa

Todos os dias 7.6
Uma vez por semana (de 22 a 6%) 8.1
Uma vez por semana (fim de sem.) 15.5
Uma vez por més 38.1
Uma vez de 3 em 3 meses 16.6
Uma vez por ano 9.7
NS/NR 4.4
Total 100
n =1059
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Trata-se de uma pergunta que, de algum modo, permite fazer diferenciacGes dentro da
esmagadora maioria que, como vimos, considera ser o DESC uma ideia boa ou excelente. Entre
estes inquiridos encontramos, de facto, tanto os que gostariam que 0s dias sem carros fossem
bastante mais frequentes como os que acham que uma vez por ano é suficiente. No fundo, é uma
pergunta que leva as pessoas a posicionaram-se de forma mais clara face a iniciativa: € boa ideia,
mas quantas vezes quer que se repita essa boa ideia? A opinido em relacdo a repeticdo desta
iniciativa pode, por isso, ser considerada uma forma de “medir” mais em profundidade a
avaliacdo que dela fizeram as pessoas.

Se da parte dos poucos inquiridos que acham a iniciativa uma méa ou péssima ideia néo
surpreende que estejam contra a repeticdo, ja quanto aos mais de 30% que a consideram ineficaz
ndo se pode presumir que também ndo queiram que ela se repita. Pelo contrario, em muitos casos
essa resposta significa que para ser uma iniciativa eficaz é preciso justamente que se repita mais
vezes, considerando-se que um acontecimento anual tem um caracter apenas comemorativo e
esporadico sem 0s impactos comportamentais e ambientais desejaveis, como ja se referiu
anteriormente. Se isolarmos aqueles que consideraram o DESC pouco ou nada eficaz no
combate aos danos ambientais provocados pelos carros, verifica-se, com efeito, que as suas
preferéncias quanto a frequéncia da repeticdo acompanham de perto a média nacional.

Embora a generalidade dos inquiridos se manifeste favoravel a repeticdo, nota-se uma
énfase acrescida nesse sentido por parte do sector feminino. Verifica-se, igualmente, que quanto
mais novos sdo 0s entrevistados mais receptivos se mostram a repeticdo do evento e a uma maior
frequéncia de repeticBes. Esta receptividade por parte dos mais jovens e também daqueles que
ainda estudam (trata-se, em grande parte, das mesmas pessoas), pode eventualmente reflectir
uma maior sensibilidade para as questfes ambientais e uma maior abertura e entusiasmo perante
acontecimentos que quebrem a rotina, acontecimentos que para outros sectores da populagéo sao
vistos como um “transtorno”. Os que ndo usam o carro nas deslocagdes quotidianas mostram-Se,
como seria de esperar, mais favoraveis a repeticdo do que os automobilistas dirios (quadro
2.15).
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Quadro 2.15. Repeticao da iniciativa, por categorias sociais

Sim, Diaria ~ Semanal (de 22a 6%e Mensal De 3 em 3 meses
repetir fins de semana) e Anual

Média Nacional 89.5 7.6 23.6 38.1 26.3
Género
Masculino 87.2 111 23.1 33.2 28.8
Feminino 91.5 4.5 24.1 42.2 24.2
Idade
18-29 anos 92.5 8.9 24.8 39.8 24.7
30-44 anos 91.2 7.9 26.4 35.8 25.8
45-64 anos 86.2 7.6 21.2 37.8 27.9
+ de 65 anos 88.7 4.0 21.4 40.5 27.0
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 91.0 5.3 26.4 39.8 21.5
2°e 3 ciclo 91.8 7.9 27.0 37.8 24.0
Secundario 86.3 5.9 22.2 36.7 34.4
Médio/superior 88.6 10.8 19.1 37.3 27.2
Condigdo perante trabalho
Exerce profissdo 89.0 8.6 21.7 38.0 27.8
Estudantes 91.9 8.8 23.0 44.2 221
Domésticas 92.3 8.3 27.7 39.8 15.8
Reformados 86.8 4.2 24.3 35.8 29.1
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrem 89.7 8.0 22.8 38.0 27.9
Trab. por conta propria 87.3 10.1 24.7 34.8 26.9
Patrdo 94.7 0.0 22.3 22.2 38.4
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 76.9 10.0 40.0 10.0 40.0
Prof. intelectuais, cientificos 87.3 8.6 17.2 35.8 33.2
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 87.2 11.8 23.6 29.4 29.4
Emp. administrativos, 91.3 5.3 23.4 41.8 26.9
comércio e servigos
Operérios 92.9 9.8 28.3 38.0 21.8
Deslocagéo quotidiana
Usa o carro 87.2 7.0 21.3 37.0 30.0
Né&o usa o carro 93.1 8.3 27.4 39.4 211

n=1183
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Em caso de repeticdo do DESC, 49% dos inquiridos consideram que a area fechada ao
transito deveria ser igual a que foi definida este ano, 33% preferiam uma area maior e apenas 7%

consideram que essa area deveria ser menor (quadro 2.16).

Quadro 2.16. Se a iniciativa se repetir, a dimensao da area fechada ao transito devia ser...

Igual 48.9
Maior 325
Menor 7.2
NS/NR 114
Total 100
n=1183

De modo geral, esta distribuicdo é transversal aos diferentes grupos sociais. Nota-se,
contudo, alguma énfase dos mais jovens e dos estudantes na opinido de que a area deveria ser
maior, diferentemente do que se passa com 0s inquiridos do grupo etério dos 45 aos 64 anos e
com os trabalhadores por conta prépria, que assinalam mais do que outros que a area deveria ser
menor. Verifica-se também que entre os mais velhos ha um maior nimero de nao respostas a esta
questdo, o que podera indiciar um desconhecimento da area delimitada este ano, e que 0s que
andam de carro todos os dias preferem uma area menor enquanto os que ndo o fazem preferem

uma area maior (quadro 2.17.).

Quadro 2.17. Se a iniciativa se repetir, a dimensdo da area fechada ao transito devia ser..., por categorias

sociais
Igual Maior Menor NS/NR

Media Nacional 48.9 325 7.2 114
Género
Masculino 51.4 32.9 7.6 8.1
Feminino 46.6 32.2 6.9 144
Idade
18-29 anos 48.9 37.1 7.1 6.8
30-44 anos 48.9 345 6.1 10.5
45-64 anos 49.6 27.8 8.5 14.0
+ de 65 anos 46.5 31.7 6.3 15.5
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 50.6 27.2 8.7 135
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2°e 3°ciclo 47.8 35.7 52 11.3
Secundario 49.6 34.8 7.0 8.6
Meédio/superior 475 33.0 1.7 11.7

Condigéo perante trabalho

Exerce profissao 49.0 33.5 7.2 10.3
Estudantes 43.9 42.3 6.5 7.3
Domésticas 44.4 28.2 6.8 20.5
Reformados 49.5 28.4 8.4 13.7

Situacdo na profissédo

Trab. por conta de outrem 50.2 33.0 5.9 10.9
Trab. por conta prépria 47.1 33.3 14.7 4.9
Patrdo 63.2 21.1 53 10.5
Profisséo

Dirigentes emp. e org. pub. 46.2 30.8 7.7 154
Prof. intelectuais, cientificos 49.1 30.1 7.5 13.3
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 48.7 34.2 8.5 8.5
Emp. administrativos, 50.8 32.4 6.1 10.7
COMErcio e servigos

Operérios 53.5 34.3 7.1 5.1

Deslocagéo quotidiana

Usa o carro 50.8 30.0 8.8 10.4
Né&o usa o carro 45.9 36.4 4.7 12.9
n =1183

2.3. Os dias 21 e 22 de Setembro

Analisadas as opinides dos inquiridos sobre o DESC — a ideia em si, suas vantagens e
desvantagens, possibilidade e frequéncia desejada para a sua repeti¢do e area abrangida -, trata-se
agora de analisar as implicagcdes que essa iniciativa teve nas rotinas dos residentes nas cidades
que a ela aderiram, seja no proprio dia 22 de Setembro, seja no dia anterior, no caso das cidades

que organizaram dois dias sem carros.
2.3.1. Residentes e ndo residentes na ZSTA

Comecamos por identificar e conhecer as avaliagbes de um grupo de inquiridos muito

directamente afectado pela iniciativa: os residentes nas ZSTA (Zonas Sem Transito Automovel).
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Na amostra, 21% dos entrevistados residem nas zonas das cidades que estiveram fechadas ao
transito (regra geral, os centros historicos ou as partes mais antigas das cidades). Os moradores
nas ZSTA constituem um dos sectores da populacdo cujas opinides € mais indispensavel
conhecer para se poder estimar o impacto do evento em causa (quadro 2.18.).

Quadro 2.18. A sua residéncia fica na zona que esteve fechada aos carros?

Sim 21.4
Néo 77.4
Né&o sabe 1.2
Total 100
n=1183

Em termos de caracterizacdo social, verifica-se que a subamostra dos residentes nessas
zonas néo se diferencia substancialmente da amostra nacional, tirando o facto de haver um pouco
mais de pessoas acima dos 65 anos e, consequentemente, ao nivel da condicdo perante o

trabalho, mais reformados (quadro 2.19).

Quadro 2.19. Caracterizacao social dos residentes nas ZSTA

Residentes Amostra Nacional
Género
Masculino 45.8 46.9
Feminino 54.2 53.1
Idade
18-29 anos 22.1 23.7
30-44 anos 28.1 30.6
45-64 anos 32.8 33.7
+ de 65 anos 17.0 12.0
Escolaridade
Nao frequentou/1° ciclo 25.3 26.4
2 3°ciclo 26.5 24.6
Secundario 19.4 21.6
Médio/superior 28.9 27.4

Condigdo perante trabalho
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Exerce profissdo 55.3 57.5

Estudantes 8.7 10.3

Domeésticas 7.5 9.8

Reformados 21.7 16.2

Situagéo na profissdo

Trab. por conta de outrém 49.8 53.3

Trab. por conta prépria 9.5 8.7

Patrdo 24 1.7

Profissdo

Dirigentes emp. e org. pub. 1.6 11

Prqf. intelectuais, cientificos 15.4 144

e técnicos

Prof. técnicos intermédios 9.5 10.0

Emp. administrativos, 23.7 26.2

COMErcio e servigos

Operarios 75 8.3
n= 253 n=1183

J& quanto as formas de deslocacéo diérias, observa-se que os residentes nas ZSTA usam 0

carro com menos frequéncia (51% fazem-no por comparacdo com 61% da amostra nacional).

Este subgrupo de inquiridos ndo deixa, no entanto, de ter uma opinido um pouco menos

favorével sobre o DESC do que a que foi expressa a nivel da amostra total (quadro 2.20.).

Quadro 2.20. Opinido genérica dos residentes nas ZSTA sobre 0 DESC

Residentes Amostra Nacional
DESC é uma ideia
Excelente ou boa 83.8 88.1
Ma ou péssima 12.7 8.8
DESC tem desvantagens
Sim 40.3 34.2
DESC tem vantagens
Sim 87.0 86.7
DESC é eficaz...
Muito eficaz ou eficaz 58.9 60.6
Pouco ou nada eficaz 40.0 37.6
Repeticdo DESC
Sim 87.7 89.5
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Diaria 6.8 7.6

Semanal 26.6 23.6
Mensal 37.4 37.4
De 3em 3 meses ou anual 26.6 26.3

Area do DESC

Igual 49.8 48.9
Maior 31.6 325
Menor 10.3 7.2

n=253 n=1183

Por outro lado, perguntou-se aqueles que residem fora das ZSTA, se gostariam que a sua
zona de residéncia fosse também fechada aos carros numa futura iniciativa. As opinides dividem-
se praticamente a meio: 48% afirmam que sim e 44% dizem que ndo. Muitos dos que néo
gostariam que a sua zona de residéncia fosse abrangida manifestam-se, no entanto, a outros
niveis, bastante favordveis ao DESC, o que leva a supor que apenas ndo o querem “no seu
quintal” (quadro 2.21.).

Dir-se-ia que, da mesma forma que nem todos 0s que a consideram uma boa ou excelente
iniciativa a querem ver repetida mais do que uma vez por ano, também nem todos querem que 0s
seus locais de residéncia sejam envolvidos tdo directamente no evento. Esta chamada de atencéo
permite relativizar um pouco eventuais leituras demasiado optimistas e/ou simplistas sobre as
altas percentagens de opinies favoraveis a iniciativa enquanto tal. A ideia é boa ou até

excelente, mas existem varios “mas”.

Quadro 2.21. Gostaria que a sua residéncia ficasse incluida nas ZSTA?

Sim 47.5
Néo 43.5
NS/NR 8.9
Total 100
n =930

Na metade dos inquiridos que ndo desejariam que a sua residéncia estivesse incluida nas
ZSTA encontramos, principalmente, os homens, os mais escolarizados (ensino medio/superior),
os inquiridos entre os 30-64 anos e 0s que exercem profissdo, em especial os empregados

administrativos, do comércio e servicos.
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No entanto, a caracteristica que, neste caso, marca mais a diferenca entre quem gostaria
que a sua residéncia fosse incluida nas ZSTA, ou ndo, é o uso do carro nas deslocacdes diarias:
0s que ndo andam de carro gostariam mais que a sua residéncia fosse incluida nessas zonas,
enquanto aqueles que usam sistematicamente o carro se manifestam muito menos nesse sentido
(quadro 2.22.).

Quadro 2.22. Inquiridos que gostariam e que ndo gostariam que a sua residéncia ficasse incluida nas ZSTA,

por categorias sociais

Gostariam N4o gostariam
Género
Masculino 42.5 52.6
Feminino 57.5 47.4
Idade
18-29 anos 24.4 24.7
30-44 anos 29.2 32.8
45-64 anos 35.5 33.3
+ de 65 anos 10.9 9.1
Escolaridade
Nao frequentou/1° ciclo 28.5 24.2
2°e 3°ciclo 25.3 21.7
Secundério 22.9 225
Meédio/superior 23.3 31.6
Condigéo perante trabalho
Exerce profissdo 52.2 62.7
Estudantes 104 11.4
Domésticas 12.0 7.9
Reformados 17.0 10.9
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrem 52.9 57.8
Trab. por conta propria 6.8 10.1
Patréo 0.9 2.0
Profissédo
Dirigentes emp. e org. pub. 0.9 1.2
Prgf. intelectuais, cientificos 11.8 18.0
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 7.9 13.3
Emp. administrativos, 29.0 25.7

COMErcio e servigos
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Operérios 7.9 8.6

Deslocacdo quotidiana

Usa o carro 534 76.3
Né&o usa o carro 46.6 23.7
n= 442 n =405

Verifica-se, também, como era de esperar, que aqueles que desejariam ver o seu local de
residéncia incluido nas ZSTA sdo mais favordveis a ideia do DESC, apontando-lhe mais
vantagens e considerando-0 mais vezes uma iniciativa eficaz. Sdo igualmente estes inquiridos
gue se manifestam mais favoraveis a uma repeticdo do DESC mais frequente e com uma area

maior (quadro 2.23.)

Quadro 2.23. Opinido genérica sobre o DESC dos inquiridos que gostariam e dos que ndo gostariam que a
sua residéncia ficasse incluida nas ZSTA

Gostariam N&o gostariam
DESC é uma ideia
Excelente ou boa 96.6 82.0
Ma ou péssima 1.8 14.8
DESC tem desvantagens
Sim 22.6 44.4
DESC tem vantagens
Sim 93.9 80.7
DESC é eficaz...
Muito eficaz ou eficaz 89.5 53.6
Pouco ou nada eficaz 29.0 445
Repeticao DESC
Sim 97.5 82.5
Diéria 7.2 7.8
Semanal 27.8 18.0
Mensal 41.8 35.0
De 3em 3 meses ou anual 19.7 34.8
Area do DESC
Igual 39.8 58.3
Maior 49.1 16.8
Menor 2.0 114
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Preocupagdo com danos ambientais

Muito preocupantes e preocupantes 92.5 87.9
Pouco ou nada preocupantes 6.8 11.8
n= 442 n =405

2.3.2. Rotinas de deslocagédo nas zonas que foram fechadas ao transito

Para compreender melhor o que aconteceu, nos dias 21 e 22 de Setembro, nas cidades
aderentes, ao nivel dos modos de deslocacéo e das rotinas de mobilidade dos inquiridos, interessa
conhecer primeiro esses modos de deslocagéo e rotinas de mobilidade em dias normais, dentro
das zonas fechadas ao transito ou no acesso até elas.

De acordo com os dados do inquérito, 60% dos inquiridos deslocam-se frequentemente a
zona que esteve fechada aos carros na sua cidade nos dias da semana; 18% deslocam-se um ou
dois dias por semana; e 22% afirmam que raramente ou nunca se deslocam a essa zona. Nos fins
de semana, verifica-se uma baixa na afluéncia a essas zonas — 47% dos entrevistados raramente

ou nunca se deslocam ai, enquanto somente 33% afirmam fazé-lo frequentemente (quadro 2.24.).

Quadro 2.24. Frequéncia de deslocacéo as/nas ZSTA em dias normais

De 223 62 Ao fim de semana
Frequentemente 60.2 32.9
As vezes 17.8 19.4
Raramente 20.0 40.8
Nunca 1.7 6.4
NS/R 0.3 0.4
Total 100 100

n=1183

Durante a semana, 0s que se deslocam com mais frequéncia a essas sdo 0s homens, 0s
mais jovens, 0S mais escolarizados, 0s activos e 0s estudantes, os dois ultimos grupos
provavelmente para chegarem aos respectivos locais de trabalho e de estudo, sendo as mulheres
domésticas, em contrapartida, as que menos o fazem (quadro 2.25).

Ao fins de semana, os homens continuam a deslocar-se com mais frequéncia do que as
mulheres, mas a diferenca ndo é tdo grande como de segunda a sexta. Em termos de composic¢ao

etaria, voltam a ser os jovens que mais se deslocam até ou nessas zonas.
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Quadro 2.25. Inquiridos que se deslocam frequentemente e as vezes as ZSTA, por categorias sociais

Durante a semana (de segunda a sexta) Fim de semana
Frequentemente As vezes Frequentemente As vezes

Média nacional 60.2 17.8 329 19.4
Género
Masculino 67.4 14.9 36.2 17.8
Feminino 53.7 20.3 30.0 20.9
Idade
18-29 anos 68.2 12.9 38.9 211
30-44 anos 56.4 19.3 31.8 22.7
45-64 anos 61.7 19.5 29.1 16.8
+ de 65 anos 50.0 18.3 345 15.5
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 48.4 22.1 26.6 18.9
2°e 3°ciclo 58.8 21.6 32.3 21.6
Secundario 69.5 13.3 38.7 17.2
Médio/superior 65.4 13.6 34.9 19.8
Condicgao perante trabalho
Exerce profisséo 64.0 15.9 34.7 19.1
Estudantes 73.2 12.2 37.4 22.8
Domésticas 39.3 27.4 27.4 17.9
Reformados 50.5 20.5 31.6 13.7
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrem 62.8 17.0 32.6 21.4
Trab. por conta propria 68.6 13.7 333 18.6
Patréo 68.4 15.8 52.6 53
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 5.8 23.1 46.2 0.0
Prof. intelectuais, cientificos 68.8 11.0 35.8 22.0
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 60.7 18.8 29.1 21.4
Emp. administrativos, 65.4 16.8 32.4 20.4
COMArcio e servigos
Operarios 53.5 18.2 31.3 24.2

n=1183

Dos que se deslocam frequentemente ou as vezes, verifica-se que a maioria utiliza o carro

ou vai a pé, tanto ao fim de semana como durante a semana, ainda que durante a semana o
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autocarro assuma também alguma expressdo. Os restantes meios de transporte tém expressao
residual. Durante os dias de semana, efectivamente, 57% dos inquiridos dizem deslocar-se de
carro, enquanto ao fim de semana o valor é praticamente 0 mesmo (58%). No entanto, conclui-se
que de segunda a sexta andam muito mais de carro sozinhos e ao fim de semana os valores de
gquem anda de carro sozinho ou acompanhado sdo mais proximos. Por outro lado, vé-se que aos

fins de semana se anda menos de transportes publicos e um pouco mais a pé (quadro 2.26).

Quadro 2.26. Forma de deslocacao as/nas ZSTA, de 2% a 62 e aos fins de semana

De 2% a 62 Ao fim de semana

Carro — sozinho 38.9 - 312

Carro —acompanhado 17.9 56.8 - 271 58.3
Mota 1.4 1.0
Bicicleta 0.7 1.3
Comboio 0.1 0.3
Metro 2.0 15
Autocarro 154 10.7
Eléctrico 0.4 0.2
A pé 42.5 48.9
Outras 0.8 0.5
Total 100 100

n =922 n =619

Note-se que ha aqui um efeito agregado de uma amostra onde predominam largamente as
pequenas cidades. Se isolarmos Lisboa e Porto, encontramos, como seria de esperar, algumas
diferencas importantes no que toca a meios de deslocacdo, nomeadamente uma maior utilizacédo
do autocarro e, no caso lisboeta, também do metro. Significa isto que meios de transporte com
muita utilizacdo em Lisboa e no Porto, como o0 autocarro, ou s6 em Lisboa, como o metro,
aparecem aqui com valores reduzidos, por ndo existirem ou serem muito menos habituais nas
cidades pequenas.

Agregando, para efeitos de andlise, os diferentes modos de deslocacdo em trés categorias
- carro (sozinho ou acompanhado), transportes publicos (comboio, metro, autocarro e eléctrico) e
a pé -, e deixando de lado, por terem valores residuais, a bicicleta, a mota e a categoria “outras”,
verifica-se que quem mais se movimenta de carro durante a semana sdo os homens (€ esta a sua

forma predominante de deslocacdo), enquanto as mulheres dividem-se entre andar de carro e
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andar a pé. Em contrapartida, sdo as mulheres que utilizam mais os transportes publicos, em
especial o autocarro.

Em termos etarios, 0os mais novos e 0os mais velhos usam mais os transportes publicos,
sendo também os mais velhos 0s que menos usam o carro e mais andam a pé. Os inquiridos com
mais escolaridade e o0s que exercem profissdo (sobretudo trabalhadores por conta propria e
patrdes) servem-se do carro com maior frequéncia do que 0os menos escolarizados e 0s inactivos,
acontecendo o contrdrio com os transportes publicos (quadro 2.27).

Aos fins de semana, a frequéncia das deslocacbes até ou nas ZSTA decresce
significativamente, como se viu. Continuam, contudo, a ser 0s homens, 0s mais novos, 0s mais
escolarizados e os que exercem profissao (mas, neste caso, principalmente os que trabalham por
conta de outrem) quem mais usa o carro para o fazer. Por seu turno, os transportes publicos tém
menos utilizadores do que durante a semana, enquanto a pratica de andar a pé aumenta

ligeiramente em quase todas as categorias sociais.

Quadro 2.27. Principais formas de deslocacdo as/nas ZSTA, de 22 a 62 e ao fim de semana, por categorias

sociais

Durante a semana (de segunda a sexta) Fim de semana

Carro Transportes A pé Carro Transportes Apé

publicos publicos
Media Nacional 56.8 17.9 425 58.3 12.7 48.9

Género
Masculino 67.0 11.0 38.6 66.0 8.0 45.0
Feminino 46.8 24.8 46.3 51.1 16.9 52.7
Idade
18-29 anos 59.9 220 39.2 67.3 10.7 47.6
30-44 anos 66.1 11.3 36.5 65.4 6.1 44.7
45-64 anos 53.4 17.9 454 49.2 18.1 50.8
+ de 65 anos 35.0 26.8 57.7 40.9 21.1 59.2
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 38.2 255 47.3 42.3 24.6 47.2
2 3°ciclo 55.5 175 39.3 57.3 12.1 47.1
Secundario 67.0 14.2 37.3 67.9 6.3 46.2
Meédio/superior 65.7 14.8 45.7 64.4 8.4 54.2
Condigdo perante trabalho

37



Exerce profissdo 65.3 13.0 38.3 63.3 10.1 46.2

Estudantes 52.4 23.9 45.7 56.8 8.2 52.7

Domésticas 39.8 25.6 46.2 45.2 20.8 52.8

Reformados 31.1 25.9 58.5 34.9 22.1 58.1

Situacéo na profissdo

Trab. por conta de outrem 56.4 14.5 38.4 67.1 11.2 44.9

Trab. por conta propria 60.8 14.3 345 58.5 75 47.2

Patrdo 68.8 0.0 375 455 0.0 63.6

Profissdo

Dirigentes emp. e org. pub. 80.0 10.0 40.0 83.3 0.0 5.0

Prof. intelectuais, cientificos 64.5 13.3 50.0 62.0 8.0 56.0

e técnicos

Prof. técnicos intermédios 70.9 9.7 31.2 64.4 51 54.2

Emp’. a(_jministra_\tiVOS, 64.9 17.8 33.5 62.6 14.1 41.7

comércio e servigos

Operarios 61.9 9.9 36.6 69.1 10.9 30.9
n =922 n=619

Entre as razGes que levam as pessoas as zonas em questdo, ao fim de semana,
predominam as actividades de lazer, seguindo-se as compras. E também ao fim de semana que se
intensificam as visitas a amigos e familiares. Deslocac6es para trabalhar tém valor residual. Ja
aos dias de semana, as razdes de deslocacdo mais comuns sdo o trabalho, seguindo-se as
compras, enquanto as actividades de lazer diminuem substancialmente (quadro 2.28.).

Quadro 2.28. Razdes de deslocacédo a/na ZSTA, de 22 a 62 e ao fim de semana

De 222 62 Ao fim de semana
Fazer compras 41.6 43.1
Trabalhar 44.1 9.4
Estudar/escola 7.4 0.2
Visitar amigos/familiares 7.5 16.2
Lazer 234 67.2
Outras 7.4 6.0
Total 100 100
n =922 n =619

Durante a semana, sdo mais as mulheres, os inquiridos mais velhos, 0s menos

escolarizados, as domésticas e os reformados, quem se desloca para fazer compras. Trabalhar é
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uma razdo predominante para os homens, para os inquiridos dos 30 aos 64 anos e, obviamente,
para 0s que exercem profissdo. O lazer ou a visita a amigos e familiares sdo razdes de deslocacao
menos habituais durante a semana, mas que, mesmo assim, tém algum peso entre os mais velhos
e os reformados (quadro 2.29.).

Aos fins de semana, observa-se mais uma vez a predominancia das mulheres nas
compras, ainda que ndo tdo acentuada como de 22 a 62 feira. As compras predominam entre 0s
inquiridos em idade activa, precisamente aqueles que durante a semana tém menos tempo para o
fazer. O lazer e as visitas a familiares e amigos sé@o razdes de deslocacdo invocadas sobretudo
pelos homens, pelos extremos etarios (mais jovens e mais velhos), estudantes, reformados e
inquiridos com mais instrucao.

Quadro 2.29. Razdes de deslocacédo durante a semana e fins de semana, por categorias sociais

Durante a semana (de segunda a sexta) Fim de semana
Trabalhar Fazer Lazer Visitas | Trabalhar Fazer Lazer  Visitas
compras compras

Média Nacional 441 41.6 234 7.5 9.4 43.1 67.2 16.2
Género
Masculino 52.6 31.7 23.8 8.3 12.0 38.0 70.3 20.0
Feminino 35.8 51.5 23.1 6.7 6.9 48.0 64.3 12.5
Idade
18-29 anos 40.1 304 25.1 6.2 10.1 36.3 77.4 17.3
30-44 anos 58.0 38.0 14.6 3.3 10.7 47.2 66.5 12.2
45-64 anos 45.7 47.2 23.8 9.0 9.8 48.6 59.0 16.4
+ de 65 anos 9.3 59.8 433 175 2.8 33.8 62.2 23.9
Escolaridade
N4o frequentou/1° ciclo 28.2 51.4 31.8 11.8 8.5 43.7 57.7 15.5
2°e 3 ciclo 47.4 35.5 19.7 7.3 14.6 40.8 60.5 11.5
Secundério 49.1 34.4 22.2 6.1 9.1 33.6 74.8 16.1
Médio/superior 50.8 449 20.7 51 5.6 52.5 74.6 20.,9
Condigdo perante trabalho
Exerce profissdo 66.3 33.7 14.5 5.0 13.3 46.5 64.1 16.6
Estudantes 10.5 28.6 31.4 5.7 2.7 31.1 86.5 23.0
Domésticas 0.0 79.5 334 7.7 0.0 41.5 64.2 7.5
Reformados 0.0 63.0 50.4 18.5 0.0 33.7 721 18.6
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrém 63.0 36.2 16.1 5.8 12.0 48.1 64.5 15.5
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Trab. por conta prépria 78.6 23.8 8.3 3.6 20.8 43.4 56.6 13.2
Patréo 75.0 31.3 6.3 0.0 27.3 54.5 54.5 27.3
Profissdao

Dirigentes emp. e org. pub. 70.0 30.0 10.0 0.0 16.7 50.0 83.3 33.3
Prof. intelectuais, cientificos 59.4 39.9 18.1 2.2 6.0 50.0 71.0 20.0
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 72.0 39.8 14.0 6.5 10.2 44.1 64.4 20.3
Emp. administrativos, 68.1 315 13.0 5.1 19.0 47.2 56.4 9.8
COmércio e servicos

Operarios 62.0 25.4 16.9 7.0 16.4 45.5 61.8 145

n =922 n=619

Depois desta breve andlise das formas de deslocacdo e das rotinas de mobilidade nas
ZSTA, nos dias normais, vejamos entdo o que ocorreu, a esse nivel, nos dias 22 de Setembro e
21 de Setembro.

2.3.3. Sabado, 22 de Setembro

No sabado, 22 de Setembro, a grande maioria dos entrevistados ndo saiu da sua cidade
(73%). Os inquiridos nao “fugiram”, portanto, do dia sem carros. Apenas 3% afirmaram ter saido
da cidade expressamente por causa do DESC, enquanto 24% sairam porque ja estava previsto.
Como é sabido, uma parte significativa da populacdo urbana aproveita os fins de semana para
passear fora da cidade ou mesmo para os passar fora, em casas secundarias ou noutros locais
(quadro 2.30).

Dos que ficaram nas cidades respectivas, a maioria (58%) deslocou-se a zona que esteve
fechada aos carros e 39% ndo necessitaram de la ir. Somente 4% afirmaram que ndo se
deslocaram a essa zona por ser um dia sem carros. Em suma, o DESC ndo sé ndo provocou

saidas da cidade em maior nimero do que o habitual, como ndo afastou as pessoas das ZSTA

(quadro 2.31.).

Quadro 2.30. Passou o dia 22 na cidade ? Quadro 2.31. Deslocou-se a ZSTA no dia 22?

Sim 73.3 | Sim 57.6
Passei-o fora porque estava previsto 24.2 | Néo, porque ndo necessitei 38.8
Como era dia sem carros decidi passa-lo fora 2.5 Né&o, como era dia sem carros nao fui 3.7
Total 100 | Total 100
n=1183 n =867
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Entre os que sairam das cidades a 22 de Setembro ou que, ficando, ndo foram até as
ZSTA ou ndo se movimentaram dentro delas residindo 1a, sobressaem os jovens, categoria social
com maior mobilidade e disponibilidade para sair, em contraponto com os reformados, que
foram os que menos declararam ter saido da cidade. Entre os que ndo foram até as ZSTA a 22 de
Setembro, afirmando que ndo necessitaram, destacam-se também os mais velhos e 0s
reformados, bem como os menos escolarizados, categorias que, de resto, se sobrepdem
largamente.

Grande parte dos 58% que se deslocaram até as ZSTA, fé-lo a pé (79%). O carro, por sua
vez, foi 0 meio de transporte utilizado por 11% dos inquiridos. Este valor (que inclui os que
circularam até a ou na ZSTA fora do horério de interdicdo do transito, mas também o0s que o
fizeram dentro dele, a coberto ou ndo do regime de excepcOes previstas) contrasta fortemente
com 0 que passa nos fins de semana em geral, em que, como vimos, 58% dos entrevistados se
servem do automovel particular para se deslocarem até essas zonas e/ou dentro delas. Apesar de
ndo ser um valor muito alto, ndo se pode deixar de notar que a bicicleta foi usada por 6% dos
inquiridos. Os transportes publicos ndo parecem ter tido utilizagdo distinta da dos outros fins de
semana (quadro 2.32).

Quadro 2.32. Forma de deslocacao as/nas ZSTA no dia 22 de Setembro

Dia 22 Fim de semana

Carro — sozinho 6.2

Carro — acompanhado 5.0 11.2 58.3
Mota 0.2 1.0
Bicicleta 6.0 1.3
Comboio 0.0 0.3
Metro 1.2 1.5
Autocarro 9.0 10.7
Eléctrico 0.2 0.2
A pé 78.6 48.9
Outras 0.8 0.5
Total 100 100
n =499 n=619

O uso do carro, nesse sabado, sofreu uma quebra substancial em todas as categorias
sociais, com excepcdo de um uso acima da média por parte dos mais velhos (eventualmente por
limitacOes fisicas de deslocacdo) e dos trabalhadores por conta prépria (eventualmente em

trabalho). Aos transportes publicos ndo houve adesdo especial, registando valores muito
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proximos dos outros fins de semana ou baixando até em algumas das categorias sociais que mais

os costumam usar. A forma de deslocacdo dominante, para todos, foi a pé (quadro 2.33.).

Quadro 2.33. Principais formas de deslocagdo no dia 22 de Setembro, por categorias sociais

Dia 22 de Setembro

Fim de semana

Carro Transportes Apé Carro Transportes Apé
publicos publicos

Média Nacional 11.2 10.4 78.6 58.3 12.7 48.9
Género
Masculino 11.6 8.0 77.3 66.0 8.0 45.0
Feminino 10.8 12.9 79.8 51.1 16.9 52.7
Idade
18-29 anos 12.4 9.9 80.2 67.3 10.7 47.6
30-44 anos 11.6 8.9 76.9 65.4 6.1 44.7
45-64 anos 8.7 11.1 80.1 49.2 18.1 50.8
+ de 65 anos 15.7 11.8 745 40.9 21.1 59.2
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 10.6 13.3 74.3 42.3 24.6 47.2
2°e 3°ciclo 12.9 9.1 76.5 57.3 12.1 47.1
Secundario 104 6.9 84.3 67.9 6.3 46.2
Médio/superior 10.8 11.5 79.1 64.4 8.4 54.2
Condigéo perante trabalho
Exerce profissdo 11.2 10.6 77.8 63.3 10.1 46.2
Estudantes 8.1 11.3 77.4 56.8 8.2 52.7
Domésticas 12.2 3.0 93.9 45.2 20.8 52.8
Reformados 104 10.4 79.2 34.9 221 58.1
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrém 11.8 11.8 77.6 67.1 11.2 449
Trab. por conta propria 14.9 6.4 72.3 58.5 7.5 47.2
Patrdo 0.0 0.0 85.7 455 0.0 63.6
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 0.0 0.0 83.3 83.3 0.0 5.0
Prof. intelectuais, cientificos 114 12.6 77.2 62.0 8.0 56.0
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 13.0 6.5 78.3 64.4 51 54.2
Emp/. administrativos, 125 12.6 75.6 62.6 14.1 41.7
COMArcio e servigos
Operarios 17.1 6.4 72.3 69.1 10.9 30.9

n =449 n=619
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Quem se deslocou nesse sabado as ZSTA apontou como principais razdes o lazer (42%) e
as compras (34%), que, apesar de registarem valores mais baixos do nos fins de semana normais,
continuam a ser as raz0es de deslocacdo dominantes. Curiosamente, a percentagem de inquiridos
que foi trabalhar é maior, talvez, em parte, trabalhadores do comércio ou da restauracao
excepcionalmente ao servico em estabelecimentos abertos por efeito da iniciativa. As
deslocagBes expressamente para ver 0 que estava a acontecer por ser um dia sem carros
mobilizaram 13% dos inquiridos, valor que se pode somar ao das desloca¢des motivadas pelo
lazer, perfazendo 55%, valor ja mais préximo do de um fim de semana normal (quadro 2.34).

Quadro 2.34. Razdes de deslocacéo as/nas ZSTA no dia 22 de Setembro

Dia 22 Ao fim de semana

Fazer compras 34.5 43.1
Trabalhar 17.2 9.4
Estudar/escola 1.2 0.2
Visitar amigos/familiares 6.2 16.2
Ver o0 que estava a acontecer 13.4 -

Lazer 42.1 67.2
Outras 5.0 6.0
Total 100 100

n =449 n=619

As compras motivaram as idas as ZSTA, nesse sabado, sobretudo por parte das mulheres,
das domésticas e dos inquiridos mais velhos. Por seu lado, as idas por razdes de lazer e para
visitar amigos e familiares foram mais comuns para 0os homens, 0s mais novos e 0s estudantes
(quadro 2.35.).

Entre os 13% que foram até as ZSTA para ver 0 que estava a acontecer por ser um dia
sem carros, destacam-se, com valores acima da média, os reformados, as domésticas e, uma vez

mais, 0s inquiridos mais velhos.
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Quadro 2.35. Razdes de deslocacéo no dia 22 de Setembro, por categorias sociais

Dia 22 de Setembro

Fim de semana

Trabalhar Fazer Lazer Visitas | Trabalhar Fazer Lazer  Visitas
compras compras

Média Nacional 17.2 345 42.1 6.2 9.4 43.1 67.2 16.2
Género
Masculino 19.1 25.5 45.8 8.8 12.0 38.0 70.3 20.0
Feminino 15.3 435 38.3 3.6 6.9 48.0 64.3 12.5
Idade
18-29 anos 16.5 29.8 521  10.7 10.1 36.3 77.4 17.3
30-44 anos 21.2 333 40.4 2.6 10.7 47.2 66.5 12.2
45-64 anos 18.7 36.8 33.9 6.4 9.8 48.6 59.0 16.4
+ de 65 anos 2.0 41.2 51.0 59 2.8 33.8 62.2 23.9
Escolaridade
Nao frequentou/1° ciclo 15.9 38.9 38.9 6.2 8.5 43.7 57.7 155
2°e 3°ciclo 21.2 333 341 45 14.6 40.8 60.5 115
Secundario 20.9 27.8 47.0 8.7 9.1 33.6 74.8 16.1
Médio/superior 11.5 374 48.2 5.8 5.6 52.5 74.6 20.,9
Condigdo perante trabalho
Exerce profissdo 25.8 33.1 37.1 4.6 13.3 46.5 64.1 16.6
Estudantes 8.1 25.8 61.3 129 2.7 311 86.5 23.0
Domésticas 0.0 51.5 39.4 3.0 0.0 41.5 64.2 7.5
Reformados 0.0 35.1 53.2 5.2 0.0 33.7 72.1 18.6
Situacdo na profissédo
Trab. por conta de outrém 21.0 35.3 37.1 5.1 12.0 48.1 64.5 15.5
Trab. por conta propria 42.6 31.9 27.7 8.5 20.8 43.4 56.6 13.2
Patréo 429 14.3 57.1 0.0 27.3 54.5 545 27.3
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 16.7 0.0 66.7 16.7 16.7 50.0 83.3 33.3
Prof. intelectuais, cientificos 15.2 38.0 41.8 25 6.0 50.0 71.0 20.0
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 19.6 39.1 413 109 10.2 441 64.4 20.3
Emp’. a(_jministra_\tiVOS, 315 32.3 34.6 4.7 19.0 47.2 56.4 9.8
comércio e servigos
Operarios 29.8 23.4 29.8 2.1 16.4 45.5 61.8 14.5

n =499 n=619
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2.3.4. Sexta, 21 de Setembro

Beja, Evora, Leiria, Lisboa e Viseu foram as cidades da amostra que realizaram, também
a 21 de Setembro, um Dia Sem Carros. De acordo com os resultados do inquérito, e a
semelhanca do que se passou no sabado, dia 22, foram muito poucos os que afirmaram ter saido
daquelas cidades, nessa data, por se tratar de um dia com essas caracteristicas (2%). A grande
maioria (72%) ficou nas cidades respectivas e 25% sairam porque j& tinham previsto fazé-lo
(quadro 2.36.).

Os que permaneceram nas suas cidades nesse dia e se deslocaram as zonas fechadas ao
transito sdo em proporcdo muito semelhante a dos que o fizeram no sadbado, embora, como

veremos de seguida, as razoes e as formas de deslocagdo tenham sido distintas (quadro 2.37.).

Quadro 2.36. Passou o dia 21 na cidade ? Quadro 2.37. Deslocou-se a ZSTA no dia 21?

Sim 72.4 | Sim 58.3
Passei-o fora porque estava previsto 25.4 | Néo, porque ndo necessitei 36.5
Como era dia sem carros decidi passa-lo fora 2.2 Né&o, como era dia sem carros nao fui 5.2
Total 100 | Total 100
n =500 n =362

Na sexta feira, dia 21, ao contrario de sabado, ndo foram os mais novos quem mais se
deslocou a ZSTA, mas antes os inquiridos entre os 30 e 0s 64 anos e 0s activos, 0 que
corresponde, grosso modo, as mesmas pessoas. Dos ndo activos, os reformados e as domésticas
foram os que menos necessidade tiveram de la se deslocar. Do pequeno grupo dos que disseram
que ndo foram a essas zonas por ser um dia sem carros, destacam-se, por sua vez, 0S mais
instruidos (12% contra 5 % no total da amostra).

Mas se, como se disse, os fluxos de deslocacdo tém dimensdes idénticas na sexta-feira e
no sabado, ha diferencas quanto aos meios de deslocacéo utilizados. A maioria deslocou-se a pe,
mas tanto o autocarro como o0 metro registam valores mais elevados do que no sédbado, enquanto
a opcéo pela bicicleta foi mais rara. Na sexta-feira o carro foi mais usado no regime individual.

Comparada esta 62 feira com os dias de semana normais, no que toca aos meios de
deslocacéo utilizados, observam-se mudancas consideraveis. O carro foi muito menos usado do

que é habitual (57%), enquanto andar a pé foi a opcdo de muito mais pessoas. Os autocarros
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tiveram um nivel de utilizacdo semelhante, e 0 metro — e aqui falamos naturalmente s6 de Lisboa

- registou uma subida notoria, tendo mesmo sido a opc¢éo que mais cresceu, em termos relativos
(quadro 2.38.).

Quadro 2.38. Formas de deslocacdo as/nas ZSTA no dia 21 de Setembro

Dia 21 Durante a semana

Carro — sozinho 10.9

Carro —acompanhado 3.8 14.7 56.8
Mota 0.0 1.4
Bicicleta 2.4 0.7
Comboio 0.5 0.1
Metro 6.6 2.0
Autocarro 14.7 154
Eléctrico 0.5 0.4
A pé 71.1 42.5
Outras 14 0.8
Total 100 100
n =211 n=922

Quando se analisa as formas de deslocacdo, na sexta 21 de Setembro, por categorias

sociais, verifica-se que, como nos outros dias, o carro foi mais utilizado nesse dia pelos homens e

pelos que exercem profissdo. Ja os transportes publicos foram mais usados pelas mulheres,

também a semelhanca do que acontece em dias normais. Os mais velhos e os reformados

serviram-se menos dos transportes pablicos, mas andaram mais a pé.

Quadro 2.39. Principais formas de deslocacdo no dia 21 de Setembro, por categorias sociais

Dia 21 de Setembro

Durante a semana (de segunda a sexta)

Carro Transportes Apé Carro Transportes Apé
publicos publicos
Média Nacional 14.7 22.3 71.1 56.8 17.9 425
Género
Masculino 19.3 194 71.0 67.0 11.0 38.6
Feminino 11.0 245 71.2 46.8 24.8 46.3
Idade
18-29 anos 11.8 245 725 59.9 220 39.2
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30-44 anos 15.0 20.9 70.1 66.1 11.3 36.5
45-64 anos 18.2 23.4 66.2 53.4 17.9 45.4
+ de 65 anos 6.3 6.3 93.8 35.0 26.8 57.7

Escolaridade

Néo frequentou/1° ciclo 12.2 26.8 63.4 38.2 25.5 47.3
2°¢ 3 ciclo 16.0 22.0 72.0 55.5 17.5 39.3
Secundario 17.5 17.4 73.0 67.0 14.2 37.3
Médio/superior 12.2 22.8 73.7 65.7 14.8 45.7

Condigéo perante trabalho

Exerce profissdo 18.5 20.8 68.9 65.3 13.0 38.3
Estudantes 8.4 16.6 75.0 52.4 23.9 45.7
Domésticas 0.0 22.2 66.7 39.8 25.6 46.2
Reformados 7.4 111 88.9 31.1 25.9 58.5

Situacdo na profissédo

Trab. por conta de outrem 18.7 34.3 68.3 56.4 145 38.4
Trab. por conta propria 16.6 29.1 58.3 60.8 14.3 34.5
Patréo 0.0 0.0 100.0 68.8 0.0 37.5
Profissdo

Dirigentes emp. e org. pub. 0.0 0.0 100.0 80.0 10.0 40.0
Prof. intelectuais, cientificos 12.9 28.2 69.2 64.5 13.3 50.0
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 18.2 135 72.7 70.9 9.7 31.2
Emp. administrativos, 18.8 31.2 65.6 64.9 17.8 335
COmErcio e servicos

Operarios 33.3 13.3 46.7 61.9 9.9 36.6

n=211 n=922

Onde se fazem notar maiores diferencas entre sexta e sabado é ao nivel das razbes de
deslocacédo. Na 62 feira, dia 21, 53% dos inquiridos deslocaram-se as ZSTA para trabalhar. Muito
abaixo encontramos as “compras” e o “lazer”. Neste dia houve também menos “curiosos” a
deslocarem-se até a ZSTA para ver 0 que estava a acontecer. Em relacdo aos habitos de
deslocacdo a essas zonas durante a semana, verifica-se que todas as opg¢des sofrem uma certa
diminuicao, excepto ir trabalhar, que aumenta. As deslocacdes de lazer ultrapassam as motivadas
pelas compras, ainda mais significativamente se Ihes juntarmos as daqueles que foram ver o que
estava a acontecer.

A grande reducédo das deslocagGes para ir as compras ndo pode interpretar-se como uma

consequéncia exclusiva do DESC. Além do mau tempo que se fez sentir durante metade do dia
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ter certamente condicionado as saidas com essa finalidade, hd que ter em conta que, ao
mencionarem com mais frequéncia idas as compras durante os dias de semana normais, 0S
inquiridos podem estar a referir-se a outros dias que ndo as sextas-feiras. Ou seja, se ndo fazem
habitualmente compras as sextas-feiras também néo iriam fazé-las nessa sexta-feira. J& no que se
refere as deslocacbes de lazer, que diminuiram pouco, além de ocorrerem geralmente a tarde
(quando j& ndo chovia) ou a noite (quando ja ndo havia, além disso, restricdes a circulacao
automovel), elas tém justamente a 62 feira como um dos dias preferidos (quadro 2.40.).

Quadro 2.40. Razdes de deslocacdo as/nas ZSTA no dia 21 de Setembro

Dia 21 De 222 6°

Fazer compras 16.6 41.6
Trabalhar 53.1 44.1
Estudar/escola 3.8 7.4
Visitar amigos/familiares 4.7 7.5
Ver o que estava a acontecer 8.5 -

Lazer 18.0 23.4
Outras 7.6 7.4
Total 100 100

n =211 n=922

Repetindo um padrdo j& detectado para sabado, dia 22, as deslocacbes para trabalhar
foram mais referidas pelos homens e, como é 6bvio, pelos que exercem profissdao, enquanto as
idas as compras foram mais femininas, embora com valores bastante mais baixos do que os
apontados para os dias de semana em geral. Os mais velhos deslocaram-se mais por razdes de
lazer. Também como no sébado 22, foram domésticas e reformados os que mais estiveram nas

ZSTA para ver 0 que estava a acontecer por ser um dia sem carros.

Quadro 2.41. Razdes de deslocacéo no dia 21 de Setembro, por categorias sociais

Dia 21 de Setembro Durante a semana (de segunda a sexta)
Trabalhar Fazer Lazer Visitas | Trabalhar Fazer Lazer  Visitas
compras compras
Média Nacional 53.1 16.6 18.0 4.7 44.1 41.6 234 7.5
Género
Masculino 59.1 12.9 204 4.3 52.6 31.7 23.8 8.3
Feminino 48.3 195 16.1 5.1 35.8 51.5 23.1 6.7
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Idade

18-29 anos 49.0 15.7 17.6 11.8 40.1 30.4 25.1 6.2
30-44 anos 65.7 10.4 10.4 3.0 58.0 38.0 14.6 3.3
45-64 anos 54.5 16.9 20.8 13 45.7 47.2 23.8 9.0
+ de 65 anos 6.3 43.8 37.5 6.3 9.3 59.8 43.3 17.5

Escolaridade

Néo frequentou/1° ciclo 39.0 19.5 34.1 2.4 28.2 514 31.8 11.8
20 e 3°ciclo 54.0 18.0 8.0 6.0 47.4 355 19.7 7.3
Secundario 58.7 15.9 17.5 7.9 49.1 344 22.2 6.1
Médio/superior 56.1 14.0 15.8 1.8 50.8 44.9 20.7 5.1

Condigdo perante trabalho

Exerce profissdo 73.3 8.1 8.9 2.2 66.3 33.7 14.5 5.0
Estudantes 20.8 29.2 250 125 10.5 28.6 314 5.7
Domésticas 0.0 55.6 333 111 0.0 79.5 334 7.7
Reformados 0.0 25.9 59.3 3.7 0.0 63.0 50.4 185

Situacéo na profissdo

Trab. por conta de outrém 69.1 9.8 8.1 4.1 63.0 36.2 16.1 5.8
Trab. por conta propria 83.3 8.3 125 0.0 78.6 23.8 8.3 3.6
Patrdo 33.3 66.7 0.0 0.0 75.0 31.3 6.3 0.0
Profissao

Dirigentes emp. e org. pub. 0.0 100.0 0.0 0.0 70.0 30.0 10.0 0.0
Prof. intelectuais, cientificos 71.8 1.7 0.0 1.7 59.4 39.9 18.1 2.2
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 63.6 13.6 9.1 13.6 72.0 39.8 14.0 6.5
Emp. administrativos, 78.1 7.8 1.6 7.8 68.1 315 13.0 5.1
COMErcio e servigos

Operérios 60.0 6.7 6.7 13.3 62.0 25.4 16.9 7.0

n=211 n=922

2.4. Praticas e quotidianos de deslocacao

Nas actividades do dia a dia, 44% dos inquiridos utilizam sozinhos o carro nas suas
deslocagOes. Se lhes acrescentarmos aqueles que o utilizam acompanhados, o valor sobe para
cima dos 60%. Andar de carro é, com efeito, a forma de deslocacdo dominante e muitas vezes
praticamente exclusiva. A outra forma de deslocacdo mais frequente é andar a pé (38%) e,

depois, o0 autocarro (18%).
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Como ja se disse, o0 facto de existir apenas em Lisboa, faz com que o metro apresente
uma frequéncia de utilizacdo muito baixa enquanto transporte quotidiano a nivel nacional. O
mesmo acontece, de resto, com a utilizacdo do autocarro, muito mais comum do que a media em
Lisboa, Porto e Coimbra. Em sentido inverso, pode dizer-se que o segundo lugar registado pela
resposta “andar a pé” se deve ao facto de a amostra incluir muitas cidades de média e pequena

dimenséo (quadro 2.42.).

Quadro 2.42. Formas de deslocagédo diarias

Carro — sozinho 435

Carro —acompanhado 22.7 66.2
Mota 1.7
Bicicleta 1.0
Comboio 0.4
Metro 1.9
Autocarro 17.8
Eléctrico 0.5
A pé 37.5
Outras 11
Total 100
n =1200

Andar de carro no dia a dia é um comportamento dominante em todas as categorias
sociais, mas ainda o € mais para os homens, para 0s inquiridos entre 0s 30 e 0s 44 anos, para 0s
mais escolarizados, para os que trabalham e para os dirigentes e os profissionais intelectuais,
cientificos e técnicos. Andar a pé é comparativamente mais comum entre as mulheres e 0s
inquiridos com 65 ou mais anos. S0 também mais as mulheres do que 0s homens que usam 0s
transportes publicos, bem como aqueles que ndo trabalham, isto é, 0s mais novos, os estudantes,
as domeésticas e os reformados. Dito de outro modo, confirma-se, nestes dados, a bem conhecida

associacao estreita do automovel ao exercicio de actividade profissional (quadro 2.43.).

Quadro 2.43. Formas de deslocacdo diarias, por categorias sociais

Carro Transportes Apé
publicos
Média Nacional 66.2 20.6 375
Género
Masculino 7.7 13.3 30.0
Feminino 56.0 27.1 44.1
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Idade

18-29 anos 65.2 28.1 35.8
30-44 anos 83.4 10.9 26.1
45-64 anos 60.7 22.4 41.2
+ de 65 anos 39.3 25.6 59.3

Escolaridade

Néo frequentou/1° ciclo 43.2 29.3 45.9
2°e 3°ciclo 62.6 20.0 40.1
Secundario 76.0 16.3 32.4
Meédio/superior 84.1 15.8 30.9

Condigdo perante trabalho

Exerce profissdo 79.0 14.3 28.1
Estudantes 57.3 33.0 46.0
Domésticas 43.3 30.5 50.8
Reformados 36.6 28.3 61.3

Situacéo na profissdo

Trab. por conta de outrém 78.7 16.5 271.7
Trab. por conta prépria 70.2 12.5 29.8
Patréo 100.0 0.0 30.0
Profissao

Dirigentes emp. e org. pub. 100.0 0.0 30.8
Prof. intelectuais, cientificos 90.2 11.0 28.9
e técnicos

Prof. técnicos intermédios 89.2 5.9 25.0
Emp. administrativos, 69.4 20.7 29.0
COMErcio e servigos

Operarios 75.0 16.0 24.0

n=1200

O uso dominante do automovel por parte dos residentes nas cidades da amostra ndo é de
admirar perante a sua taxa de motorizacdo: 14% tém moto e 86% tém automodvel no agregado
familiar. Mais precisamente, 42% dos inquiridos tém 2 automdveis e 12% tém trés ou mais

automoveis em casa (quadro 2.44).

Quadro 2.44. Automoveis por agregado familiar

1 automovel 46.0
2 automaoveis 41.6
3 ou mais 12.3
Recusa 0.1
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Total 100

n =1038

Aqueles que utilizam o carro particular nas deslocacdes diarias perguntou-se qual a
principal razdo porque ndo usam (exclusivamente) os transportes publicos. As razfes invocadas
apontam sobretudo para questdes que se relacionam com o factor tempo: por um lado, nédo
consideram que os transportes sejam frequentes e pontuais; por outro lado, dizem que
demorariam mais tempo a percorrer 0 mesmo trajecto do que indo de carro. Outra das raz6es
apresentadas liga-se ao facto de ndo terem acesso a transportes publicos na respectiva zona de
residéncia.

Trata-se, em suma, de respostas que confirmam as fragilidades conhecidas das infra-
estruturas de transportes publicos urbanos no pais. H4, ainda, um conjunto de inquiridos que
afirma ndo utilizar os transportes publicos porque, habituado ao conforto do carro, prefere essa
comodidade, sendo também de assinalar que quase ninguém refere a questao do pre¢o dos titulos

de transporte como obstaculo a sua utilizacao (quadro 2.45.).

Quadro 2.45. Razdes para nao andar em transportes publicos, no dia a dia

Demoraria mais tempo 22.0
Teria de mudar de transporte muitas vezes 2.6
Na&o tem acesso na zona de residéncia 16.8
N&o sdo frequentes nem pontuais 25.6
S&o muito caros 15
Maés infra-estruturas 2,8
Por questGes de trabalho 7,3
Porque prefere o carro pela sua comodidade 134
Outras 8.1
Total 100
n =743

Existe toda uma série de questBes relativas ao uso de carro versus transportes publicos —
ofertas, necessidades, constrangimentos, tipos e exigéncias das rotinas de mobilidade diarias —
que, como € evidente, ficam fora do @mbito deste estudo e que carecem de pesquisas mais

especificas e de nivel local.
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2.5. Disponibilidades para a mudanca

Para se apurar a disponibilidade dos inquiridos que usam o carro nas suas deslocacfes
quotidianas em deixarem de o fazer colocaram-se duas questdes. Uma mais focada no conforto
individual, outra mais associada a preocupacfes ambientais. Quando se coloca esses inquiridos
perante a hipdtese de existirem transportes publicos frequentes, pontuais e confortaveis, 76%
afirmam estar disponiveis para substituir o transporte individual pelo colectivo. Este sentido de
resposta € ainda mais notério quando a questdo se coloca ao nivel da qualidade ambiental com
implicacdes na salde. No caso de existirem niveis de poluicdo atmosférica muito elevados, 87%

desses utilizadores diarios do carro dizem estar disponiveis para prescindir dele (quadro 2.46.).

Quadro 2.46. Estaria disposto a ndo utilizar o automovel se...

... 0s transportes pUblicos fossem ... 0s niveis de polui¢do atmosférica
confortaveis, frequentes e pontuais fossem muito elevados

Sim 75.5 Sim 87.2
N&o 245 Né&o 12.8
Total 100 Total 100

n =743

Verifica-se, nos dois casos, que as mulheres se declaram mais disponiveis para deixarem
de usar o carro do que os homens, sendo essa disponibilidade mais acentuada quando estad em
causa a qualidade do ar e, portanto, 0 ambiente e a salde estdo em risco.

Verifica-se, ainda, que a disponibilidade para passar a usar habitualmente transportes
publicos que fossem confortaveis, frequentes e pontuais € menor nos mais velhos, nas
domésticas, nos reformados e nos trabalhadores por conta propria, ao contrario dos mais
escolarizados e dos profissionais intelectuais, cientificos e técnicos, que se mostram mais
favoraveis a essa mudanca.

Quando o que estd em causa sdo niveis de poluicdo atmosferica muito elevados, a
disponibilidade para deixar de usar o carro vai descendo com a idade, sendo também, neste caso,
os mais velhos os que se mostram menos abertos a possibilidade de mudanca, o que se podera
dever a uma menor sensibilidade ambiental em comparacdo com as geragdes mais novas. Tal
como na pergunta anterior, s&0 0s mais instruidos que se revelam mais sensiveis a questdo da

poluicdo atmosferica, acompanhados pelos estudantes (quadro 2.47.).
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Quadro 2.47. Sim, estaria disposto a ndo utilizar o automovel se..., por categorias sociais

... 0s transportes publicos fossem
confortaveis, frequentes e pontuais

... 0s niveis de poluicdo atmosférica
fossem muito elevados

Média Nacional 75.5 87.2
Género
Masculino 72.9 84.0
Feminino 78.6 91.1
Idade
18-29 anos 78.0 89.6
30-44 anos 75.0 87.2
45-64 anos 77.4 86.8
+ de 65 anos 64.9 80.7
Escolaridade
Néo frequentou/1° ciclo 75.9 85.8
2°e 3°ciclo 72.1 83.8
Secundario 71.7 85.9
Médio/superior 81.1 91.2
Condicao perante trabalho
Exerce profissdo 76.4 86.3
Estudantes 75.4 93.8
Domésticas 68.1 85.1
Reformados 71.1 80.3
Situacgdo na profissdo
Trab. por conta de outrem 80.7 89.3
Trab. por conta propria 58.7 76.0
Patréo 55.6 83.3
Profisséo
Dirigentes emp. e org. pub. 92.3 84.6
Prgf. intelectuais, cientificos 81.0 88.7
e técnicos
Prof. técnicos intermédios 78.8 86.9
Emp’. administrativos, 75.7 87.4
comércio e servigos
Operérios 71.6 87.8
Gostariam de ser incluidos
na ZSTA
Gostariam 80.6 915
Nao gostariam 725 83.2

n=1183
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2.6. Alguns elementos de analise por cidade

Como referimos no inicio, a amostra, constituida por 1.200 inquéritos aplicados em 12
cidades aderentes ao DESC, pode considerar-se globalmente representativa da populagéo das 51
localidades que participaram na iniciativa, mas nédo representativa por cidade. Isto €, com apenas
100 inquéritos em cada cidade, ndo se pode assumir que os resultados obtidos sdo representativos
das populacbes de cada uma das cidades, individualmente tomada. Ainda assim, uma leitura
genérica dos dados por cidade permitiu constatar algumas tendéncias interessantes, as quais, mau

grado os limites de representatividade, vale a pena mencionar, a titulo meramente indicativo.

2.6.1. As cidades e a opinido sobre o DESC

Todas as cidades apresentam valores inequivocamente favoraveis a ideia do DESC. No
entanto, € possivel distinguir cidades que se mostram mais favoraveis a iniciativa e outras que se
revelam sistematicamente menos favoraveis.

Assim, mais de 40% dos residentes das cidades do Porto e de Braganga consideram a
ideia de um dia sem carros excelente, valores que ficam bem acima da média nacional (30%).
Estas duas cidades, juntamente com Portim&o, sdo também aquelas que mais apontam vantagens
a iniciativa. No pélo oposto, encontramos Lisboa e Leiria, cujos residentes sdo mais criticos em
relacdo a ideia e onde mais de 50% deles apontam desvantagens ao DESC (contra 0s 34% de
média nacional).

Estas linhas de diferenciacdo encontram-se também noutras questdes. Por exemplo, no
Porto, mais de 60% dos inquiridos que moram fora do perimetro que, a 22 de Setembro, ficou
sem transito automavel, gostariam que o seu local de residéncia tivesse sido incluido nessa zona.
S&o também os inquiridos do Porto os que mais acham, entre todos, que a ZSTA devia ser maior
do que foi. Pelo contrério, os residentes de Leiria acentuam mais do que os das outras cidades a
vontade de verem o seu local de residéncia fora da zona sem transito e sdo também os que, em
caso de repeticdo da iniciativa, mais optariam por uma area menor fechada ao transito.

No que diz respeito a preocupagdo com os danos ambientais provocados pelo uso dos
carros, as cidades que “dramatizam” mais as suas respostas (afirmando que os danos sdo muito

preocupantes) sdo o Porto (65%) e Lisboa (60%). Esta énfase advém, certamente, do facto de
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serem as duas maiores cidades do pais e, portanto, aquelas em que ha mais transito automovel e
movimentos mais intensos de entrada e saida quotidiana da cidade, com as respectivas
consequéncias em termos de engarrafamentos e polui¢do do ar. Pelo contrério, 0s residentes nas
cidades de Braganca, Beja e Machico, apesar de também se revelarem preocupados, exprimem
essa preocupacao a niveis consideravelmente mais baixos.

Em consonancia com as respostas anteriores, € também em Lisboa e no Porto que
encontramos mais pessoas que se afirmam dispostas a deixar de usar o carro por motivos
ambientais, isto &, se 0s niveis de poluicdo atmosférica vierem a ser muito elevados. Nas cidades
cujos residentes se preocupam em menor escala com os danos ambientais provocados pelos
automoveis, também se revela menor disposicdo para prescindir do uso diario do carro,
indiciando maior distancia quotidiana face a este problema. E o que sucede em Beja, Braganca,
Machico e também em Ponta Delgada, Evora e Viseu.

Ainda que o Dia Europeu Sem Carros seja considerado, de modo geral, como se viu, uma
iniciativa eficaz para a resolucdo dos danos ambientais provocados pelos carros, verifica-se que
0s inquiridos de Leiria, Porto, Lisboa, Coimbra e Aveiro se revelam mais criticos quanto a essa
eficacia. Note-se que, a excep¢do de Coimbra, se trata de cidades que aderiram ao DESC em
2000. Outro momento do inquérito em que se revela alguma postura critica por parte dos
inquiridos de cidades aderentes ao DESC 2000 é quando sdo questionadas sobre a repeticdo desta
iniciativa. Cidades como Lisboa, Beja, Leiria e Evora sdo as que mais apontam para repeticoes
menos frequentes. Os dados disponiveis ndo permitem perceber por que razdo os residentes

destas cidades se revelam, nestes aspectos, menos favoraveis do que a média dos inquiridos.
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2.6.2.As cidades e os dias sem carros

Nem a 21 nem a 22 de Setembro se verificou uma “fuga” ao dia sem carros em qualquer
das 12 cidades da amostra. Apenas no Machico tém alguma expressdao (14%) aqueles que
afirmam directamente terem saido da cidade, a 22 de Setembro, por se tratar de um dia sem
carros. Seguem-se Lisboa, Leiria e Evora, mas ja com valores que no ultrapassam os 5%.

Entre a grande maioria dos que ficaram nas respectivas cidades (ndo tendo tdo pouco
saido por razdes previstas anteriormente ao DESC), as deslocacfes as ZSTA também ndo foram
substancialmente afectadas. As respostas nesse sentido sdo poucas. Note-se, no entanto, que sao
mais uma vez Lisboa e Leira as cidades onde essas respostas tém, apesar de tudo, alguma
expressdo, ndo para sdbado, mas para sexta-feira. Em sentido oposto, registe-se que em Beja,
Coimbra, Portim&o e Machico mais de 16% dos residentes foram até a ZSTA ver 0 que se estava
a passar por ser um dia sem carros.

Quanto as formas de deslocacdo utilizadas nos dias sem carros, verifica-se que a maior
parte das pessoas se deslocou a pé, excepto em Lisboa onde se privilegiou o autocarro e, na
sexta-feira 21, também o metro. Lisboa foi, alids, a cidade onde menos se andou a pé, tanto no
sabado como na sexta, 0 que tem a ver, antes de mais, note-se, com o facto de a ZSTA ter sido ai
muitissimo maior do que em qualquer das restantes cidades. As bicicletas surgem com destagque
apenas em Awveiro, cidade onde ja existe alguma tradicdo nesse sentido, associada a
disponibilizagdo publica de bicicletas no ambito da iniciativa “bugas”. Quanto a utilizagdo do
carro particular, ela ainda teve um certo peso em algumas cidades, justamente nas menos
favoraveis a iniciativa, ou seja, Lisboa e Leiria e, desta vez, também Portiméao.

No que se refere ao meio de deslocacdo habitual, de 22 feira a 62 feira, as/nas ZSTA, que
vimos anteriormente ser o carro, conclui-se que é em Lisboa e no Porto que ele ¢, apesar de tudo,
menos usado, 0 que se explicara certamente pelo facto de serem as cidades que oferecem aos
seus residentes mais alternativas de transporte publico. 1sso mesmo se comprova quando se
verifica que o uso do autocarro so tem expressao significativa em Lisboa e Porto e tambem em
Coimbra. Aveiro, Beja e Viseu, em contrapartida, sdo as cidades onde se anda mais a pé. Em
qualquer dessas cidades foram mais de 50% os inquiridos que disseram fazé-lo.

Aos fins de semana, o carro é o meio de transporte utilizado por cerca de 70% dos

residentes de Lisboa, Portim&o e Ponta Delgada para irem até as zonas que estiveram fechadas ao
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transito no DESC ou para circular dentro delas, sendo também de registar que, em Lisboa, o
autocarro e o metro perdem utilizadores por comparagcdo com os dias de semana.

No que toca aos meios de transporte usados nas deslocacdes quotidianas em geral, ou
seja, todas as deslocacOes efectuadas e ndo apenas as que se fazem as/nas zonas fechadas ao
transito no DESC, o carro continua a ser dominante, como se disse antes, em todas as cidades.
Mais uma vez, e pelas mesmas razdes que acabamos de apontar, ou seja, a maior oferta de
transportes publicos, Lisboa e Porto sdo as duas cidades que ficam mais abaixo da média
nacional. Os autocarros sdo usados por mais de um terco dos residentes destas duas cidades,
acompanhados aqui também pelos inquiridos de Coimbra, e em Lisboa ha ainda 23% de
referéncias a utilizacdo do metro.

A principal razdo por que ndo se utiliza exclusivamente os transportes publicos é, em
todas as cidades, excepto Lisboa, a falta de pontualidade e frequéncia dos mesmos. Outra razéo
muito apontada, especialmente pelos inquiridos de Evora, Braganca e Portimio, é a falta de
acessibilidade a esses transportes nas zona de residéncia. Mudar muitas vezes de transporte, por
seu lado, parece ser um problema com o qual apenas os residentes de Lisboa e Porto se
confrontam significativamente. A demora em chegar onde precisam parece ser, assim,
aumentada pela necessidade de mudar de meio de transporte e ndo tanto, neste caso, pela sua

falta de pontualidade ou frequéncia.

2.7. Algumas comparacgdes com o DESC 2000

O “Inquérito as Cidades Envolvidas no DESC” (Aveiro, Evora, Leiria, Lisboa, Porto,
Sintra)®, do estudo de “Avaliacdo Sociolégica do DESC 20007, realizado pela empresa Mapa das
Ideias, apresenta alguns resultados que podem ser comparados com os do presente inquérito,
apesar das diferencas de metodologia seguida num e noutro caso. A amostra do inquérito feito
em 2000 envolveu 488 individuos residentes nas seis aglomeragdes assinaladas, tendo a seleccéo
dos inquiridos sido aleatoria — quer do ponto de vista espacial (dentro ou fora da perimetro
fechado ao transito) quer d o ponto de vista de caracteristicas socio-demograficas como 0 sexo,
idade e habilitacOes literérias. Os questionarios foram aplicados telefonicamente entre as 19 e as
22 horas do dia 22 de Setembro.

¥ Segundo os seus responsaveis, devido a imperativos de calendarizacao, n&o foi possivel incluir a cidade de Beja na
primeira fase desse estudo, a que estes dados dizem respeito.
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Salvaguardadas as diferencas metodoldgicas, pode dizer-se, num primeiro plano de

comparacdo, que quer em 2000 quer em 2001 as opiniGes expressas pelos inquiridos sdo, de

forma geral, muito favoraveis ao DESC, tanto a ideia em si, como as suas vantagens, & sua

eficacia e a possibilidade da sua repeticdo. Com variacbes de um indicador para outro, por

exemplo a eficacia do DESC é menos unanime do que a ideia em si, 0 sentido global das

respostas, nos dois anos, €, em todo o caso, inequivocamente positivo. Também as preocupacées

com os danos ambientais provocados pelos carros nas cidades se mantém muito elevadas, de um

ano para o outro (quadros 2.48. a 2.52).

Quadro 2.48. O DESC é uma ideia...(comparacéo 2000/2001)

2000 2001

Excelente 37,5 29.9
Boa 54.8 58.2
Mé 4.7 6.1
Péssima 0.1 2.7
NS/NR 2.3 3.1
Total 100 100
n= 448 n=1183

Quadro 2.49. Os danos ambientais provocados pelos carros séo...(comparacdo 2000/2001)

2000 2001
Muito preocupantes 53.1 49.5
Preocupantes 43.2 41.3
Pouco preocupantes 2.6 7.7
Nada preocupantes 11 0.8
NS/NR 0.0 0.7
Total 100 100

n=448 n=1183
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Quadro 2.50. Eficacia do DESC no combate aos danos provocados pelos carros (comparacgdo 2000/2001)

2000 2001
Muito eficaz 16.9 17.3
Eficaz 48.4 43.3
Pouco eficaz 301 29.2
Nada eficaz 4.6 8.4
NS/NR 0.0 19
Total 100

n=448 n=1183

Quadro 2.51. Repeticdo da iniciativa no préximo ano (comparacao 2000/2001)

2000 2001

Sim 94 89.5
Néo 6.0 10.5
Total 100 100
n= 448 n=1183

Quadro 2.52. Frequéncia desejavel da repeticdo da iniciativa (comparagéo 2000/2001)

2000 2001
Todos os dias 13 6.8
Uma vez por semana (de 22 a 6%) 17 7.3
Uma vez por semana (fim de sem.) 12 13.9
Uma vez por més 27 34.1
Uma vez de 3 em 3 meses 13 14.8
Uma vez por ano 8 8.7
N&o repetir 6 10.5
NS/NR 5 3.9
Total 100 100

n= 448 n =1059

Numa anélise mais fina, a comparagdo dos resultados dos dois inquéritos mostra, no
entanto, que, em 2001, h4 uma ligeira quebra dessa leitura positiva do DESC, quebra que é
sistematica, isto é, verifica-se consistentemente em todos o indicadores em questdo. Assim, é um

pouco menos unanime a avaliacdo de que o DESC é uma ideia excelente ou boa; ha um pouco
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mais de gente a dizer que a iniciativa ndo é eficaz; e um pouco menos gente a dizer que ela deve
repetir-se. Vé-se ainda, quanto a frequéncia da repeticdo, que os que preferem maior nimero de
repeticbes sd80 menos e, mesmo quanto as preocupacdes com os danos causados pelos
automoveis ao ambiente, se verifica uma pequena diminuicao.

Trata-se, como se disse, em estudos com metodologias de terreno diferentes, de variagdes
ligeiras a partir de patamares muito elevados de aprovacdo genérica da iniciativa, 0 que quer
dizer que variagOes tdo diminutas ndo tém necessariamente, sequer, um significado substantivo.
Ver-se-4, no proximo ano, se haverd também oscilacGes de opinido e respectivas amplitudes e
sentido. O que se pode dizer, em todo o caso, é que, a terem as presentes variacdes esse
significado substantivo, ele ndo é de inflexdo, nem parcial, do sentido das avalia¢fes positivas da

populacéo das cidades envolvidas.
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3. OBSERVACAO DIRECTA EM QUATRO CIDADES

3.1. Elementos metodolégicos

A metodologia de observacéo directa dos efeitos do DESC no espaco publico urbano foi
aplicada nas cidades de Lisboa, Porto, Coimbra e Braganca. Em cada uma dessas cidades,
equipas de observadores qualificados, previamente munidos de formacéo especifica, estiveram
no terreno durante todo o periodo que durou a interdi¢do a circulacdo automovel. No Porto, em
Coimbra e em Braganca a observacdo teve lugar no dia 22 de Setembro e em Lisboa a 21 e 22 de
Setembro, uma vez que a Camara da cidade organizou ndo um, mas dois dias sem carros.

Para efeitos comparativos, no que toca particularmente aos fluxos e ao movimento geral
de pessoas, fez-se também um trabalho de observacdo directa na sexta-feira e no sébado da
semana anterior, ou seja, no dia 15 de Setembro para as cidades do Porto, Coimbra e Braganca, e
nos dias 14 e 15 de Setembro para a cidade de Lisboa. Essa observacdo prévia foi igualmente
sistematica e cobriu, em cada cidade, toda a area e periodo correspondente ao da interdi¢do do
transito automavel nos dias 21 e 22 de Setembro.

A equipa de Lisboa incluiu sete observadores, a do Porto quatro e as de Coimbra e
Braganca trés. A cada observador foi atribuida uma area especifica dentro da ZSTA, de modo a
multiplicar e aprofundar a capacidade de observacdo em cada area e no conjunto das areas, sem
sobreposi¢des nem vazios.

A observacdo socorreu-se de instrumentos de categorizacdo e registo (grelhas de
observacao) previamente elaborados e explicados aos observadores. Essas grelhas foram
aplicadas por cada um deles em todas as areas em que foi dividida a ZSTA em cada cidade. Cada
observador procedeu ainda a uma cobertura fotografica de locais e ocorréncias considerados
estratégicos (por exemplo, parques de estacionamento, zonas de esplanadas, movimento geral de
certas ruas ou pragas).

Utilizaram-se seis tipos de grelhas: grelhas de registo de movimento/circulacdo de
pessoas; grelhas de registo de formas de deslocagéo e apropriacdo informal do espaco publico;
grelhas de registo de formas de apropriacdo organizada do espacgo publico; grelhas de registo de
testemunhos de informantes privilegiados; grelhas de registo de conflitos e frases relevantes; e

grelhas de registo fotografico do espaco publico.
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A utilizagdo comum dessas grelhas garantiu o rigor, a sistematicidade e a
comparabilidade (entre observadores) das observacdes efectuadas. Também para obter elementos
comparativos, mas agora entre dias com e sem carros, as grelhas de registo do
movimento/circulacdo das pessoas e a cobertura fotografica foram usadas, nos mesmos locais e
as mesmas horas, nos dias 15 e 22 no Porto, Coimbra e Braganca, e nos dias 14, 15, 21 e 22 em
Lisboa.

A titulo complementar pediu-se aos observadores que registassem todas as ocorréncias
relevantes ndo contempladas nas grelhas de observacdo de que dispunham a partida, grelhas que
podiam, se tomadas de forma exclusiva e ritualista, cingir o seu olhar ao ja previsto. Esse registo
adicional foi feito e dai resultaram, de resto, alguns elementos de observacdo importantes.

Se o inquérito tem a virtualidade de captar de forma extensiva e sistematica 0 que as
pessoas dizem e o que dizem que fazem, a observacao, nos termos em que foi realizada, tem a

virtualidade de dar a conhecer o que as pessoas fazem no espaco publico num dia sem carros.

3.2. Fluxos de populacao e movimento geral no espaco publico

Com este primeiro conjunto de observaveis, 0 que se pretendia era conseguir uma
avaliacdo o mais rigorosa e extensiva possivel do movimento geral de pessoas no espaco publico,
ou melhor, nos varios tipos de locais constitutivos desse espaco. Tratava-se de saber se nos dias
sem carros havia mais, menos ou sensivelmente as mesmas pessoas nas cidades aderentes, por
comparacdo com dias equivalentes anteriores, mais exactamente a sexta-feira e/ou o sadbado da
semana precedente.

Nas quatro cidades seleccionadas e nos dois dias em questdo (dessas quatro cidades, s6
Lisboa realizou, como se disse, dois dias sem carros) foram realizadas, pelos 17 observadores
envolvidos, 692 observacGes em 363 locais diferentes (quadro 3.1). Essas observagdes foram
realizadas em proporc¢do ao tamanho das cidades e das respectivas ZSTA. Foram mais humerosas

em Lisboa, seguindo-se, por esta ordem, Porto, Coimbra e Braganca.
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Quadro 3.1. Locais de observacao e observacdes por dia e cidade

N° locais N° observacdes
Lisboa — sextas-feiras 106 178
Lisboa - sabados 119 207
Porto - sdbados 56 119
Coimbra - sabados 40 99
Braganca - sdbados 42 89

Esses locais foram escolhidos de forma a cobrir 0 essencial do espago publico, nas suas
multiplas vertentes e funcionalidades: ruas, pracas e avenidas principais; jardins; cafés e
pastelarias; restaurantes e estabelecimentos de fast-food; centros comerciais; estabelecimentos
comerciais fora desses centros; terminais, interfaces, estacfes e paragens de transportes publicos;
parques de estacionamento; a ainda outros locais, como sitios turisticos ou igrejas. Em muitos
desses locais, sempre que tal se considerou pertinente, fizeram-se observacGes de manha e de
tarde, por vezes mais do que uma vez ao longo de cada um desses periodos do dia.

Os quadros 3.2. a 3.6 mostram os resultados dessas observacfes comparadas. H4 um
quadro para cada cidade, excepto em Lisboa, com dois quadros, um para sexta-feira e outro para
sédbado. Em cada quadro discriminam-se locais e periodos do dia e usa-se uma escala de
avaliacdo quantitativa genérica com cinco pontos: muito mais pessoas (++); mais pessoas (+);
mais ou menos as mesmas pessoas (=); menos pessoas (-); muito menos pessoas (--).

Mais do que uma leitura fina quadro a quadro, interessa retirar o respectivo sentido geral
e esse pode enunciar-se da seguinte maneira: o resultado agregado das quase 700 observacdes
efectuadas é o de que nas quatro cidades e nos dois dias havia, na grande maioria dos locais
observados, as mesmas, mais ou mesmo muito mais pessoas do que na sexta-feira e no sabado
anteriores.

O quadro 3.7. permite justamente fazer essa leitura global. Considerando o total das
quatro cidades e dos dois dias, Vé-se que 79% das observagdes registaram “mais ou menos as
mesmas”, “mais” ou “muito mais” pessoas e que sO nas restantes 21% se registou “menos” ou”
muito menos”. Em algumas das cidades, concretamente em Lisboa, na sexta-feira, 21, e em
Coimbra, no dia 22, o somatdrio do “menos” e do “muito menos” atinge valores ainda mais
baixos, 12% e 10% respectivamente. Nos restantes casos, esse somatdrio estd na média ou um
pouco acima da média, havendo s6 uma situacdo de afastamento significativo para cima da

média, que é o de Lisboa, no sabado 22.
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Ou seja, dito por outras palavras, o Dia Europeu Sem Carros (22 de Setembro) nédo
provocou qualquer movimento significativo de saida de populacéo das cidades observadas, para
além daquele que é normal nos fins de semana em geral.

O mesmo se pode dizer da 6 feira, 21 de Setembro, em Lisboa. Sendo um dia de
trabalho, pode verificar-se através do transito fora da ZSTA, do movimento geral de pessoas nas
ruas e avenidas dentro da ZSTA (particularmente notorio justamente porque, ndo havendo carros,
hé& mais pessoas a andar a pé, fazendo pequenos ou médios percursos, ou a caminho de pontos de
tomada de transportes), nos terminais de transportes e parques de estacionamento e, sobretudo —
por se tratar de um indicador particularmente expressivo -, nas areas de restaurantes e
estabelecimentos similares nas zonas de concentracdo de escritorios, comércio e outras
actividades profissionais, que ndo houve uma redugéo significativa nos fluxos de pessoas e no
movimento geral da cidade.

Isso ndo significa que ndo tenho havida algumas quebras. Concretamente em Lisboa, na
sexta-feira, dia 21, em zonas como a Avenida Almirante Reis, Rua Morais Soares e Alameda D.
Afonso Henriques, registou-se menos movimento, quer nas ruas, quer em restaurantes, por
exemplo. No mesmo sentido vao informagdes recolhidas em alguns infantarios e
estabelecimentos pré-escolares, dizendo que algumas criancas tinham faltado.

Mas o que é de relevar é que essas variacGes negativas sdo parcelares e ndo afectam o
sentido de permanéncia ou de crescimento da distribuicéo geral. De resto, mesmo em relacdo aos
estabelecimentos escolares dos mais novos, também houve indicacGes de sentido contrario ao
referido. Uma educadora de um desses estabelecimentos dizia que ndo tinha faltado quase
nenhuma crianga porque no dia anterior os alunos estavam “entusiasmados com a ideia de verem

como seria a cidade sem carros”.

65






Quadro 3.2. Variacao dos fluxos de pessoas em Lisboa entre sexta-feira 14.9.2001 e sexta-feira 21.9.2001,

por tipos de locais observados

Intensidade de fluxos e variagdes | NO de Ne de
_ _ ’ i observagoes ++ + = - --
Tipos de locais observados e periodos de observagdo locais
observados
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 26 2 9 14 1
1 | jardins (8-10 horas) (100.0) (8.0) (35.0) (54.0) (4.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 21 3 11 6 1
2 | jardins (12.30-14.30 horas) 26 (100.0) (14.0) (52.0) (29.0) (5.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 24 3 16 5
3 | jardins (17.00-19.30 horas) (100.0) (13.0) (67.0) (21.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 11 5 4 2
4 | transportes publicos (8-10 horas) (100.0) (46.0) (36.0) (18.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 9 11 4 6 1
5 | transportes publicos (17.00-19.30 horas) (100.0) (36.0) (55.0) (9.0)
20 2 11 7
6 | Cafés e pastelarias (8-10 horas) (100.0) (10.0) (55.0) (35.0)
21 8 1 6 1
7 | Cafés e pastelarias (17.00-19.30 horas) (100.0) (13.0) (75.0) (13.0)
Restaurantes, cervejarias e estabelecimentos de 28 4 18 6
8 | fast-food (12.30-14.30 horas) 28 (100.0) (14.0) (64.0) (21.0)
Centros comerciais — geral, comércio e 16 1 3 7 5
9 | restaurantes (todo o dia) 12 (7) (100.0) (6.0) (19.0) (44.0) (31.0)
5 5
10 | Parques de estacionamento (todo o dia) 3 (100.0) (100.0)
8 1 2 4 1
11 | Outros locais (todo o dia) 7 (100.0) (13.0) (25.0) (50.0) (13.0)
178 19 63 74 22
TOTAL 106 (100.0) (11.0) (35.0) (42.0) (12.0)

(++) Muito mais pessoas; (+) Mais pessoas; (=) Mais ou menos as mesmas pessoas; (-) Menos pessoas; (--) Muito menos pessoas
*Doze espagos/estabelecimentos especificos em sete centros comerciais
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Quadro 3.3. Variacao dos fluxos de pessoas em Lisboa entre sdbado 15.9.2001 e sabado 22.9.2001,
por tipos de locais observados

Intensidade de fluxos e variagdes | O de N° de
_ _ ’ i observagoes ++ + = - --
Tipos de locais observados e periodos de observagdo locais
observados
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 33 1 6 18 4 4
1 | jardins (9-13 horas) (100.0) (3.0) (18.0) (55.0) (12.0) (12.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 27 23 4 9 9 1
2 | jardins (15-19 horas) (100.0) (19.0) (43.0) (43.0) (5.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 14 2 8 4
3 | transportes publicos (9-13 horas) (100.0) (14.0) (57.0) (29.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 10 11 1 6 3 1
4 | transportes publicos (15-19 horas) (100.0) (9.0) (55.0) (27.0) (9.0)
19 3 3 12 1
5 | Cafés e pastelarias (9-13 horas) (100.0) (16.0) (16.0) (63.0) (5.0)
15 19 5 11 3
6 | Cafés e pastelarias (15-19 horas) (100.0) (26.0) (58.0) (16.0)
25 2 5 12 6
7 | Estabelecimentos comerciais (9-13 horas) (100.0) (8.0) (20.0) (48.0) (24.0)
21 4 2 1 1
8 | Estabelecimentos comerciais (15-19 horas) (100.0) (50.0) (25.0) (25.0)
Restaurantes, cervejarias e estabelecimentos de 13 1 3 9
9 | fast-food (13-15 horas) 13 (100.0) (8.0) (23.0) (69.0)
Centros comerciais — geral, comércio e 28 6 6 8 8
10 | restaurantes (todo o dia) 21 (7) (100.0) (21.0) (21.0) (29.0) (29.0)
3 1 2
11 | Parques de estacionamento (todo o dia) 2 (100.0) (33.0) (66.0)
15 1 11 3
12 | Outros locais (todo o dia) 10 (100.0) (7.0) (73.0) (20.0)
207 14 43 82 57 11
TOTAL 119 (100.0) (7.0 (21.0) (40.0) (28.0) (5.0)

(++) Muito mais pessoas; (+) Mais pessoas; (=) Mais ou menos as mesmas pessoas; (-) Menos pessoas; (--) Muito menos pessoas
e Vinte e um espagos/estabelecimentos especificos em sete centros comerciais

68



Quadro 3.4 Variacéo dos fluxos de pessoas no Porto entre sdbado 15.9.2001 e sdbado 22.9.2001,
por tipos de locais observados

Intensidade de fluxos e variagdes | O de N° de
_ _ ’ i observacoes ++ + = - --
Tipos de locais observados e periodos de observagdo locais
observados
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 24 11 8 4 1
1 | jardins (9-13 horas) (100.0) (46.0) (33.0) (17.0) (4.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 13 13 8 3 2
2 | jardins (15-19 horas) (100.0) (62.0) (23.0) (15.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 8 2 5 1
3 | transportes publicos (9-13 horas) (100.0) (25.0) (63.0) (13.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 4 4 2 2
4 | transportes publicos (15-19 horas) (100.0) (50.0) (50.0)
12 4 3 5
5 | Cafés e pastelarias (9-13 horas) (100.0) (33.0) (25.0) (42.0)
7 10 5 1 4
6 | Cafés e pastelarias (15-19 horas) (100.0) (50.0) (10.0) (40.0)
18 3 12 3
7 | Estabelecimentos comerciais (9-13 horas) (100.0) (17.0) (67.0) (17.0)
13 6 4 2
8 | Estabelecimentos comerciais (15-19 horas) (100.0) (66.0) (33.0)
Restaurantes, cervejarias e estabelecimentos de 7 3 4
9 | fast-food (13-15 horas) 7 (100.0) (43.0) (57.0)
Centros comerciais — geral, comércio e 5 3 2
10 | restaurantes (todo o dia) 5(2)* (100.0) (60.0) (40.0)
8 4 4
11 | Parques de estacionamento (todo o dia) 4 (100.0) (50.0) (50.0)
4 1 3
12 | Outros locais (todo o dia) 3 (100.0) (25.0) (75.0)
119 49 39 30 1
TOTAL 56 (100.0) (41.0) (33.0) (25.0) (1.0)

(++) Muito mais pessoas; (+) Mais pessoas; (=) Mais ou menos as mesmas pessoas; (-) Menos pessoas; (--) Muito menos pessoas

* Cinco espacos/estabelecimentos especificos em dois centros comerciais
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Quadro 3.5. Variacao dos fluxos de pessoas em Coimbra entre sdbado 15.9.2001 e sabado 22.9.2001,
por tipos de locais observados

Intensidade de fluxos e variagdes | \© de N° de
observagdes ++ + — - .
Tipos de locais observados e periodos de observagéo locais
observados
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 14 4 7 2 1
1 | jardins (9-13 horas) (100,0) (29.0) (50.0) (14.0) (7.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 8 10 3 6 1
2 | jardins (15-19 horas) (100,0) (30.0) (60.0) (10.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 10 1 2 3 3 1
3 | transportes publicos (9-13 horas) (100.0) (10.0) (20.0) (30.0) (30.0) (10.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 5 5 2 3
4 | transportes publicos (15-19 horas) (100.0) (40.0) (60.0)
6 2 3 1
5 | Cafés e pastelarias (9-13 horas) 5 (100.0) (33.0) (50.0) (17.0)
10 5 3 2
6 | Cafés e pastelarias (15-19 horas) (100.0) (50.0) (30.0) (20.0)
8 3 4 1
7 | Estabelecimentos comerciais (9-13 horas) 5 (100.0) (38.0) (50.0) (13.0)
8 | Estabelecimentos comerciais (15-19 horas) *
Restaurantes, cervejarias e estabelecimentos de 3 2 1
9 | fast-food (13-15 horas) 3 (100.0) (66.0) (33.0)
Centros comerciais — geral, comércio e 7 2 1 4
10 | restaurantes (todo o dia) 4 (2) ** (100.0) (29.0) (14.0) (57.0)
23 10 13
11 | Parques de estacionamento (todo o dia) 8 (100.0) (43.0) (57.0)
3 1 2
12 | Outros locais (todo o dia) 2 (100.0) (33.0) (66.0)
99 10 41 38 7 3
TOTAL 40 (100.0) (10.0) (41.0) (38.0) (7.0) (3.0)

(++) Muito mais pessoas; (+) Mais pessoas; (=) Mais ou menos as mesmas pessoas; (-) Menos pessoas; (--) Muito menos pessoas
e SO foram observados centros comerciais ou estabelecimentos/zonas especificas dentro de centros comerciais ** Quatro espacos/estabelecimentos

especificos em dois centros comerciais
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Quadro 3.6. Variacdo dos fluxos de pessoas em Braganca entre sdbado 15.9.2001 e sabado 22.9.2001,
por tipos de locais observados

Intensidade de fluxos e variagdes | NO de N° de
_ _ ’ ) observagdes ++ + = - .-
Tipos de locais observados e periodos de observagéo locais
observados
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 6 1 2 3
1 | jardins (9-13 horas) (100.0) (17.0) (33.0) (50.0)
Movimento geral de avenidas, ruas, pracas e 5 3 1 2
2 | jardins (15-19 horas) (100.0) (33.0) (66.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 2 2
3 | transportes publicos (9-13 horas) (100.0) (100.0)
Terminais, interfaces, estacbes e paragens de 1 1 1
4 | transportes publicos (15-19 horas) (100.0) (100.0)
12 6 2 4
5 | Cafés e pastelarias (9-13 horas) (100.0) (50.0) (17.0) (33.0)
5 8 5 2 1
6 | Cafés e pastelarias (15-19 horas) (100.0) (63.0) (25.0) (13.0)
21 3 12 6
7 | Estabelecimentos comerciais (9-13 horas) (100.0) (14.0) (57.0) (29.0)
14 9 2 4 3
8 | Estabelecimentos comerciais (15-19 horas) (100.0) (22.0) (44.0) (33.0)
Restaurantes, cervejarias e estabelecimentos de 14 5 8 1
9 | fast-food (13-15 horas) 9 (100.0) (36.0) (57.0) (7.0)
Centros comerciais — geral, comércio e
10 | restaurantes (todo o dia)
7 4 2 1
11 | Parques de estacionamento (todo o dia) 3 (100.0) (57.0) (29.0) (14.0)
6 1 2 3
12 | Outros locais (todo o dia) 5 (100.0) (17.0) (33.0) (50.0)
42 89 2 29 39 19
TOTAL (100.0) (2.0) (33.0) (44.0) (21.0)

(++) Muito mais pessoas; (+) Mais pessoas; (=) Mais ou menos as mesmas pessoas; (-) Menos pessoas; (--) Muito menos pessoas
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Quadro 3.7. Variac0es de fluxos de pessoas entre dias com e sem carros, por cidades

Lisboa Lisboa Porto Coimbra Braganca Conjunto
62 feiras Séabados Sébados Séabados Sébados das 4 cidades
(14 e 21) (15e22) (15e 22) (15e22) (15e 22) sextas-feiras e
sébados
(14, 15, 21 e 22)
Muito mais pessoas (++) 19 (11.0) 14 (7.0) -- 10 (10.0) 2 (2.0) 45 (7.0)
Mais pessoas (+) 63 (35.0) 43 (21.0) 49 (41.0) 41 (41.0) 29 (33.0) 225 (33.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 74 (42.0) 82 (40.0) 39 (33.0) 38 (38.0) 39 (44.0) 272 (39.0)
Menos pessoas (-) 22 (12.0) 57 (28.0) 30 (25.0) 7 (7.0) 19 (21.0) 135 (19.0)
Muito menos pessoas (--) -- 11 (5.0) 1(1.0) 3(3.0) -- 15 (2.0)
Total 178 (100.0) | 207 (100.0) | 119 (100.0) | 99 (100.0) | 89 (100.0) 692 (100.0)




E preciso lembrar que nessa sexta-feira, como de resto no sébado seguinte,
choveu bastante em Lisboa durante toda a manhd, o que tornou o acesso a cidade muito
complicado, até porque muitas pessoas vieram de carro até onde puderam, ou seja, até a
prépria fronteira da ZSTA (ver ponto 3.5).

Assim, algumas variacbes negativas (tipicamente a de criancas nos
estabelecimentos de ensino pré-escolar) bem como algum ambiente de confuséo geral no
transito, gerado ao principio da manha de 62 feira, ndo podem ser linearmente atribuidas
ao proprio DESC, mas sim a conjugacdo do DESC (a uma sexta-feira) com uma manha
muito chuvosa. O que se passou com 0 movimento nos cafés e pastelarias, na manha do
dia 21, em Lisboa, locais onde se registou a maior variacdo negativa (35% dos locais
observados tinham “menos pessoas” do que na 6* feira anterior & mesma hora), ilustra-0
bem. Muitas pessoas, ja atrasadas, ndo passaram pelos cafés ou pastelarias habituais antes
de se dirigirem aos locais de trabalho.

Alias, as mas condicdes climatéricas (chuva e vento) nao se fizeram sentir s6 em
Lisboa, nas manhas de 62 feira e sabado. No sabado, no Porto, Coimbra e Braganga, ou
choveu ou esteve um tempo cinzento e a ameacar chuva (caso do Porto), o que
condicionou, tanto ou mais do que o proprio DESC, a circulacdo das pessoas e 0
movimento geral da cidade num sabado normal de bom tempo (como foi o dia 15 de
Setembro, tomado para comparagao).

Mais uma vez, o movimento de cafés e pastelarias funciona aqui como um bom
indicador. Nas quatro cidades, no sdbado, dia 22, esses estabelecimentos registaram
variacOes negativas de clientes quase sempre acima da média geral dessas variacfes. O
mesmo aconteceu, até certo ponto, nos restaurantes e similares. No caso dos cafés e
pastelarias, estamos claramente perante uma consequéncia mais da chuva do que do
DESC, ja que se trata tipicamente de estabelecimentos situados nas imedia¢des dos locais
de residéncia, a que as pessoas se dirigem muitas vezes a pé. Néo foi, portanto, por ndo
poderem usar 0 carro que as pessoas foram menos a esses locais do que no sdbado
anterior, mas sim porque estava a chover.

Entre as variagOes positivas vale a pena destacar, agora, também para sdbado 22,

0s casos das estagOes/interfaces/terminais de transportes puablicos e dos centros
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comerciais, em Lisboa e no Porto. Nestes locais as categorias “muito mais pessoas” e
“mais pessoas” registaram os valores mais altos de todos.

No caso dos transportes publicos, justamente por se tratar de um dia sem carros,
essa variacao era esperada, ou seja, as pessoas recorreram muito mais a esses transportes
do que é habitual nos dias normais.

No caso dos centros comerciais, e também dos estabelecimentos comerciais fora
desses centros, da parte da tarde, devem assinalar-se duas coisas diferentes. A primeira é
a de que, tanto quanto se pode ver, eles ndo foram prejudicados pela ocorréncia do
DESC. Se € verdade que a maioria dos centros comerciais em causa fica fora do
perimetro das ZSTA, ainda assim eles poderiam ter sido afectados se, por exemplo,
muitas pessoas tivessem saido da cidade por ser um dia sem carros. O segundo aspecto a
referir € que o acréscimo de pessoas (num centro comercial do Porto uma empregada
dizia que estava tanta gente que “parecia Natal”) esta certamente relacionado com o facto
de 22 ter sido, para muita gente, o primeiro sabado apds o recebimento do ordenado,
altura do més em que se fazem mais compras®.

Mais importante do que as varia¢fes globais, num ou noutro sentido, registadas
nos Vvarios tipos de locais observados, foi a substancial alteracdo dos fluxos de pessoas da
manhd para a tarde.

Nas quatro cidades, e no caso de Lisboa tanto na 62 feira como no sabado, houve
sempre, sem excepcao, fluxos mais intensos de pessoas na parte da tarde do que na parte
da manha Ou melhor, feitas as compara¢6es com os dias de referéncia da semana anterior
(14 e 21 de Setembro), hd muito mais registos de “muito mais pessoas” ou “mais
pessoas” durante as tardes do que durante as manhas (quadros 3.8 a 3.13), facto que se
deve atribuir, no essencial, a mudanca total das condi¢Ges climatéricas, com a chuva e o
vento da manh&, ou o tempo cinzento sem chuva do Porto, a darem lugar, a partir do fim

da manhé ou da hora de almogo, a um tempo de sol sem nuvens durante toda a tarde.

* Vale a pena dizer ainda que nem s6 os casos de acréscimo dos fluxos de pessoas sdo aqui significativos.
Algumas das situagdes em que foram assinaladas “mais ou menos as mesmas pessoas” sdo igualmente
significativas, ja que esse registo diz respeito a duas situagdes de “muitas pessoas” (uma a 15, outra a 22),
que ¢ obviamente muito diferente de casos em que o registo “mais ou menos as mesmas pessoas” resulta
de duas observagdes de “poucas pessoas”.
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Quadro 3.8. Variac8es nos fluxos de pessoas, por periodo do dia — Lisboa, 62 feiras 14 e 21

Manhd Tarde
Muito mais pessoas (++) 7 (12.0) 7 (16.0)
Mais pessoas (+) 15 (26.0) 23 (52.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 27 (47.0) 12 (27.0)
Menos pessoas (-) 8 (14.0) 2 (5.0)
Muito menos pessoas (--) -- --
Total 57 (100.0) 44 (100.0)

Quadro 3.9 Variacgdes nos fluxos de pessoas, por periodo do dia — Lisboa, sdbados 15 e 22

Manha Tarde
Muito mais pessoas (++) 1(1.0) 7(12.0)
Mais pessoas (+) 13 (14.0) 21 (37.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 34 (37.0) 24 (42.0)
Menos pessoas (-) 32 (35.0) 5(9.0)
Muito menos pessoas (--) 11 (12.0) --
Total 91 (100.0) 57 (100.0)

Quadro 3.10 Variacgdes nos fluxos de pessoas, por periodo do dia — Porto, sdbados 15 e 22

Manhd Tarde
Muito mais pessoas (++) -- --
Mais pessoas (+) 20 (32.0) 19 (58.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 28 (45.0) 8 (24.0)
Menos pessoas (-) 13 (21.0) 6 (18.0)
Muito menos pessoas (--) 1(2.0) --
Total 62 (100.0) 33 (100.0)

Quadro 3.11 Variacdes nos fluxos de pessoas, por periodo do dia — Coi

mbra, sabados 15 e 22

Manhd Tarde
Muito mais pessoas (++) 5(13.0) 3(12.0)
Mais pessoas (+) 14 (37.0) 13 (52.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 12 (32.0) 7 (28.0)
Menos pessoas (-) 4 (11.0) 2 (8.0)
Muito menos pessoas (--) 3(8.0) --
Total 38 (100.0) 25 (100.0)

Quadro 3.12. Variacgdes nos fluxos de pessoas,

por periodo do dia — Braganca, sabados 15 e 22

Manha Tarde
Muito mais pessoas (++) 1(2.0) 1(5.0)
Mais pessoas (+) 11 (27.0) 8 (38.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 19 (46.0) 8 (38.0)
Menos pessoas (-) 10 (24.0) 4(19.0)
Muito menos pessoas (--) -- --
Total 41 (100.0) 21 (100.0)
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Quadro 3.13. Variagdes nos fluxos de pessoas, por periodo do dia
— Total das 4 cidades, sdbados 15 e 22

Manha Tarde
Muito mais pessoas (++) 14 (5.0) 18 (10.0)
Mais pessoas (+) 73 (25.0) 84 (47.0)
Mais ou menos as mesmas pessoas (=) 120 (42.0) 59 (33.0)
Menos pessoas (-) 67 (23.0) 19 (11.0)
Muito menos pessoas (--) 15 (5.0) --
Total 289 (100.0) 180 (100.0)

Essa mudanca de tempo marca também uma mudanga nos proprios parametros de
avaliacdo do impacto do DESC, podendo ver-se melhor o que aconteceu nas quatro
cidades, quando o factor perturbador da chuva deixou de estar presente. Se com chuva se
coloca inevitavelmente o problema de atribuir ao DESC o0 que pode ser da chuva e a
chuva o0 que pode ser do DESC, a partir do momento em que melhoraram
substancialmente as condicdes climatéricas essa confusdo de atribuicdes deixa de ocorrer.

Nos quadros 3.2. a 3.6., onde se regista para cada cidade as varia¢fes dos fluxos
de pessoas por tipos de locais observados, pode encontrar-se um sinal claro e consistente
dessa mudanca. Se observarmos o movimento geral registado em avenidas, ruas, pragas e
jardins, da parte da tarde, concluimos que em Lisboa, na 62 feira e no sabado, e no Porto e
em Coimbra, no sdbado, os somatdrios dos valores atingidos pelas classificagdes “muito
mais pessoas’” € “mais pessoas” sdo sempre muito mais elevados do que a média dessas
classificagdes no total dos locais observados.

Este pode ser considerado um primeiro sinal solido de que houve efectivamente,
assim que o tempo melhorou, um movimento alargado de apropriacdo do espaco publico
disponivel, com muitas pessoas a quererem beneficiar do facto de ndo haver carros em
certas zonas das cidades. Mas para perceber melhor o que realmente ocorreu, interessa
analisar directamente essas formas de apropriacdo ndo convencional do espaco publico,

bem como as formas de deslocacéo alternativas utilizadas.
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3.3. Formas de deslocacéo e de apropriacéo do espaco publico

Tendo em conta a estratégia subjacente a organizacdo de dias sem carros, que
procura, entre outros objectivos, incentivar formas ndo convencionais de deslocacéo e de
apropriacdo do espaco publico tornado disponivel pela interdicdo do transito automavel
particular, um segundo tipo de observaveis consistiu precisamente nessas modalidades
alternativas de uso e movimentagdo de pessoas dentro das ZSTA.

Procedeu-se, assim, a observacdo e registo sistematico de um conjunto variado de
ocorréncias incluindo: utilizacdo de bicicletas, skates, patins em linha, trotinetes e outras
formas de deslocagdo nédo habituais; recurso a veiculos alternativos (por exemplo, carros
eléctricos); pratica de jogging e de actividades desportivas informais; pratica de
actividades informais ndo desportivas; e ainda actividades de animacdo e/ou
sensibilizacdo formalmente organizadas.

Tal como se fez ao nivel dos fluxos de pessoas anteriormente analisados, também
aqui a observacao cobriu toda a extenséo das ZSTA e alguns locais fora delas, tanto de
manhd como de tarde. Os resultados desta segunda componente da metodologia de
observacao estao sintetizados nos quadros 3.14. a 3.18.

Quadro 3.14 Formas de deslocacdo e apropriacdo do espaco publico — Lisboa, dia 21 de Setembro
(sexta-feira)

Bicicletas Poucas, da parte da manhd, em qualquer das zonas da cidade fechadas ao
trénsito. Crescimento muito significativo da parte da tarde. Em certas zonas,
nomeadamente no eixo Marqués de Pombal - Avenida da Liberdade — Rossio
registaram-se muitas pessoas a utiliza-las. Sobretudo rapazes e homens, em

grupos ou aos pares.

Skates, patins em linha e | Raros, quer de manha, quer de tarde. Sé no referido eixo do Marqués de

trotinetes Pombal ao Rossio foram vistos alguns rapazes (14) a andar de skate, da parte
da tarde.

Pessoas a fazer jogging Raras. Homens sozinhos ou em pequenos grupos.

Outras formas de | Nenhumas.

deslocagao

Veiculos alternativos Raros, S6 da parte da tarde.

Actividades desportivas | Raras. Grupo de rapazes a jogar futebol nos relvados da Alameda D. Afonso

informais Henriques.

Outras actividades | Nenhumas.

informais

Actividades formais de
animac&o/sensibilizacéo

Apenas quatro: exposicdo e aluguer de bicicletas (todo o dia); exposicéo
sobre qualidade do ar e aparelhos para a sua medicao (de tarde); exposicdo de
veiculos alternativos (todo o dia); distribuicdo de folhetos de sensibilizagao
ambiental por parte de um partido politico (de manha).
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Quadro 3.15 Formas de deslocacdo e apropriacdo do espaco publico — Lisboa, dia 22 de Setembro

(sabado)

Bicicletas

Muitas, em especial da parte da tarde, mas, em algumas zonas, também da
parte da manha. Além do eixo Marqués de Pombal-Rossio e da zona da
Baixa, também na zona do Saldanha e das Avenidas Novas foram registadas
muitas, quer de manhd, quer de tarde. Predominio de rapazes e homens, mas
também numero significativo de casais jovens e de familias com criancas
pequenas.

Skates, patins em linha e
trotinetes

Em algumas zonas poucos, noutras com alguma expressdo, mais a tarde.
Sobretudo rapazes, em grupo ou sozinhos, no caso dos skates e dos patins em
linha. No caso das trotinetes, mais criangas acompanhadas pelos pais (por
vezes, de bicicleta)

Pessoas a fazer jogging

Poucas, quer de manhd quer de tarde. Homens sozinhos ou em pequenos
grupos.

Outras formas de | Raras. Pessoas a cavalo ou em carrogas com pdneis, mais de tarde do que de
deslocacdo manha.

Veiculos alternativos Raros.

Actividades desportivas | Raras. Rapazes a jogar a bola, de tarde.

informais

Outras actividades | Raras. Grupo de oito rapazes a fazer break-dance numa entrada do metro
informais

Actividades formais de
animacdao/sensibilizacdo

Sé trés: exposicdo e aluguer de bicicletas (todo o dia); passeio colectivo de
bicicletas e veiculos alternativos com saida do Marqués do Pombal, a partir
das 16 horas, em direc¢do a Baixa; banda musical (a tarde)

Comecando por Lisboa, na 62 feira, dia 21 (quadro 3.14), pode ver-se que, durante
a parte da manhd, as diferentes formas de utilizacdo alternativa do espaco publico ndo
tiveram grande expressdo. Poucas pessoas em bicicleta, ainda menos em skates, patins
em linha ou trotinetes, actividades informais, desportivas ou outras, raras ou inexistentes
e, atendendo ao tamanho da cidade e a extensa area fechado ao transito, muito poucas
actividades organizadas de animacao ou sensibilizacdo ambiental.

Diga-se, a este propdsito, que o cancelamento pela Camara de muitas iniciativas
previstas, devido ao mau tempo que se fazia sentir de manha, parece ter sido algo
precipitada, ja que, como se disse antes, o tempo melhorou totalmente a tarde. O
resultado foi que, tanto na 62 feira como no sdbado, Lisboa teve menos actividades
organizadas de apropriacdo do espaco publico do que qualquer das trés restantes cidades.

Com a melhoria das condi¢es climatéricas a partir da hora de almogo, assistiu-se
também, ainda na sexta-feira, a uma mudanca de registo no que respeita ao uso do espaco
publico disponivel. Tornou-se mais frequente, em toda a ZSTA e mesmo fora dela (em

locais como as imediacGes do Centro Comercial Colombo, na Avenida da Igreja ou na
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Avenida de Roma), ver pessoas de bicicleta. No eixo que vai da Praca do Marqués de
Pombal ao Rossio, em particular, essa pratica foi muito observada. Muitas pessoas,
sobretudo rapazes, em grupo ou aos pares, circularam de bicicleta ao longo desse
percurso.

De sexta-feira para sabado houve alteracdes consideraveis, com todas as formas
ndo convencionais de uso do espaco urbano a registarem mais adesdes. Como o tempo
esteve chuvoso também no sdbado de manhd, esse acréscimo fez sentir mais da parte da
tarde, mas, comparando manhas, a de sabado foi, de qualquer modo, mais participada.

Actividades que ndo tinham tido qualquer expressdo observavel no dia anterior
passaram a té-la, ainda que pontualmente; outras, que tinham registado poucos
participantes, mesmo sem se tornarem frequentes, subiram de patamar, em termos de
nimero de pessoas e espacgos utilizados; outras ainda, que ja tinham alcancado uma
expressdo significativa na 6% feira, generalizaram-se e tornaram-se frequentes,
especialmente em certas zonas da cidade.

O destaque vai para as pessoas em bicicleta, observadas em grande nimero em
praticamente toda a ZSTA, mais de tarde, mas, em certos locais, também de manha. Os
protagonistas mais comuns (jovens do sexo masculino) mantiveram-se, mas apareceram
outros, como 0s casais ou as familias. Bastantes menos vistos do que as bicicletas, mas,
ainda assim, com uma expressao claramente superior a de 62 feira, os skates e as
trotinetes (ndo tanto os patins em linha) foram usados por jovens, no primeiro caso, e por
criangas, no segundo, estas acompanhadas pelos pais ou outros adultos, os quais, por
vezes, se deslocavam eles préprios de bicicleta.

Como ja dera para ver no dia anterior, certas areas da cidade tiveram
manifestamente a preferéncia das pessoas que aproveitaram o DESC para usar a rua de
forma alternativa. Foi o caso do ja referido eixo Marqués de Pombal-Rossio, 0 mais
usado de todos, mas também da Baixa e da zona do Saldanha e das Avenidas Novas. Em
suma, todo um tronco central da cidade, que comeca na Avenida da Republica e desce até
ao Terreiro do Pago.

No Porto, Coimbra e Braganca, ha a registar aspectos em tudo semelhantes aos
registados em Lisboa, mas também diferencas que importa sublinhar.

Entre os aspectos semelhantes, contam-se:
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a apropriacao do espaco publico disponivel ocorreu mais de tarde do que
de manhg;

a utilizacdo de bicicletas situou-se num patamar quantitativo muito
superior ao de qualquer outro meio de deslocagéo alternativo;

outras formas de apropriacdo informal do espaco tiveram expressdo
meramente pontual;

0s protagonistas dessa apropriacdo colectiva foram predominantemente
do sexo masculino, mais jovens do que criancas ou adultos, e sO
secundariamente familias, casais ou pessoas mais velhas;

certas zonas das cidades (no Porto, a marginal do rio Douro ou a Rua de

Cedofeita, por exemplo; em Coimbra, a Rua Ferreira Borges, fechada ao

transito em permanéncia) foram claramente preferidas face a outras.

Quadro 3.16 Formas de deslocagdo e apropriacdo do espaco publico — Porto, dia 22 de Setembro

(sabado)

Bicicletas

Muitas, quer de manha quer de tarde, com excepgao da zona da marginal do
Douro, da parte da manhd, s6 com algumas. Particular intensidade em
Cedofeita e Parada Leitdo. Jovens, adultos e criangas, mais do sexo
masculino.

Skates, patins em linha e
trotinetes

Poucos skates e patins em linha, quer de manhd quer de tarde.
Predominantemente criancas e jovens do sexo masculino. Muitas trotinetes,
da parte da tarde, em algumas zonas. Criangas com 0s pais e rapazes.

Pessoas a fazer jogging

Algumas. Um grande grupo de homens e rapazes (26), de manhd, na marginal
do Douro.

Outras formas de | Poucas. Andas, cavalos, bicicletas de pares.
deslocagao

Veiculos alternativos Raros.

Actividades desportivas | Raras. Jogo de bola na rua.

informais

Outras actividades | Raras. Langamento de papagaios.

informais

Actividades formais de
animac&o/sensibilizacéo

Muitas. Total de 22 registos. MUsica; teatro; danca; ateliers de pintura para
criangas; espacos de leitura; espacos ludicos infantis com jogos e outras
actividades; aluguer de bicicletas; demonstracdo de actividades de
reciclagem; gincana de bicicletas; exposicdo de veiculos ecoldgicos. Algumas
de manhd, outras de tarde, mas varias todo o dia.
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Quadro 3.17 Formas de deslocacao e apropriacdo do espaco publico — Coimbra, dia 22 de Setembro

(sabado)

Bicicletas

Muitas, da parte da tarde, em certas ruas, incluindo a Rua da Sofia e a Rua
Ferreira Borges. Menos, da parte da manha. Jovens, adultos e algumas
criangas, sobretudo do sexo masculino.

Skates, patins em linha e
trotinetes

Poucos skates e patins em linha. Os que foram vistos foi mais de tarde.
Rapazes e algumas criancas. De tarde, na Rua da Sofia e na Rua Ferreira
Borges muitas criangas de trotinete acompanhadas pelos pais.

Pessoas a fazer jogging

Algumas, mais da parte da tarde. Homens e rapazes.

Outras formas de | Raras. Charretes, pessoas a cavalo.
deslocagédo

Veiculos alternativos Nenhum.

Actividades desportivas | Raras. Rapazes a jogarem ténis num parque.
informais

Outras actividades | Nenhumas.

informais

Actividades formais de
animacdo/sensibilizacdo

S6 cinco: passeios a cavalo e em charrete (de tarde); atelier de pintura para
criancas (de manhd); espectdculo musical com orquestra (de tarde); dois
espectaculos de magia (de tarde).

Quadro 3.18 Formas de deslocacao e apropriacédo do espaco publico — Braganca, dia 22 de Setembro

(sabado)

Bicicletas

Muitas, quer de manh& quer de tarde em toda a zona sem carros.

Skate, patins em linha e
trotinetes

Ninguém em skates. Poucos patins em linha. Muitas criancas e jovens em
trotinete, mais de manhd& do que de tarde.

Pessoas a fazer jogging Nenhumas.
Outras formas de | Nenhumas
deslocacéo

Veiculos alternativos Nenhuns.
Actividades desportivas | Nenhumas.
informais

Outras actividades | Nenhumas.
informais

Actividades formais de
animacdo/sensibilizacdo

Oito: passeio colectivo de bicicleta; gincana de trotinetes e bicicletas;
exposicao de veiculos alternativos; dois espectaculos com palhagos; magia;
“bicipaper”; tatuagens para criangas. Maioria das actividades de tarde.

Quanto as diferencas entre estas trés cidades e Lisboa, elas expressam-se a dois

niveis. Em primeiro lugar, na intensidade média da utilizacdo alternativa do espaco

publico. Especialmente ao nivel das bicicletas, mas também de outras formas de

deslocacéo, como as trotinetes, Porto, Coimbra e Braganca parecem ter conhecido, regra

geral e em termos relativos (considerados os tamanhos muito desiguais das respectivas
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ZSTA?®), um pouco mais actividade e participacdo do que Lisboa, a que néo teré sido
alheio o facto de as condicdes climatéricas terem sido um pouco piores na capital.

Veja-se que, tanto no Porto como em Braganca, apesar de um aumento de
utilizacdo da parte da tarde, que também ocorreu em Lisboa, se registavam ja muitas
bicicletas da parte da manha, em praticamente toda a area fechada aos carros. Por outro
lado, ha registo, no Porto, em Coimbra e em Braganca, de muito mais criancas a andar de
trotinete do que em Lisboa.

A segunda diferenca importante, que contribuiu igualmente, por si prépria, para a
desigual intensidade de apropriacdo do espaco publico das varias cidades, é a respeitante
as actividades de animacdo e sensibilizacdo formalmente organizadas pelas respectivas
Camaras Municipais, sozinhas ou em parceria com outras entidades.

O Porto destaca-se aqui largamente, com 22 ac¢es registadas, de todos os tipos -
musica, teatro, jogos para criangas, desporto, gincanas, exposi¢fes, demonstracdo de
actividades de reciclagem - em diferentes pontos da ZSTA. Mas mesmo Braganca (oito) e
Coimbra (cinco), esta apesar de alguns cancelamentos e atrasos, tiveram mais actividades
deste tipo do que Lisboa, em que s6 se contaram trés. De acordo com as observagoes
efectuadas, essas actividades tiveram, na maioria das vezes, uma boa participacdo, em
numero de pessoas e receptividade.

Numa Gltima nota, vale a pena referir que em Lisboa, Porto e Coimbra, e mesmo
em Braganca, mas menos, tratando-se de um sdbado de Setembro, havia um ndmero
consideravel de turistas a circular no espago publico ou a visitar sitios de interesse
cultural e historico.

Ha& registo de participacdo ocasional de alguns dessas turistas em actividades
organizadas (no Porto, por exemplo), mas, independentemente dessa participacdo, e
mesmo sem elementos directos de avaliagdo das respectivas opinides, é de sublinhar que
eles estardo provavelmente entre 0s mais receptivos a ideia de cidades sem carros. Afinal,

ser turista é, muitas vezes, sinbnimo de andar a pé ou em autocarros de passeio,

> Importa dizer que, no caso de Coimbra, diferentemente do que estava previsto e tinha sido formalmente
anunciado pela Camara, a ZSTA acabou por se cingir a uma rua e meia, mais a Rua Ferreira Borges, que ja
estd permanentemente fechada aos carros. Locais como a Praca da Republica, Avenida de Sa da Bandeira
ou Avenida Ferndo de Magalhdes ficaram, portanto, fora da ZSTA, para surpresa e desapontamento de
muitas pessoas (ver pontos 5.4. e 5.5.)
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actividades que saem a ganhar, em qualquer dos casos, com a restricdo de certas zonas

das cidades aos automoveis particulares.

3.4. Observacoes e avaliacdes de informantes privilegiados

O recurso ao testemunho de informantes privilegiados foi um meio complementar
de recolha de informacéo, dentro de uma metodologia mais geral de observacgdo que teve
no registo comparativo dos fluxos de pessoas e no registo das formas de deslocacao e
apropriacdo do espaco publico as suas componentes principais.

Consideraram-se informantes privilegiados aqueles individuos que, por
conhecerem bem as rotinas de certas zonas da cidade e por terem ocupacdes que 0S
colocam em contacto visual regular com as pessoas que circulam nessas zonas, podem
dar testemunhos particularmente informados sobre o impacto do DESC nessas zonas e,
mais genericamente, no conjunto da area sem transito automovel. Incluem-se ai, entre
outros, comerciantes e empregados comerciais (cafés, pastelarias, restaurantes, quiosques
de rua e outros tipos de estabelecimentos), taxistas, policias, segurancas de centros
comerciais, vendedores de rua, porteiros, funcionarios de empresas de transportes
publicos.

Para recolher os testemunhos dessas pessoas de forma a poder-se compara-los uns
com 0s outros, 0s observadores utilizaram um pequeno guido de entrevista, que
contemplava quatro tipos de questdes principais: impacto do DESC sobre o comércio
préprio (caso existisse) e sobre o comércio em geral; problemas ou conflitos devidos ao
DESC; mudancas sentidas no ambiente na cidade; opinido global sobre a iniciativa.

Foram entrevistadas, ao todo, 101 pessoas, das quais 56 em Lisboa (31 na 62 feira
e 25 no sébado), 18 no Porto, 15 em Coimbra e 12 em Braganca.

Na analise de conjunto encontraram-se alguns padrdes de resposta bastante
consolidados e comuns as quatro cidades.

No que respeita ao impacto do DESC sobre o comércio préprio e 0 comércio em
geral, as opinides dividem-se sensivelmente a meio, com ligeiras oscilacbes num ou

noutro sentido, conforme os itens em analise (volume de negdcios, clientes, acesso de
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fornecedores), a cidade e o dia. De um lado os que dizem que o DESC afectou
negativamente o comércio a varios niveis; do outro, os que dizem que néo teve influéncia
ou que foi mesmo vantajoso, esta Ultima uma opinido minoritaria, mas expressa mais do
que uma vez em cada cidade.

A ideia de que a iniciativa teve efeitos prejudiciais para a actividade comercial &,
justamente, um dos pontos que uma parte dos informantes privilegiados voltou a assinalar
quando se lhes perguntou se tiveram conhecimento ou assistiram a problemas/conflitos
relacionados com o DESC. Outro tipo de problemas vérias vezes referido é o dos
automobilistas que pretendiam entrar em ruas ou outros locais fechados ao transito e que
foram impedidos de o fazer pela policia. Em todo o caso, quando se toma as quatro
cidades em conjunto, a maioria das respostas é no sentido de que o DESC nédo causou
problemas nem conflitos.

Relativamente as diferencas sentidas no ambiente da cidade, hd uma maioria
esmagadora de informantes com um mesmo padrdo de resposta. Essas diferencas foram
muito sensiveis, para melhor, a varios niveis. A reducdo do ruido e da poluicdo do ar
foram os aspectos mais citados, mas muitos falam também de um ambiente e de pessoas
mais tranquilas e calmas. No Porto, um inquirido dizia haver “mais liberdade nas ruas” e
outro que era “uma paz”.

Finalmente, no que toca a opinido sobre o DESC em si mesmo, as respostas a
favor sdo largamente maioritarias, em total sintonia, note-se, com as opinides recolhidas
atraves do inquérito telefénico nacional

Se parte dessas respostas tém um “mas” a seguir - dizendo-se que os dias sem
carros devem ser s6 de vez em quando, ou s6 ao fim de semana, que deve haver mais
informacdo, que devem ser mais bem organizados, que deve haver mais transportes
publicos ou que sdo bons para o ambiente mas menos bons para quem trabalha —, séo,
sem davida, em maior nimero aqueles que dizem que os dias sem carros deviam ser mais
vezes, durante periodos mais longos, em areas maiores e preferencialmente aos dias de
semana.

Dentro deste padrdo geral, hd algumas variacdes e especificidades por cidade e

dia, que importa mencionar.
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Em Lisboa, na sexta-feira, as opinibes positivas sobre o DESC, embora
maioritarias, sd0-no muito menos do que no sabado. Além disso, um dos problemas que
muitos associaram ao DESC (com uma ou outra referéncia simultanea a chuva), e que no
sébado ja ndo é mencionado, foi o da dificuldade de acesso a Lisboa, ao inicio da manhd,
devido a situacdo de engarrafamento generalizado nas imediacGes da fronteira da ZSTA.
Por outro lado, ao nivel das diferengas no ambiente, a reducéo do ruido (em particular das
buzinas) foi muito mais citada na sexta-feira do que no sabado.

No caso do Porto e de Braganca, € visivel que as avaliagdes dos informantes séo
um pouco mais favoraveis do que a média, seja relativamente a propria ideia do DESC
(em Braganca nenhum dos 12 entrevistados se manifestou contra e no Porto sé 2 dos 18 o
fizeram) seja relativamente ao impacto sobre o comércio.

Em Coimbra, por fim, registaram-se especificidades de avaliagdo que se prendem
com o facto, ja mencionado, de a Camara ter, a ultima hora, reduzido muito a superficie
fechado ao transito. Assim, para além de criticas frequentes a autarquia justamente por
isso ter acontecido, muitas pessoas disseram n&o ter sentido quaisquer diferengas no
ambiente da cidade, o que é compreensivel dado ter havido apenas uma rua e meia
fechada aos carros e uma outra ja habitualmente pedonal. Houve, de resto, quem referisse
ter sentido mais barulho na cidade, atribuido ao maior nimero de autocarros em
circulacdo, que nesse dia eram gratis.

Por outro lado, o facto de em Coimbra quase ninguém ter dito que fez menos
negocio, que teve menos clientes ou que notou menos movimento no comércio ndo pode
deixar de se reportar também a essa circunstancia, ficando por saber como seriam as

opinides, a esse nivel, se a ZSTA fosse aquela que era para ter sido.

3.5. Problemas e efeitos perversos dos dias sem carros

Para alem da analise comparativa de fluxos de pessoas em diferentes locais e dias,

do registo de formas ndo convencionais de deslocacdo e apropriacdo do espago publico e

da recolha de testemunhos de informantes privilegiados, a metodologia de observacéo

posta em préatica permitiu também dar conta de um conjunto importante de problemas,
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incidentes e pequenos conflitos, ocorridos nos dias 21 e 22 de Setembro, em todas as
quatro cidades.

Esses problemas resultam, muitas vezes, da situagdo nova gerada pela propria
suspensdo do transito automovel, situacdo para a qual nem sempre hé regras claras, ja que
as regras que vigoram habitualmente - regras formais e informais de cidades com carros -
se encontram temporariamente suspensas. Todos percebem que ha um espaco publico
disponivel para usos ndo habituais, muitos tentam pd-los em prética e € justamente a
coexisténcia dessas varias vontades de utilizagdo ndo rotineira do espago que nem sempre
é pacifica ou isenta de (novos) riscos. Nessa medida, pode dizer-se que os dias sem carros
tém o0s seus proprios efeitos perversos.

O problema mais flagrante, especialmente em Lisboa, tanto na sexta-feira, 21, como
no sabado, 22, foi o do estacionamento “selvagem” em varios locais junto a fronteira que
delimitava a ZSTA. Muitas pessoas foram até onde puderam com os carros (foi possivel
apurar que houve automobilistas que s6 resolveram estacionar fora da ZSTA depois de
duas ou trés tentativas frustradas de entrar na cidade por sitios diferentes®) e deixaram-
nos de qualquer maneira por cima de passeios, pracas, largos relvados, separadores
centrais.

Esse comportamento foi particularmente notério no eixo do Campo Pequeno até a
Praca de Espanha, especialmente na 62 feira, mas também no sibado. A placa central
relvada dessa praca foi transformada num gigantesco parque de estacionamento
espontaneo. Mas também na Avenida de Ceuta, na Avenida de Roma e na zona de
Alvalade se observou procedimentos semelhantes. Em Lisboa, no sdbado, dia 22, o
contraste entre os parques de estacionamento pagos e vazios e esse estacionamento
selvagem nas imediacbes da ZSTA era ainda mais flagrante do que na sexta-feira,
fazendo pensar se faz sentido, em dias como estes, manter as tarifas habituais nesses
parques.

Outro problema, registado em todas as cidades de forma directamente proporcional ao
tamanho das respectivas ZSTA, e que corresponde tipicamente a ideia de efeito perverso,

® Diga-se, de resto, que alguns automobilistas conseguiram mesmo iludir a vigilancia e entrar e circular na
zona sem carros. Muitos outros, especialmente em Lisboa na manhd de sexta-feira, mas ndo sé, tentavam
durante longos minutos convencer os policias a deixarem-nos passar (geralmente sem sucesso),
complicando assim a circulagdo automovel nas imediagdes das ZSTA.
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foi o nuamero significativo de taxis, outros veiculos autorizados e, embora menos,
autocarros, em excesso de velocidade, com 0s riscos inerentes para a seguranca da
circulacdo em geral e, em particular, para aqueles que, seguindo a filosofia do DESC, o
aproveitaram para usar meios de deslocacdo alternativos ou para uma movimentagéo
pedonal mais descontraida. Esse comportamento foi observado nas principais avenidas de
Lisboa, na zona marginal ao rio Douro, no Porto, e mesmo em Coimbra, apesar da
diminuta area fechada ao transito. Em suma, onde se podia acelerar, muitas vezes
acelerava-se.

Trata-se de um comportamento contraproducente, ndo s6 porque pode condicionar
fortemente as formas de deslocacdo alternativa que se pretende incentivar (por mais de
uma vez, viu-se ciclistas ou utilizadores de skates ou trotinetes claramente assustados
com essa situacdo, tem alguns acabado por optar pelo circulagdo nos passeios), como
porque tem efeitos negativos também ao nivel da poluicdo atmosférica.

As palavras de um taxista entrevistado em Coimbra ilustram bem como se pode
interpretar de forma distorcida o quadro que é proporcionado pelos dias sem carros.
Quando se lhe perguntou se tinha tido ou visto qualquer problema relacionado com o
DESC, esse taxista disse que ndo, que sO tinha tido de se “chatear com pedes que
pensavam que a rua era deles”.

Um terceiro conjunto de problemas prende-se com certos comportamentos “de risco”
por parte das proprias pessoas que utilizam meio de deslocacédo alternativos. Também se
viu ciclistas em excesso de velocidade; pedes atropelados por ciclistas ou por criangas em
trotinetes; grupos de rapazes em skate a fazerem acrobacias no meio de uma avenida com
muitos taxis e autocarros em circulacdo; ou ainda varias dessas pessoas a atravessarem
cruzamentos semaforizados sem atenderem a cor do semaforo.

Sem pOr em causa o impacto largamente positivo que o DESC teve na populagéo das
cidades aderentes, a identificagdo desses problemas e efeitos perversos dé a ver uma outra
face dos dias sem carros, a ser tida em conta pelos organizadores de futuras realizagdes

deste tipo.
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4. (AUTO-)AVALIACAO DO DESC PELOS RESPONSAVEIS AUTARQUICOS

4.1. Elementos metodologicos e caracterizacdo das autarquias

No sentido de recolher informacGes sobre a forma como as autarquias
oficialmente aderentes a iniciativa se envolveram em todo o processo de preparacdo e
realizacdo do DESC, procurou-se obter, através de entrevistas telefénicas, o testemunho
de representantes de cada uma delas. Para tal foram enviadas, em 24 e 25 de Setembro de
2001, cartas dirigidas aos Presidentes das 51 autarquias participantes, cartas essas que
explicavam o contexto em que este estudo surgiu, bem como os seus objectivos.

O periodo previsto inicialmente para a realizacdo das entrevistas foi o més de
Outubro; perante as dificuldades de agendamento das entrevistas com algumas Camaras,
este periodo foi alargado até ao final da primeira quinzena de Novembro.

Das 51 Camaras Municipais envolvidas na implementacao e realizacdo do DESC,
foi possivel recolher o testemunho de 47. Os 4 casos em que ndo se realizou a entrevista
solicitada sdo de tipo diferente. As Camaras Municipais do Porto e de Coimbra, muito
embora ndo tenham demonstrado a partida indisponibilidade para a realizacdo das
entrevistas, provocaram 0 «arrastamento» do processo de decisdo sobre a pessoas em
guem seria delegada essa incumbéncia, o que no final resultou na impossibilidade de as
fazer. Relativamente as duas outras autarquias, as Camaras de Portalegre e de Angra do
Heroismo, fomos informados de que os nossos pedidos de entrevista haviam sido
arquivados, por ordem dos respectivos Presidentes, ndo tendo sido dada qualquer
justificacdo para que tal tenha sucedido.

Nos restantes casos, ha a registar diferentes graus de adesdo a ideia da entrevista.
Houve situacdes de pouco “entusiasmo” com a ideia, mas houve outras em que fomos
contactados directamente no sentido de se proceder a marcacdo da entrevista, ainda antes
de termos nds proprios iniciado os contactos telefonicos nesse sentido.

Apos a recolha e transcricdo integral das gravagdes das entrevistas, e no sentido
de facilitar o tratamento da informacao reunida, foi elaborada uma grelha de anéalise que

reteve 0s quatro temas sobre que versava o guido utilizado, a saber: antecedentes,
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objectivos e razbes de adesdo ao DESC; balango da iniciativa; mobilizacdo e adesdo dos
actores institucionais; estratégias e continuidades no futuro.

Com o primeiro tema, pretendia-se conhecer o contexto em que surgiu a adeséo ao
DESC, nomeadamente as principais razdes que levaram a participagdo de cada municipio
na iniciativa e perceber, em particular, se a adesao se ficou a dever simplesmente a um
reconhecimento generico do interesse da iniciativa e a circunstancia de ela ser suscitada
pelo Ministério do Ambiente e do Ordenamento do Territdrio, ou se, mais do que isso, ela
foi entendida como um elemento estruturante de uma estratégia municipal mais ampla e
continuada.

O segundo tema centra-se nas avaliacdes dos entrevistados, tendo por base a sua
experiéncia e conhecimento da realidade local e a leitura que fizeram de todo o processo
de preparacéo e concretizacdo do DESC nos respectivos municipios.

O terceiro tema contempla a avaliacdo relativa ao envolvimento dos diversos
actores institucionais locais na preparagédo, implementacéo e frui¢do da iniciativa.

Para finalizar, procura-se perceber de forma mais aprofundada se existem medidas
que perdurardo apés os dias «oficiais» da iniciativa, e ainda se estdo pensadas outras
medidas ou projectos futuros dentro do «espirito» do DESC. Em complemento, afere-se
igualmente o interesse manifestado em aderir a futuras edi¢cGes do evento e os moldes em
essa adesdo é equacionada.

As quarenta e sete autarquias inquiridas representam mais de 90% do universo das
CM que aderiram ao DESC em 2001 (no total foram cinquenta e uma). Em termos das
regibes (NUTS Il) do Continente e Regides Autonomas aquelas que surgem melhor
representadas sdo a regido Norte (com 14 autarquias que correspondem a cerca de 30%
do total) e a regido de Lisboa e Vale do Tejo (com 13 autarquias que representam cerca
de 28%). A regido Centro e do Alentejo surgem logo de seguida com um destaque
idéntico (7 autarquias em cada caso) (ver quadro 4.1).

Dos dezasseis distritos de Portugal Continental representados, 0s que surgem com
maior destaque sdo os de Lisboa (15%), Setubal (13%), Aveiro e Braga (ambos com
cerca de 10%), distribuindo-se as restantes autarquias pelos outros doze distritos, que

assumem valores pouco significativos no conjunto.

89



Quadro 4.1 - Distribuicéo das autarquias entrevistadas por regides

Regido (NUTS II) n %

Norte 14 29,8
Lishoa e Vale do Tejo 13 21,7
Centro 7 14,9
Alentejo 7 14,9
Algarve 2 4,3
Regido Auténoma dos Agores 3 6,4
Regido Auténoma da Madeira 1 2,1
TOTAL 47 100

Em termos de filiagdo partidaria na altura em que as entrevistas se realizaram, as
autarquias socialistas representavam perto de 55% do total. O Partido Social Democrata
presidia a 10 (21%), a Coligacdo Democréatica Unitaria a 9 (19%) e apenas uma Camara
Municipal era presidida por um membro do Partido Popular.

Mais do que a cor politica das Camaras e de ela coincidir ou ndo com a do
governo, tera estado em causa, na decisdo de aderir ou ndo ao DESC, o tratar-se de
municipios mais ou menos urbanizados. O que se verificou foi que s principais cidades
do pais, justamente aquelas onde os problemas relacionados com o transito automdvel
sdo mais acentuados, aderiram quase todas ao DESC e essas eram, nessa fase, dirigidas
por autarcas socialistas.

A existéncia de um alegado enviesamento no DESC, no sentido de privilegiar e de
estar adaptado a realidade das grandes cidade e dos problemas que estas enfrentam no seu
dia-a-dia, e ndo tanto as questbes sentidas pelas pequenas e médias cidades, é aliés
sublinhada por algumas (ainda que poucas) autarquias de pequena dimenséo ao longo das
entrevistas.

Quanto aos dias eleitos para a realizagdo do DESC estes variam entre o dia oficial
(Sabado 22); Sexta e Sabado; Sdbado e Domingo; Sexta, Sabado e Domingo; e Sabado,
Domingo e Segunda. O mais comum foi assinalar-se exclusivamente o dia oficial, o que
aconteceu na maioria das Camaras entrevistadas (28). A opgdo por dois dias reuniu a
preferéncia de cerca de 32% do universo e a abordagem mais alargada (3 dias) foi
escolhida por 9% das autarquias.

Cerca de 27% das camaras optaram por incluir um dia 0til na realizacdo da

iniciativa. As principais raz0es apresentadas para este facto prendem-se essencialmente:
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com a vontade de p6r a prova as medidas num dia normal de vida na cidade; com o
interesse em envolver de forma mais profunda o puablico escolar; e ainda com a

possibilidade de comparar com a iniciativa do ano anterior.

CM 22 - «(...) dai que a (...) para além do S&bado que era o dia oficial das cidades
sem carros, ter englobado a Sexta-feira foi mesmo para poder ter meios de comparagéo e
ver como seria mesmo no dia a dia do cidaddo e com os horéarios de trabalho e etc., e
como € que seria a cidade e como € que cidade respondia ao fecho de toda a zona que se
afectou a esse dia.»;

4.2. O contexto de adesdo ao DESC

Do conjunto de CM inquiridas apenas seis aderiram formalmente ao DESC, em
2000. Sdo também seis aquelas que, tendo estado oficialmente envolvidas este ano,
procuraram desenvolver algumas actividades alusivas ao evento no ano transacto, ainda
gue a margem do programa oficial e sem qualquer apoio do MAOT. S&o também estas as
gue mais tendem a referir e, até certo ponto, criticam o facto de a iniciativa europeia ndo
ter abrangido maior nimero de autarquias no ano passado. Em alguns destes municipios
foi justamente a boa experiéncia do ano anterior que os impeliu a aderir este ano. A larga
maioria das autarquias aderentes este ano fé-lo, no entanto, pela primeira vez (35
autarquias que correspondem a 75% do total).

Por outro lado, h& autarquias que ndo desenvolveram quaisquer actividades
naquele dia especifico (em 2000), mas fizeram-no ao longo do ano. E o caso de Almada
com a iniciativa «Almada sem carros», todas as quintas-feiras, ou de Braganca, com o
encerramento do centro historico a noite durante o0 més de Agosto, entre varias outras.
Também nestes casos, a avaliacdo positiva que foram fazendo da forma como essas
iniciativas estavam a correr, modo como eram recebidas pelas populacbes e do impacto
que tiveram no aumento da qualidade de vida dos municipes em geral e na sua
sensibilizagéo, foi um dos factores que esteve na base da deciséo de aderir este ano ao
DESC.

Observando as autarquias que realizaram iniciativas proprias dentro do espirito
do DESC no decorrer do ano de 2000/2001, vemos que em dois casos estas foram

pontuais (normalmente com a duragdo de um dia ou de apenas algumas horas); quatro das
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autarquias entrevistadas preferiram promover iniciativas regulares ao longo do ano e trés
optaram por iniciativas permanentes. A larga maioria (81%), no entanto, ndo realizou
qualquer iniciativa dentro desta perspectiva.

No que diz respeito as principais razGes que levaram as Camaras a aderir ao
DESC este ano, surge com maior destaque o facto de ele se inserir em pleno na estratégia
delineada pela autarquia no que concerne a mobilidade urbana e promocao da qualidade
de vida. Este ponto é referido por 17 das 47 CM inquiridas, sendo aquele que reune o
maior consenso.

CM 17 - «(...) esta iniciativa é uma iniciativa que nos acolhemos em termos estratégicos
do desenvolvimento da nossa cidade, porque grande parte desta filosofia do DESC tem vindo a
ser, de algum modo, colocada em pratica nos Ultimos 4 anos do actual mandato autarquico.»;
«(...) no fundo esta situacdo de retirada dos automoveis das cidades e do centro da cidade tem
sido uma das politicas que nds temos vindo a executar pelo pelouro de transito e em vérias obras,
ao longo deste tempo todo.»; «Mas por toda esta grande acgdo politica que eu acho que ja
realizamos aqui e que estamos a tentar continuar, teria todo o interesse e toda a vantagem, todo o
enquadramento de politicas com o DESC. Dai que o (...), ndo podia ficar mesmo de fora.»’

CM 20 - «(...) a principal razdo é porque ela enquadra-se no trabalho que temos vindo a
desenvolver exactamente com 0s mesmos principios que estdo subjacentes a jornada;
exactamente no mesmo dia 22 de Setembro nos, informalmente, inaugurdmos 0s espagos que
resultam do nosso projecto de reabilitacdo urbana, e um dos objectivos da reabilitacdo urbana é
conquistar mais espagos pedonais e melhor qualidade de vida no centro da vila (...)»; «Portanto
esta foi a melhor razdo para aderir, ndo necessariamente sé porque é um dia simbolico para
mostrarmos as alternativas, mas para antecipar aquilo que vai ser a nossa opgao de futuro.»

CM 39 - «(...) tem essencialmente a ver com o facto desta estratégia estar perfeitamente
integrada na estratégia da autarquia, penso que a autarquia tem um plano de reabilitacdo urbana
do centro histérico da vila, e esse plano consubstancia o corte de algumas artérias ao trafego, e
entdo pensou-se realmente aproveitar esta campanha a nivel nacional para testarmos aquilo que
iria ser no futuro. Portanto, o centro historico sem carros passara a pratica.»

CM 44 - «(..) integra-se perfeitamente na politica ambiental que nos queremos
implementar na cidade, que passa por libertar algumas zonas fundamentalmente zonas do centro
da cidade que tém a ver com o centro historico, com zonas fundamentalmente comerciais, da
poluicdo dos carros, da poluigdo atmosférica, mas também a poluicéo visual e a poluigdo sonora.
E uma iniciativa que vem ao encontro das pretensdes e das preocupacdes ambientais que a CM de
(...) tem tido para com a cidade de (...).»

Como seria de esperar, e considerando 0 contexto autarquico onde o «parecer» de
apoio da populacdo (os eleitores) as medidas propostas pelo municipio tem um peso

importante, a possibilidade de testar no terreno planos, projectos, ideias que apenas

" As partes das entrevistas aqui apresentadas poderéo incluir aluses a outros aspectos para além daqueles
que foram frisados nos paréagrafos de descricdo geral que as precedem; tal resulta de uma opcéo da equipa
de ndo cortar os discursos dos entrevistados, mantendo o seu seguimento. Desta forma, mais facilmente nos
apercebemos da perspectiva geral de cada CM sobre as multiplas razdes ou dimensdes que foram tidas em
conta na decisdo de aderir a iniciativa.
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existiam no papel ou em qualquer plano de ordenamento do trafego no centro das
cidades, surge como o segundo aspecto mais referido (é sublinhado por 15 autarquias); o
DESC aparece assim como o momento de eleicdo para apresentar as populacfes e aos
diversos agentes econdémicos que vivem e circulam nas cidades, uma nova forma de olhar

0s espacos publicos nas suas multiplas fungdes.

CM 10 - «(...) temos aqui uma parte da vila que interessava averiguar como € que
poderiamos utilizar num dia sem carros, até porque temos interesse e 0 planeamento aponta para
pedonalizar algumas ruas onde temos mais comércio.»

CM 16 - «(...) essencialmente esse dia foi um teste para 0 municipio para avaliarmos
quais as ruas que podemos agora fechar ao transito, foi um dia que podera ter funcionado como
um teste para Autarquia.»

CM 19 - «A principal razdo penso que foi criar de facto uma situacdo que nos permitisse
aferir formas diferentes de viver a cidade, isto é, ndo teriamos, a ndo ser através desta iniciativa a
gue o Governo portugués aderiu, ndo nos seria possivel recriar em toda esta area em que nds
aderimos, as condigdes que nos tivemos nesse dia, trazer as pessoas sem 0 Seu carro para uma
situacdo diferente e ndés percebermos pela reac¢do das pessoas, pela afluéncia ou ndo dessas
pessoas, percebermos o que é que é importante para elas e como € que a cidade se nos apresenta
nestas condicOes.»

CM 22 - «e fazé-lo para qué, para ensaiarmos, embora a area fosse um pouco mais
alargada, foi ja quase um ensaio de toda a zona que se pretende pedonalizar na cidade (...), com o
fecho da zona do centro histérico intra-muralhas, e que nos demonstrou o que podera ser numa
primeira abordagem, um primeiro ensaio nesses dias.»

CM 38 - «Porque a CM entendeu que era importante aderir ao DESC também para testar
a possibilidade de fechar ao transito algumas ruas da cidade, que consideramos importante do
ponto de vista do ordenamento urbanistico.»

CM 42 - «(...) pareceu-nos interessante fazer ja& um pré-aviso daquilo que sera o futuro
proximo e também comecar a sensibilizar os habitantes da cidade para as vantagens de uma
cidade mais descomprometida do peso dos automdveis e mais liberta para outras actividades, quer
sejam desportivas, quer sejam culturais ou mesmo comerciais.»

Esta perspectiva de um novo olhar sobre a cidade e sobre o patriménio que
contém é, de resto, outro dos aspectos bastante frisados nas entrevistas (é referido por 8
autarquias).

Uma das componentes fundamentais do DESC e um dos seus objectivos primeiros
€, como se sabe, a sensibilizagcdo dos cidaddos em geral para a necessidade de encarar a
mobilidade de outra forma, onde o peso assumido pelo uso do transporte individual seja
questionado face aos problemas que apresenta quer em termos de salde publica, quer em
termos do seu impacte ambiental. Este aspecto, com efeito, € também dos mais

referenciados pelas autarquias (14 no total), logo seguido de questbes como a reducdo da
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poluicdo - aos seus diversos niveis - ou a diminuicéo do trafego rodoviario (com 10 e 11

respostas, respectivamente).

CM 36 - «O que entendemos Util neste projecto e que merecia a nossa adeséo era mais o
valor simbdlico e pedagdgico que a nossa adesdo podia ter, mais do que aquele efeito directo de
desabituacdo da utilizacdo dos carros no centro histdrico, porque ao longo do ano ja fomos
tomando algumas medidas nesse sentido, nomeadamente fomos fechando alguns acessos a area
central a veiculos automoveis.»; «(...) também despoletou uma discussao puablica, que embora ndo
haja uma densidade urbana muito profunda, ha concerteza problemas de mobilidade, e um dos
problemas principais € o de ndo existir um sistema de transportes pablicos urbanos (...)»

A participacdo no evento é ainda fortemente associada & promogdo do pedo, a
assumpcdo dos seus direitos e a devolucdo de um espaco que foi seu e que
progressivamente tem vindo a ser ocupado pelo automdvel particular. Sdo 9 as autarquias
que destacam esta perspectiva, desde logo muito ligada, também, a promocao de maior

qualidade de vida e de um desenvolvimento sustentavel das cidades.

CM 46 - «<E uma forma da populacio poder usufruir de um espaco que habitualmente n&o
usufrui sem carros, sem ruido, com algum siléncio e com espago.»

O estimulo aos transportes colectivos e a descoberta e experimentacdo de novas
formas de mobilidade sustentavel e ndo poluente (bicicletas, trotinetes, patins) no centro
da cidade ndo poderia deixar de ser sublinhado, apresentando-se como um dos aspectos
mais importantes para 7 das autarquias inquiridas.

O assumir do DESC enquanto iniciativa simbdlica esta, por sua vez, mais ligado a
autarquias de pequena dimensdo, onde os problemas visados pela campanha europeia ndo
sdo ainda muito visiveis, como € o caso de Castro Verde ou Povoacéo. Trata-se, de facto,
de autarquias onde encerrar ruas ao transito ou criar ciclovias ndo sd@o medidas
prioritarias.

Neste contexto, a adesdo a iniciativa fica a dever-se a vontade de demonstrar as
populagdes os aspectos positivos de viver em locais onde os problemas de poluicdo do ar
ou sonora sdo reduzidos ou praticamente inexistentes, e onde os engarrafamentos (mesmo
em hora de ponta) ndo acontecem. E uma maneira de abordar as questdes pela positiva e
ao mesmo tempo com intuitos preventivos, sensibilizando as pessoas para a qualidade de

vida que possuem e para a necessidade de a procurarem manter, de modo a que no futuro
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ndo tenham que aderir a iniciativas desta natureza para resolver problemas que sao agora
sentidos noutras cidades de maior dimensdo e de mais complexa rede urbana (quadro
4.2).

CM 13 - «O que nds quisemos dizer as pessoas foi que em (...) ainda é uma mais valia
morar precisamente no sitio onde nés nos podemos deslocar todos os dias sem problemas de
circulacdo, ou seja, enquanto em outras localidades e grandes cidades procuram repor esta
gualidade ambiental que nds temos, 0 que nés quisemos foi dizer as pessoas que € importante
manter essa qualidade ambiental. O que eu aqui posso realcar é que a envolvéncia de (...) neste
processo é precisamente isso, o caracter simboélico de continuar a reafirmar a vontade de (...) ser
uma alternativa aos grandes centros urbanos, enquanto os grandes centros urbanos procuram
conquistar uma situacdo, nés ja a temos cé e ainda a mantemos, e € isso que queremos continuar a
fazer, a manté-la. Esta é a linha base e fundamental para a nossa adesdo.»

CM 32 - «(...) como sabe nds somos uma zona ainda ecologicamente pura, mas isso quer
precisamente dizer que n6s devemos continuar com estes objectivos para que possamos preservar
este ambiente; neste ambiente reside a nossa maior riqueza e por isso nds devemos preservar.
Com iniciativas deste género penso que ndés estamos a conseguir uma nova mentalidade da
populagdo, mentalidade essa que é a da preservacdo do nosso ambiente.»

O que ressalta desta anélise de conjunto €, sem duvida, uma certa unanimidade
nas razdes de cada uma das autarquias para a adesdo ao DESC 2001. E um facto que
diferentes autarquias expdem visdes ligeiramente diferentes das razGes que consideram
fundamentais para a sua participacdo (que terdo sem duvida ligadas as suas experiéncias e
até as suas estratégias para abordar as questdes levantadas por esta iniciativa), mas uma
andlise transversal deixa transparecer alguma interiorizacdo do espirito do DESC e dos

objectivos a que se propde.

CM 12 - «(...) encorajar o desenvolvimento de comportamentos compativeis com o
desenvolvimento sustentavel e em particular com a protec¢do da qualidade do ar e da prevengéo
do efeito de estufa; promover oportunidades para as pessoas utilizarem um transporte alternativo
ao seu carro; proporcionar aos cidaddos uma oportunidade de descobrirem a cidade 0s seus
habitantes, o seu patriménio em ambiente mais saudavel e agradavel.»

CM 15 - «(...) poder aproveitar esta oportunidade para sensibilizar a sua populagéo e os
seus municipes para a necessidade de preservar o ambiente, de melhorar a qualidade do ambiente
urbano, principalmente em termos atmosféricos e de ruido, e permitir a populacdo que com as
ruas disponiveis e mais livres pudessem desfrutar melhor do espaco e principalmente dos
monumentos que muitas vezes estdo obstruidos, e digamos assim, ofuscados com o0 movimento
do transito.»
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Quadro 4.2 - Principais razdes apresentadas para justificar a adesdo ao DESC em 2001

n %
Insere-se perfeitamente na estratégia delineada pela CM 17 36
Representa uma possibilidade de testar situacdes e cenarios futuros (mais ou 15 32
menos longingquos)
A sensibilizacdo dos municipes 14 30
Reducdo do trafego automovel 11 23
Reducdo da poluicdo (do ar e sonora) 10 21
Possibilidade de devolver a cidade aos pedes 9 19
Promocdo da qualidade de vida e do desenvolvimento sustentavel 8 17
Representa uma oportunidade de redescobrir a cidade, o seu patriménio, as suas 8 17
gentes e 0s seus costumes
Promocao dos transportes publicos e de formas de mobilidade alternativas 7 15
Estimular novos habitos / questionar habitos antigos 7 15
E uma iniciativa simbdlica 5 11

4.3. O balango da iniciativa

Os aspectos que se procuraram sistematizar a partir desta dimensdo de anélise
prendem-se com a avaliacdo geral da forma como correu 0 DESC em cada uma das
localidades envolvidas. Nesta dimensdo enguadram-se questdes como as relativas ao
cumprimento dos objectivos, aos aspectos mais positivos e negativos decorrentes da
implementacdo da iniciativa em cada contexto local, as diferengas registadas nas
situacBes em que a iniciativa se prolongou por mais do que um dia ou ainda a ocorréncia
de actividades ou situacdes inesperadas durante o DESC.

Em termos de balango geral, pode dizer-se que as respostas se distribuem de
forma quase idéntica pelas trés opgdes possiveis: “acima das expectativas”, “abaixo das
expectativas” ou “como era esperado”. Ainda assim, se juntarmos os casos €m que as
respostas correspondem a uma avalia¢do acima das expectativas iniciais com as situacoes
em que a avaliacdo corresponde ao cumprimento do que era esperado a partida, temos
cerca de 64% do universo de autarquias inquiridas (14 autarquias referem que o DESC
decorreu acima do que esperavam e 16 que decorreu como estavam a espera).

As més condicBes atmosféricas que se fizeram sentir em varias regides do pais,
gue, em muitos casos levaram ao cancelamento de um conjunto importante de actividades
de animacéo e acabaram por induzir um maior uso do carro por parte da populagao, assim

como diminuiram a sua adesdo e participagdo no evento, representam o principal
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fundamento para justificar a opinido expressa pelas 17 autarquias que consideram que 0
DESC 2001 ficou abaixo das expectativas iniciais. Outras razGes apontadas prendem-se
com a reduzida ou nula colaboracgéo por parte dos comerciantes ou ainda com o facto de a
area de interdicdo seleccionada assumir dimensdes muito reduzidas, o que levou quer ao
desapontamento por parte das populacdes, quer a minimizacdo dos efeitos do DESC ao

nivel da reducéo do ruido ou do trafego automovel.

CM 5 - «Houve uma diferenga bastante significativa, portanto em relacdo a Sexta-feira a
adesdo foi muito baixa porque esteve sempre a chover, ndo houve qualquer aberta, ndo se via
praticamente ninguém na rua e entdo a zona estava vedada mas estava praticamente deserta,
embora todos os meios de transportes alternativos foram implementados nestes dias, ndo
funcionaram em pleno porque ndo havia pessoas que 0s procurassem. Em relacdo ao Sabado até
por volta das 10 e meia, onze horas estava a chover bastante e as coisas continuavam mais ou
menos como na Sexta-feira com pouca adesdo da populacdo, poucas pessoas ha rua, fora da zona
vedada ndo havia praticamente trénsito significativo, e a nossa ideia era que as pessoas nem
sequer estavam a sair de casa. A partir dessa hora o tempo acabou por melhorar e acabou por ndo
chover mais durante o dia e essa tarde entdo correu em pleno; as pessoas aderiram a todos 0s
transportes alternativos, por curiosidade ou por outra razdo (n6s ainda estamos a analisar 0s
inquéritos) as pessoas deslocaram-se a esta zona, vieram ver as coisas e vieram utilizar um espaco
gue normalmente ndo é visto da forma que estava nesses dias.»

Entre as autarquias que consideram que o DESC atingiu os resultados esperados
OuU gue 0s superou, as respostas mais frequentes estdo ligadas a ampla adesdo e
participacdo que se verificou por parte da populacdo em geral. De facto, vinte e uma
autarquias referem que a iniciativa correu bem ou muito bem pela forma como os seus
municipes se apropriaram do espaco, participaram nas actividades de animacdo e
sensibilizacdo propostas, usaram estratégias de mobilidade dentro do espirito da iniciativa
europeia (a bicicleta, a trotinete, os cavalos, as charretes, os carros de bois), em suma,
pela forma como se adaptaram e compreenderam a iniciativa DESC e o0s seus objectivos.

A um outro nivel surgem justificacdes relativas ao esforgo das proprias autarquias
aquando da preparacdo da iniciativa; referimo-nos aos cuidados colocados na seleccdo da
area gue esteve interditada ao transito de veiculos particulares (e consequentemente, nas
alternativas que foram colocadas a disposi¢do da populagdo), nas formas encontradas
para sensibilizar os diversos publicos alvo - nomeadamente o escolar - os esforcos
encetados no sentido de envolver os diversos agentes sociais que se movimentam e que
dao vida as cidades, assim como o investimento financeiro realizado para que a iniciativa

corresse bem.
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CM 4 - «Eu acho que houve um grande empenhamento e um grande cuidado na
preparacdo de todas as actividades e medidas que no fundo compensassem as pessoas
directamente envolvidas por estarem ou a residir ou por terem o seu estabelecimento comercial
dentro da zona.»

CM 6 - «(...) como tivemos muito cuidado na divulgacdo e na sensibilizacdo, e se calhar
por ser a primeira vez que se realizava em (...) e ja nos anos anteriores tinham acompanhado essas
iniciativas noutras cidades, as pessoas foram de uma simpatia extraordinaria e aderiram de forma
gue ultrapassou em tudo aquelas expectativas que nos inicialmente tinhamos.»; «também houve
bastante investimento financeiro da parte da Camara para que tudo corresse bem (...)»

Do universo de autarquias inquiridas, mais de metade (mais concretamente 32)
sublinham néo ter atingido totalmente os seus objectivos, quer devido as mas condigdes
atmosfeéricas, quer a incapacidade de mobilizar e sensibilizar determinados grupos como
0S comerciantes, ou mesmo o publico escolar (muito em particular devido ao facto do ano
lectivo estar praticamente no seu inicio quando esta iniciativa acontece).

CM 2 - «(...) num dia de chuva com vento, a popula¢do, como noutros municipios aqui a
volta, onde houve chuva, a adesdo foi fraca, as condi¢bes climatéricas ndo ajudaram
rigorosamente nada.»

CM 22 - «Se 0 tempo tivesse ajudado teriamos atingido todos os objectivos, portanto
alguns ficaram um pouco aquém, a actividade ficou aquém do que pensamos, mas no globalidade
podemos considerar, e tendo em conta o tempo que esteve, que foi uma accdo positiva que tera
gue continuar a evoluir nos proximos anos.»; «Eu penso que s6 ndo foi atingido a questdo de
levarmos mais gente a zona pedonal em virtude de mau tempo, tudo o resto quer em termos de
medicGes de ruidos e poluicdo e a sensibilizacdo das criancas, ja que sdao um meio fundamental
para atingirmos mais os adultos, e a sensibilizacdo global das pessoas, penso que foi atingido em
pleno.»

A participacdo e adesdo das populacGes em geral e dos jovens e das criancas em
particular as iniciativas e ao espirito do DESC, € referido como um dos aspectos mais
positivos de todo o processo relacionado com o DESC (é sublinhado por vinte e uma
autarquias). A oportunidade de proporcionar a populacdo novas experiéncias ao nivel da
mobilidade e do usufruto do espago publico (nomeadamente através do uso pelos pedes
de areas habitualmente ocupadas pelos automodveis e o sentimento de liberdade vivido),
assim como demonstrar que existem alternativas crediveis aos modos de vida actuais em
meios urbanos, séo outros aspectos positivos sublinhados por algumas autarquias.

CM 3 - «O aspecto foi mesmo a participacdo das pessoas, foram as pessoas e ver
estampado no seu rosto, podemos dizer, alguma alegria de estarem a passear de novo; é 6bvio que
n6s ndo queremos abolir as vias, nds queremos manter as nossas vias, mas por outro lado
gostamos de ver muitas pessoas satisfeitas por andarem a passear, uma certa calma, mas eu penso
gue acima de tudo foi bom ver as criancgas e familiares andarem a passear. E o dia correu bem (...)
acho que foi muito agradavel e as pessoas sentiram a diferenca do dia a dia.»
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CM 14 - «(...) o aspecto mais positivo foi a adesdo das pessoas; nao tivemos ninguém que
tivesse dito «isto € uma macada, sO estdo a prejudicar-nos», nao, ninguém teve esse tido de
atitude, o que é, se o dia estivesse bom ndo teria entrado nenhum carro no perimetro que estava
definido.»

CM 21 - «(...) portanto as pessoas andaram a vontade, desfrutaram das esplanadas, do
centro da cidade de facto com uma presenca de pessoas que ndo € nada habitual, e isso também se
traduz num importante acréscimo do uso dos transportes publicos sobretudo no Sébado e dos
pontos mais distantes da cidade, o que também é revelador de que muitas das pessoas aceitaram o
nosso desafio, deixaram o carro em casa e vieram de transporte publico; claro que muitos outros
vieram de bicicleta.»; «(...) percebeu-se claramente uma grande satisfacio das pessoas pelo facto
de poderem desfrutar da cidade para além das areas onde j& existe algum condicionamento, ou
seja, as areas que até aqui eram consideradas dominio especifico ou mesmo privado dos veiculos,
pois sdo zonas de circulagdo muito intensa onde mesmo na passadeira € preciso ter muito
cuidado, de repente deixou de haver carros, de repente pode-se andar a vontade, de repente pode-
se parar e falar com um amigo no meio da rua, pode-se andar de bicicleta e pode-se andar em
sentido contrario ao transito (de bicicleta), € um enorme prazer que se tem, é um sentido de
libertacdo, de liberdade, para além de permitir ver as fachadas dos edificios de uma outra
perspectiva. E sentir que os carros ndo mandam, que quem manda s30 as pessoas e as pessoas de
facto sentem-se muito bem neste espaco sem 0s carros.»

CM 28 - «Mais positivo foi por um lado a adeséo das pessoas e a interac¢ao das pessoas
com a cidade sem 0s automoveis, isto €, a interac¢do das pessoas com 0s espagos publicos, com
as ruas sem automoveis, com o rio da cidade, com os jardins, com o patriménio construido.
Portanto, eu creio que esse é de longe o0 aspecto mais positivo e a consequéncia disso a forte
acgdo de sensibilizacdo que a cidade sentiu.»

CM 46 - «Na minha opinido foi o facto das pessoas andarem livremente na rua, as
criancas poderem andar na rua. Porque era assim, de manha toda a gente andava pelo passeio. E
eu achei piada porque instintivamente andava-se pelo passeio (...) e da parte da tarde ja se viam
meninos a brincar com a sensagdo "mas o que € isto"? E acho que é muito positivo ver as criangas
livres num espago que devia ser mais delas e que infelizmente hoje os carros nas cidades sdo
imensos (...) Para mim esse foi o0 aspecto mais positivo.»

CM 47 - «Portanto correu tudo como esperdvamos e com muita adesdo das pessoas e
utilizagdo de bicicletas que estavam também disponiveis gratuitamente, andaram o dia inteiro e as
pessoas recolheram uma imagem que normalmente ndo é muito costume que é poder passear
nestas zonas a vontade, e percebia-se a alegria das pessoas na fruicdo dos espagos que
normalmente sdo conflituados com o carro (...) Percebia-se facilmente que as pessoas ansiavam
por esta possibilidade de tirar partido de uma situacdo completamente nova.»

O contexto de reflexdo sobre diversos problemas que afectam as areas urbanas
que o DESC proporciona e a possibilidade de testar e apresentar novos projectos ou
planos na area da mobilidade, do ordenamento do trafego, da pedonalizacdo de

determinadas areas, da construgéo de ciclovias sdo aspectos também referidos.

CM 19 - «O mais positivo foi poder viver a cidade, fazer um ensaio ndo em laboratério
mas em teatro real, de toda uma situacdo que s6 academicamente se pode colocar no dia a dia das
cidades, fechar a zona central onde ha maior concentracdo de comércio de toda a cidade e de todo
o concelho.»

Cm 20 - «O aspecto mais positivo no fundo foi dar mais visibilidade aquilo que é uma
profunda intengdo nossa para (...). Parece-nos importante que este dia fosse um dia para despertar
algum entusiasmo nas pessoas sobre a possibilidade de viver nas cidades de maneira diferente.
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(...) Portanto, o que é fundamental para nds é, por um lado, explicar as pessoas, dar-lhes a
conhecer a prética, aquilo que j& era o projecto que era mais dificil de explicar se fosse uma
discussao publica normal, foi uma maneira muito préatica de mostrar que os transportes vao
funcionar desta maneira, as bicicletas podem ocupar o centro, as pessoas podem ter outro tipo de
ocupacdo, 0s comerciantes ndo deixam de ter comércio, e a parte positiva é exemplificar outro
modelo de viver a cidade com nitidas vantagens para toda a gente, e no nosso caso concreto era a
demonstracdo de um projecto que queremos construir.»

Quanto aos aspectos mais negativos do DESC, quando surgem, estes dizem
habitualmente respeito as mas condicdes climatéricas que se fizeram sentir em diversas
regides do pais - e que acabaram por ter bastante impacte no desenrolar da iniciativa - ao
incumprimento por parte de algumas pessoas em relagcdo aos condicionamentos impostos
pelo DESC - mais concretamente em relacdo as areas fechadas ao trénsito - e ainda a
pouca receptividade por parte dos comerciantes de algumas cidades.

CM 17 - «(...) a tarde houve muita gente que aderiu depois de bicicleta a andar pelo
centro da cidade e por ai fora, e de manh& houve uma maior retraccdo por causa da chuva, mas
depois a tarde houve realmente uma grande participacdo das pessoas, mas € 6bvio que a manha
chuvosa foi sempre de algum modo um "handicap".»

Ainda que ndo se tenha registado um grande nimero de referéncias ao problema
da circulacdo livre dos transportes publicos nas zonas sem transito, algumas autarquias
manifestaram grande preocupacdo em relacdo aos perigos decorrentes da circulacdo
conjunta de pedes, de pessoas em bicicletas ou de trotinete e dos diversos transportes
publicos, uma vez que estes Ultimos tendem a atingir velocidades mais elevadas do que é
habitual no dia a dia, e existe uma forte possibilidade de ocorrerem acidentes - por
exemplo atropelamentos. Esta preocupacdo vem, alias, ao encontro de algumas opinides
manifestadas pelos observadores que estiveram no terreno, e de que demos conta num
capitulo anterior.

CM 21 - «A questdo dos transportes publicos, os taxis podiam circular nas zonas de
interdicdo, no entanto, n6s em futuras edi¢des vamos procurar estabelecer corredores especificos,
porque ndo é muito compaginavel ter criancas e adultos a circular de bicicleta e trotinete e passar
autocarros de vez em quando. H& uma certa perigosidade latente (...) Eles véo ter que passar por
alguns sitios porque nds queremos que as pessoas cheguem a cidade, mas iremos fazer alguns
desvios por forma a dar outras garantias em termos de seguranca para todos aqueles que querem
desfrutar a rua sem que de vez em quando apareca uma autocarro por tras. E um aspecto que nos
pareceu estar menos bem e que vamos corrigir numa proxima iniciativa.»

Em termos de situagBes inesperadas ou esponténeas que tenham surgido no
decorrer da iniciativa, ndo se registaram muitas sugestes, sendo de sublinhar que o

planeamento, por vezes levado a grande pormenor (mesmo ao nivel do envolvimento de
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multiplos actores locais), por parte das autarquias em relacdo ao DESC, podera ter
contribuido para um contexto onde o surgimento de actividades alternativas as
proporcionadas/planeadas oficialmente ndo foi muito comum. Ainda assim, sdo de
sublinhar os passeios a cavalo, em charretes ou em carrogas e as formas originais
encontradas para que os casamentos se pudessem realizar (uma vez que na maioria dos
casos as igrejas estdo situadas em locais centrais das cidades, que sdo também os que
habitualmente s&o seleccionados para o DESC), donde podemos talvez destacar o
transporte da noiva num carro de bois, como sucedeu na cidade de Braga.

As diferencas de balanco entre 0 DESC de 2000 e o de 2001 era outro dos
aspectos abordados nas entrevistas, sendo contudo uma questdo dirigida apenas as
cidades que aderiram oficialmente a iniciativa nos dois anos. E desde logo sublinhada
uma menor necessidade de investimento em sensibilizacdo e informacgédo, uma vez que as
populacgdes ja tinham passado por uma experiéncia idéntica no ano passado, pelo que foi
necessario um menor trabalho ao nivel da sensibilizacdo para os objectivos da iniciativa.
Este menor esforgo revelou-se de igual forma em todo o processo de preparacéo, uma vez
que j& havia uma rede de contactos desde o ano anterior. No que concerne ao decorrer da
iniciativa deste ano a comparacdo com o ano de 2000 é sempre desvantajosa, isto porque
em 2001 o mau tempo condicionou bastante o desenvolvimento das diversas actividades
programadas e houve casos em que a iniciativa decorreu apenas no dia 22 de Setembro,
que como ndo era um dia Util, teve reflexos muito diferentes e menos «espectaculares» do
que no ano anterior.

CM 8 - «(...) alids a comparagdo entre 0 ano passado e este ano ndo tem nada a ver,
porgue no ano passado esteve um dia magnifico e permitiu que se fizesse da iniciativa um grande
dia de festa, este ano toda essa componente ludica e de fruicdo do espaco publico, a partir de um
conjunto vasto de iniciativas que tinhamos programadas, acabou por ndo ter visibilidade, uma vez
gue eram quase tudo actividades de ar livre e que por isso mesmo acabaram por nédo se realizar.
Em todo o caso, e com este processo que ndo é de somenos importancia, a reac¢do das pessoas a
iniciativa foi realmente boa, como tinha sido ja no anterior, e mesmo com estas condicGes
atmosféricas menos simpéticas verifica-se que as pessoas de facto encontraram formas de
resolver os seus problemas de mobilidade na area que estava restrita a circulacdo, e a cidade
funcionou sem problemas de maior.»

CM 18 - «Sexta-feira j& tinhamos tido a experiéncia do ano anterior, esta Sexta-feira
correu menos bem no sentido em que foi um dia péssimo, choveu imenso e isso causou
perturbacGes de diferente ordem, ou seja, as pessoas quando chove sentem ainda mais
necessidade de usar o seu veiculo, e portanto sentiram a proibigdo de forma...perturbou um pouco
mais.»
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Quanto as diferencas registadas entre os diversos dias da iniciativa nas autarquias
em que o DESC teve a duracdo de dois ou trés dias, ha a referir que as condicdes
meteoroldgicas voltaram a surtir o seu efeito e a influenciar os dias em que a iniciativa
correu melhor ou pior, a par com os ritmos proprios de cada cidade. De facto, vérias
autarquias referiram que no Sabado a tarde ha habitualmente pouco movimento nas ruas,
0 que acabou por diluir um pouco os efeitos do DESC. Pelo contrario, as manhas de
Sadbado sdo habitualmente movimentadas (principalmente devido a deslocacdo das
pessoas as compras), € como as pessoas tendem a estar mais disponiveis do que nos dias
Gteis para participar ou realizar outras actividades, foi por vezes o melhor momento da
iniciativa. E facto as caracteristicas da propria cidade e dos seus ritmos habituais,
acabaram por influenciar a forma como o DESC se desenrolou.

CM 24 - «O que aconteceu € que o facto das condigdes climatéricas serem adversas teve
um efeito dissuasor, teve um efeito desmotivador na eventual apeténcia que as pessoas teriam por
experimentar o transporte pablico como uma alternativa viavel.»; «No Sabado o clima mudou,
houve uma abertura e houve um aumento substancial de utentes na via com transportes
alternativos, bicicletas, toda uma outra animacao, (...) porque o tempo o permitiu. Na Sexta-feira
todo o aspecto de usufruto da cidade, todo o aspecto ludico que eventualmente poderia estar
associado ao préprio dia, ndo foi atingido de facto (...)»

4.4. Processos de mobilizacdo e participacdo dos actores institucionais

O DESC pressupde o envolvimento de um conjunto de entidades externas as
autarquias ou aos servigos centrais do Estado, na preparacdo e implementacdo da
iniciativa. Dos testemunhos recolhidos, praticamente todas as autarquias procuraram
estabelecer contactos com as entidades, instituicdes e com os representantes dos diversos
interesses presentes nas cidades ou vilas. Como é oObvio, 0 grau e a abrangéncia de
envolvimento varia muito de caso para caso; se ha situacdes em que o envolvimento
pouco mais foi do que um processo de transmissdo de informacgéo sobre como a iniciativa
se iria processar, houve outras em que existiam comissdes locais de acompanhamento,
mais ou menos formais (em Aveiro foi formado, em 2000, o Conselho Municipal da
Mobilidade que foi a medida permanente proposta para 0 DESC), onde estavam
representados interesses muito diversificados - protec¢do civil, bombeiros, regides de

turismo, forcas de seguranca, representantes das industrias, do comércio, de ONGA, de
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operadores de transportes - com o intuito de contemplar as diferentes visdes sobre um
mesmo problema.

E entre estes dois extremos que vamos encontrar a larga maioria das autarquias
envolvidas no DESC 2001. Muitas vezes um menor envolvimento das «forgas vivas»
locais também poderd decorrer de alguma falta de interesse ou inexperiéncia das
entidades contactadas; no caso de uma autarquia da regido do Alentejo procuraram
contactar cerca de trinta entidades, mas apenas cerca de metade responderam
afirmativamente ao desafio. De facto, muitas vezes a experiéncia de didlogo e de
preparacdo conjunta de iniciativas é ainda algo incipiente em muitas regides do pais, e
iniciativas como o DESC acabam por ser o primeiro exemplo de possibilidade de
colaboracéo.

Por outro lado, ndo podemos deixar de sublinhar certas tendéncias centralistas
registadas por algumas autarquias no que diz respeito a implementacao desta iniciativa.
Ainda assim, a tendéncia mais marcada é a de valorizar uma participacdo alargada (até
porque dilui um pouco o esforco que a autarquia tem que realizar) onde as forgas de
seguranca, as escolas, 0s escuteiros e as associagdes culturais e desportivas surgem com
maior destaque.

CM 21 - «A Cémara desde logo quando abracou esta iniciativa tomou a decisdo de uma
abertura absoluta a comunidade, e entdo nds desenhamos o projecto da seguinte maneira: cridmos
uma comissdo consultiva para onde convidamos as forcas vivas representativas do concelho e em
particular da cidade, associag¢Oes culturais, desportivas, as escolas de varios niveis de ensino,
museus, a associacdo comercial e industrial de (...), os bombeiros, as autoridades policiais;
procuramos fazer com que nessa comissdo consultiva estivesse representada a sociedade (...).
Tivemos também uma comissdo executiva integrada sobretudo por funcionérios e técnicos da CM
gue deu corpo e garantiu toda a logistica para a iniciativa. Respondendo a questdo, tivemos a
melhor colaboragdo, umas foram mais participativas outras menos, mas tivemos uma franca
adesdo. A PSP foi inexcedivel sobretudo no controle das entradas, a Associa¢do industrial e
comercial também teve uma colaboragdo estreita connosco, as escolas tiveram aquele problema
do inicio do ano lectivo mas tivemos uma adesdo muito participada e interessada, 0s museus
também (...)»

CM 22 - «(...) houve algumas instituicdes que aderiram em pleno, e sé ai foi possivel
fazer vérias iniciativas quer de animacdo, quer de outro nivel; penso que é de registar
agradavelmente essa interligacdo entre todas as associagdes que desde o inicio aderiram a
iniciativa.»

CM 26 - <A CM de (...) tanto 0 ano passado como este ano, a ideia base, a nivel da
organizagdo dos eventos, € chamar o0 maximo dos outros agentes existentes no concelho e na
cidade. Significa isto que a quase totalidade das actividades propostas foram propostas também
por associagdes aqui do concelho. E isto é importante porqué? N&o s6 porque nés damos a
hipotese a estas associagbes de mostrarem o seu trabalho, de mostrarem aquilo que fazem, mas
também porque desta forma, digamos, a iniciativa do DESC corresponde um ndmero maior de
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pessoas. Ha aqui 0 méaximo de trabalho de colaboragdo para chamar as pessoas para este evento,
do que propriamente ser o programador oficial e controlar aquilo que é mostrado a cidade. Este
aspecto também é importante, e estamos a falar ao nivel de eventos, mas poderemos falar da parte
logistica e de organizacdo (...)»

CM 28 - «(...) houve uma boa articulagdo, uma preparacdo muito boa com todas estas
instituicOes, e justamente foram as instituicdes, as associacdes e as colectividades que acabaram
por proporcionar o sucesso da iniciativa porque se empenharam completa e totalmente.»

CM 31 - «Foi muito interessante sobretudo ver a reac¢do do conjunto de associacfes e
instituicbes que foram envolvidas no processo, que aderiram e cada uma delas criou o seu
programa especifico de iniciativas.»

As forgas de seguranga - PSP e GNR - foram as entidades mais referidas pelas
autarquias entrevistadas enquanto parceiras na implementacdo do DESC, o que também
se ficara a dever ao papel que representam na operacionalizacdo do evento. Exceptuando
dois ou trés casos em que se registou uma maior dificuldade em colocar operacionais no
terreno (sempre devido a escassez de efectivos e ndo por desconsideracdo da iniciativa),
as opinides sdo unanimemente favoraveis ao seu bom desempenho, quer em termos da
manutencdo da ordem e na efectivacdo das medidas propostas, quer na abordagem de
sensibilizacéo seguida pelos agentes.

As associacdes culturais e desportivas e o0s escuteiros sdo também muito
referenciados enquanto parceiros na estruturacdo de actividades de animacgdo e
sensibilizacdo associadas ao DESC, representando um papel fundamental em termos da
dinamizacdo do(s) dia(s). A participacdo das escolas dos diversos graus de ensino
enfrentou algumas dificuldades, pelo facto do ano lectivo ter tido inicio na semana
anterior ou mesmo no decorrer da semana de 22, o que torna bastante dificil organizar
actividades alusivas ao dia e envolver a populacdo estudantil na iniciativa. Este ano
surgiu ainda uma outra dificuldade acrescida, que foi o facto do dia 22 ser a um Sabado, e
as escolas estarem fechadas. Ainda assim, houve autarquias que promoveram programas
especiais nas escolas no dia 21 - ainda que o dia de adesdo a iniciativa fosse o dia 22 -
alargaram a iniciativa ao dia 21 ou promoveram actividades nas escolas que perduraram
para além do dia oficial - exposig¢des itinerantes - para que o publico escolar ndo ficasse a
margem desta iniciativa. De facto, grande parte das autarquias, mesmo quando ndo
desenvolveu nenhum esforgo especial para envolver o publico estudantil, reconhece a
importancia desse envolvimento e lamenta o facto de se registar esta relativa

incompatibilidade de datas.
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Os comerciantes sdo outro dos publicos alvo que merecem uma atencgédo especial
por parte das Camaras Municipais. A adesdo deste grupo ao DESC é fundamental, na
medida em que as zonas condicionadas ao transito sdo habitualmente as zonas nobre da
cidade, que sdo também aquelas onde se concentra grande parte do comércio
«tradicional»; neste contexto, o comércio apresenta uma mais valia fundamental em
termos da animacéo do espaco publico enquanto polo de atraccdo das pessoas ao centro.
Séo frequentes os discursos onde se associa 0 movimento, a vida de uma cidade, e uma
maior adesdo as actividades de rua com o facto do comercio estar ou ndo aberto.

Sendo um dos pontos fundamentais para o bom desenvolvimento destas
iniciativas, € também aquele em que se registam, habitualmente, maiores reticéncias. No
conjunto de reaccOes negativas sublinhadas pelas autarquias, 0s comerciantes e 0s
infractores das medidas de condicionamento sdo os Unicos a ser referidos; quer a
populacdo em geral, quer as restantes entidades com relevo a nivel local sdo mais
receptivas a iniciativas desta natureza e as mudangas que acarreta. Ndo podemos deixar
de assinalar que os comerciantes sao dos grupos que sofrem um maior impacte resultante
da iniciativa, mas muito embora estes efeitos podem ser positivos, a postura mais comum
¢ a da rejeicdo a partida, ainda que apos o desenvolvimento da iniciativa muitos
reconsideram a sua posicao.

As corporagdes de bombeiros, as empresas de transporte colectivo, os Governos
Civis, os servicos da Proteccdo Civil e as Associagdes Industrias sdo entidades também
referidas por um conjunto significativo de autarguias.

CM 12 - «Poderiamos destacar a boa contribuigdo que tivemos por parte das escolas, e
por parte dos escuteiros e por parte do BTT e etc., inclusive pedimos aqui a direc¢do do hospital
que nos deixasse usar o estacionamento deles, um estacionamento que neste momento é amplo, e
ndo tivemos uma Unica voz negativa no desenrolar desse processo; pedimos as escolas e a
particulares terrenos para estacionamento e ninguém nos negou a sua contribui¢éo.»

CM 13 - «Os que mais aderiram a este tipo de iniciativa foram sem ddvida os mais
jovens, foram as criancas e 0s jovens 0s que mais aderiram a esta iniciativa. De qualquer forma,
as proprias criangas acabaram por arrastar os pais para o espirito desta filosofia do DESC, e dai a
importancia das escolas e do publico infantil para passar este tipo de mensagens.»

CM 19 - «Apesar de tudo temos dos comerciantes um bom feedback, isto é, que a
iniciativa deve ser repetida porque eles também acreditam que € uma questdo de habito.»

CM 23 - «(...) a zona intervencionada tem muito comeércio mas também tem restauracao,
que aderiu com uma pequena mostra gastronémica e foram divulgados os pratos tipicos que eles
fariam para esse dia e a populacdo aderiu indo almogar a esses locais de intervencdo, nas
esplanadas, e foi uma actividade que para o comércio foi, a meu ver, muito boa, até ao ponto
deles sugerirem que devia ser sempre assim, estar sem carros naquela zona (...)»
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CM 45 - «Na véspera do dia 22, dia 21, deram uma conferéncia de imprensa dizendo que
(...) ndo estava preparada para o DESC, que era mau, os comerciantes iam perder muito (...) Devo
dizer de que depois do dia 22 também ndo disseram o contrério. Ou seja, vendo que de facto o dia
correu bem e que muita gente circulou pelo centro da cidade, ndo vieram a publico; mas isto ja é
pratica, ndo vieram publico dizer o contréario. Por antecipacdo disseram "ndo vai correr bem, nds
ndo estamos preparados”, mas depois nem por isso vieram dizer "nos estavamos enganados",
mantiveram a posi¢do deles.»

CM 47 - «(...) preparamos a operagdo com 0S comerciantes que eram as pessoas que neste
tecido, nesta zona sem carros, seriam os mais afectados, preparou-se a operagdo com eles, foram
sensiveis, fizeram os seus retoques, as cargas e descargas foram contempladas e dentro do horério
gue se tinha previsto, e ndo houve assim nenhuma situacdo de conflito nem nada que gerasse
gualquer tensdo entre as pessoas.»

CM 47 - «(...) os alunos das escolas foi pena que isto tivesse ocorrido s6 uma semana
depois de se terem iniciado as aulas, e portanto a preparagdo que podia ter havido a nivel da
populacdo estudantil que ficou prejudicada por esse calendario, mas mesmo assim aderiram
imenso; ficaram conscientes, e podia ter sido feita uma sensibilizacdo maior porque
provavelmente eles teriam iniciativas que vinham ao encontro da nossa organizagdo, mas mesmo
assim percebeu-se que participaram muito e na parte dos jogos radicais e das bicicletas.»

Em termos dos esforcos de envolvimento das populacdes, algumas autarquias
referiram ter colocado no terreno campanhas de sensibilizacdo e informacdo sobre os
objectivos do evento, assim como sobre os condicionamentos a que a cidade iria estar
sujeita e as alternativas que seriam colocadas a disposicdo. Se pensarmos em termos de
balango global as populacdes parecem ter aderido a iniciativa e nos casos em que tal ndo
se verificou, as mas condicdes atmosféricas foram a principal razdo apontada. As
opinides recolhidas durante a iniciativa - através de um inquérito - por cada uma das
autarquias, deixam transparecer, por parte das populacdes, uma esmagadora opinido
positiva em relacdo a iniciativas desta natureza; a participacdo nas actividades agendadas
parece ter sido bastante alargada e a imaginacdo parece ter sido estimulada pelas
condigOes oferecidas pela iniciativa.

CM 5 - «(...) eu acho que as pessoas gostaram, com base nos inquéritos a maioria das
pessoas diz que a iniciativa é muito boa, que gostavam, que estava um dia diferente, que podiam
andar na rua mais livremente.»

CM 6 - «A adesdo da populacdo foi 0 que mais me agradou e o que me fez ver que o
balanco foi bastante positivo, é essa parte que mais nos toca, é ver a populacdo a aderir as
iniciativas e vé-las a aderir com entusiasmo, com alegria, a conversarem nas ruas, a andarem e até
criancinhas, bebés nos seus triciclos, portanto, foi tudo muito bonito nesse aspecto.»

CM 34 - «(...) as pessoas aderiram bastante, daquilo que verificAmos do impacte sobre as
pessoas foi que além de aderirem gostaram, e 0 que mais diziam era que isto se deveria repetir
mais vezes. Via-se familias inteiras a circular de bicicletas, de patins, de trotinetes, aderiram
também muito aos jogos de rua, e portanto as pessoas gostaram.»

CM 36 - «(...) houve muita gente a participar, mesmo cidaddos an6nimos que nunca
pensdmos uma vez que ndo h& muita tradicdo nestas coisas. Acima de tudo sentimos que as
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pessoas vinham participar ndo de uma forma passiva, mas muito activa e muito curiosa. E ndo sé
nas demonstragOes desportivas e ambientais, mas circulavam muito pelo espago, faziam muitas
perguntas estavam sobretudo muito interessadas nas informagdes de caracter ambiental. Eu
pessoalmente ndo tinha uma expectativa muito optimista em relagcéo a isso, porque entendia que
embora nas escolas se tenha feito ja algum trabalho de sensibiliza¢do, que as outras faixas etarias
ndo estariam muito curiosas, mas provou-se exactamente o contrario.»

4.5. Estratégias para o futuro

Se o intuito base dos DESC é que eles sejam tempos simbolicos para alertar para
alguns dos problemas mais graves que as grandes cidades enfrentam no seu dia-a-dia no
que concerne a mobilidade, aos niveis de poluigdo (sonora e do ar) e a qualidade de vida
daqueles que nelas vivem e trabalham, uma grande parte das autarquias portuguesas que
aderiram - como alias ja vimos anteriormente - decidiram fazé-lo ao DESC porque este se
inseria dentro da estratégia de desenvolvimento urbano que tinham preconizado.

As realidades das autarquias aderentes sdo muito diversas, como diversas séo a
sua complexidade e localizacdo; ainda assim, e tal como estipulado na carta compromisso
gue assinaram com o MAOT, praticamente todas apresentaram medidas permanentes
imbuidas do espirito do DESC, isto é, medidas a ser aplicadas no imediato ou a
curto/médio prazo que possam contribuir para que os objectivos desta iniciativa europeia
sejam cada vez mais uma realidade nas cidades aderentes.

Em termos das medidas permanentes propostas parece haver um relativo
predominio do pedo, na medida em que as situacdes mais referidas sdo a criacdo de areas
pedonais ou o seu alargamento, nomeadamente de ruas centrais das cidades ou no
coracgdo dos centros histéricos. A promocao de formas alternativas e mais sustentaveis de
mobilidade urbana é outra das grandes categorias que relinem um namero importante de
referéncias, onde podemos destacar a construcdo e disponibilizacdo de ciclovias, assim
como de bicicletas para a deslocacdo na cidade, a promocéao dos transportes colectivos -
atraves do alargamento da sua rede, da sua regularidade e da requalificagdo do material
circulante - ou mesmo a introducdo de veiculos eléctricos (ainda que esta medida tenha
sido referida apenas por duas autarquias). De referir ainda que ao nivel da construgéo de
ciclovias algumas autarquias referiram ter ja conseguido estimular/condicionar o0s

urbanizadores para que incluam ciclovias em todas as novas urbanizacgdes, também como
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forma de estimular uma mobilidade sustentavel desde o primeiro momento. A realizacéo
de iniciativas de encerramento ou condicionamento de determinadas areas ao transito
automodvel durante determinados periodos do ano (normalmente durante o Verdo ou
mesmo na Primavera) ou num dia ou periodo especifico durante a semana, é também
referida.

Uma outra dimensdo sublinhada é a da realizacdo de planos de ordenamento do
transito ou de requalificacdo das area urbanas, no sentido de condicionar o transito em
algumas areas, criar vias de um soO sentido, novas areas pedonais e reordenar areas de
estacionamento. A construcdo de parques de estacionamento (de superficie ou
subterraneos) é outra medida sublinhada pelos autarcas, enquanto forma de dissuadir a
circulagdo de automdveis particulares nos centros das cidades.

N&o obstante o interesse associado a implementacdo de medidas desta natureza, o
facto é que muitas delas ndo estdo ainda em pleno funcionamento, o que habitualmente se
fica a dever ao facto de ainda se estarem a realizar obras de requalificacdo e
reordenamento do espaco que impedem a sua aplicacéo (até porque a realizacdo de obras
nos centros das cidades acarreta sempre grandes desconfortos e condicionamentos, pelo
que a estratégia seguida parece ser a de terminar primeiro as obras e sO entdo
implementar as medidas propostas - mesmo quando estas ndo estdo directamente
dependentes das obras). Apenas cerca de dezassete autarquias possuem ja as medidas
permanentes apresentadas em funcionamento e catorze possuem algumas ja em aplicagdo
(diversas autarquias apresentaram mais do que uma medida permanente). As restantes
autarquias estdo ainda a envidar esforcos para que as medidas pensadas possam ser
implementadas no terreno.

Quanto a vontade de repetir a experiéncia de adesdo ao DESC, a esmagadora
maioria das autarquias responde de forma positiva, sendo que nos casos em que tal ndo
acontece, essa postura se fica a dever a indecisdo relacionada com a realizacdo de
eleicbes autarquicas entretanto, o que podera ditar um novo executivo a quem cabera
decidir sobre a ades@o no ano de 2002. Ainda assim, a tendéncia é para acreditar que a
decisdo serd no sentido da adesdo, até porque foi-nos referido que o DESC tendeu a
reunir o consenso de todas as forgas politicas e ndo apenas daquelas que se encontravam

a frente dos destinos das autarquias. Uma outra razdo tambem apontada prende-se com o
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esforco financeiro que a realizagdo da iniciativa representa para algumas autarquias, pelo
gue estdo na expectativa de fazer a avaliacdo dos custos e dos resultados obtidos este ano,
assim como da forma em que se ira apresentar o DESC no proximo ano.

No que diz respeito a introducdo de alteracdes em termos do perimetro envolvido
e dos dias em que decorrerd a iniciativa, a tendéncia mais marcante é para manter o
figurino seguido este ano, até porque em muitos casos trata-se de testar cenarios futuros,
pelo que ndo faz muito sentido estar a alargar o perimetro para areas onde, a partida,
essas medidas ndo poderdo ser implementadas. Em outros casos é o facto deste ser apenas
um dia simbdlico que justifica a manutencdo da forma como se apresentou este ano.
Quando a tendéncia é para alterar, em cerca de 90% dos casos essa alteracdo traduzir-se-a
num aumento da area envolvida ou do nimero de dias (com um claro destaque para a
inclusdo de dias Uteis), havendo apenas quatro autarquias que referem a intencdo de
diminuir algum destes dois aspectos (perimetro ou 0 nimero de dias).

Tal como em relacdo a adesdo ou ndo ao DESC de 2002, também em relacéo ao
perimetro e ao nimero de dias envolvidos, persistem ainda algumas davidas, por razées
idénticas as explicitadas anteriormente.

CM 8 - «E uma iniciativa a repetir para o proximo ano, seguramente. E vamos ver se nio
sera uma iniciativa que venha a ter uma presenca e uma periodicidade diferente desta
periodicidade anual; ¢ uma situacdo que vamos discutir, ndo sé a nivel de Camara mas na cidade
com os cidadaos.»

CM 17 - «(...) eu penso que a questdo do mais 3 dias, mais 4 dias tem a ver com um outro
factor, que € o das pessoas tentarem aproveitar um dia para ver se conseguem implementar
determinadas politicas, ndés ndo queremos isso, nos estamos a fazer, se ndo nos quiserem ca
mandem-nos embora, nos estamos a fazer com a convicgédo de que isso € o melhor.

No que concerne a estratégias para o futuro, sdo muito poucas as Camaras que
encaram o DESC como uma iniciativa pontual, da qual ndo havera outras consequéncias
para além de uma sensibilizacdo momenténea para as questdes abordadas e os problemas
levantados. De facto, a larga maioria das autarquias entrevistadas possui a intencdo de
implementar medidas decorrentes do «espirito» do DESC. O grau de planeamento, a
capacidade de implementacdo e mesmo a amplitude das medidas acabam por ser
diferenciadas entre autarquias, e muito particularmente entre pequenas, médias e grandes
autarquias. As discrepancias em termos do acesso a apoios para a implementacdo das
medidas preconizadas e da intensidade dos problemas sentidos, sdo sem davida dois dos

aspectos fundamentais que influenciam a complexidade e a diversidade das estratégias
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futuras. Autarquias de menores dimensdes, e situadas em zonas tendencialmente rurais,
tendem a apresentar apenas uma ou outra medida concreta, habitualmente ligadas ao
reordenamento de areas de estacionamento e ndo tanto ao condicionamento ou
encerramento de ruas, pracas ou perimetros mais alargados, porque medidas dessa
natureza parecem fazer pouco sentido naguele contexto. A inexisténcia de redes de
transportes colectivos acaba também por surgir como um elemento dissuasor da aplicacéo
de medidas mais restritivas de ordenamento do espago urbano.

Os discursos dos representantes de autarquias de maior dimensdo s&o, assim,
relativamente diferentes por deixarem transparecer um nivel mais complexo de
planeamento, e a intencao de aplicar um conjunto diversificado de medidas para que seja
possivel atingir os objectivos de uma melhor mobilidade urbana e qualidade de vida.

CM 5 - «Na minha opinido acho que é uma iniciativa muito importante, que ndo tem
muito interesse por ela s6, mas que com um objectivo de continuidade de comegar a pensar
nessas coisas de mobilidade, eu acho que é importante.»

CM 7 - «(...) essa forma de pensar a cidade é importante, porque obviamente as questdes
da mobilidade resolvem-se para além do DESC, obviamente, e portanto em termos de
sensibilizagdo o nosso trabalho é um trabalho de dia a dia, de ir subindo degrau a degrau nessa
historia da mobilidade (...)»; «(...) porque a nossa grande preocupacao, a prioridade é nos nossos
dias todos; o dia 22 é um simbolo e € um momento de reflexdo e de discussdo sobre as questdes
da mobilidade para a cidade e da prdpria cidade, e aproveita-se esse dia em que estamos todos
juntos, mais a vontade, com a cidade mais livre, para os municipes. Agora a nossa ideia é reduzir
0 peso do automovel e do automével ter um uso mais selectivo todos os dias (...)»;

CM 20 - «(...) é sO este entusiasmo de que vai ser possivel termos todos os dias sem
carros e ndo precisamos de celebrar; as celebragdes sdo necessarias quando as coisas ainda ndo
estdo conquistadas, e vamos ficar muito satisfeitos quando nos recordarmos do dia em que
fizemos uma festa de uma coisa que depois vai ser normal todos os dias, e que é relativamente
facil e simples, ndo estamos a falar de uma grande metrépole onde os problemas néo se resolvem
com tanta facilidade; mas a sua topografia e um conjunto de caracteristicas que tem (...), ajuda-
nos a olhar com optimismo para ndo termos que chegar a ruptura para encontrar alternativas.
Estamos muito a tempo de conquistas estes objectivos.»

CM 24 - «(...) porque o DESC serve para alertar, serve para sensibilizar, serve para testar,
mas tem que ter antes e depois um conjunto de medidas consequentes de promogéo do transporte
publico e nomeadamente, uma coisa que andamos a exigir ha muito tempo, que €é a criacdo da
Autoridade Metropolitana de Transportes, que permita uma gestdo particular, integrada dos
interfaces, com meios, com capacidade de intervencdo, de gestdo, de planificagdo, de
investimento, seja no desenvolvimento da rede viaria, seja na gestdo dos proprios operadores de
transportes publicos.»

CM 26 - «J& desde a primeira realizacdo do DESC que foi em 2000, nos tinhamos uma
ideia muito concreta que esta iniciativa serve, desde ja, para mostrar as pessoas um previsivel
futuro, depois das alteracdes levadas a cabo pelo POLIS e pelas alteracfes as acessibilidades
levadas a cabo para 0 ano 2004 (...) O DESC serve para de certa forma sublinhar, reforcar a ideia
gue existe um conjunto de alteracfes que véo ser feitas em (...).»

CM 37 - «(...) € a nossa escala que ndo tem nada a ver; os grandes tém medidas para a sua
escala e os mais pequenos tém medidas para a sua escala, mas digamos que foi uma experiéncia
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de teste, n6s ndo propusemos uma area muito alargada em termos de restricGes porque
precisamente, para ndo complicarmos também a vida as pessoas. O objectivo era pormos as
pessoas a pensar no assunto, ndo era criar problemas de mobilidade.»

CM 47 - «(...) essa ja era uma preocupacdo nossa e digamos que este evento veio ajudar a
esclarecer questfes, eu alias ndo tinha grandes duvidas, mas veio-nos dar a forca que esse era o
caminho.»

Quanto a projectos para o futuro, a sua descrigdo vai ao encontro de muitas das
medidas permanentes apresentadas anteriormente, o que faz todo o sentido, uma vez que
grande parte delas sdo elementos dessa estratégia de futuro.

Uma forte aposta nos transportes publicos ao nivel do alargamento da rede, da
criagcdo de novas linhas, da requalificacdo do material circulante e ainda complementada
pela construcdo de parques de estacionamento que possam funcionar como dissuasores
do uso generalizado do transporte individual, sdo as questbes mais referidas pelas
autarquias enquanto projectos para o futuro. A par com estas medidas surge também o
alargamento de areas pedonais, assim como a criacdo de ciclovias (quer ao nivel dos
novos loteamentos, quer ligando areas ou equipamentos das cidades). Varias autarquias
referem ainda estar na expectativa de ter acesso as medidas preconizadas por planos de
ordenamento de trdfego ou de requalificacdo de areas, que estdo ainda em fase de
elaboracéo. A realizagdo de iniciativas idénticas ao DESC ao longo do ano é uma medida
também referida por algumas autarquias (iniciativas que poderao ter lugar semanalmente,
mensalmente ou sazonalmente).

Foram também referenciados projectos em parceria entre vérias autarquias,
nomeadamente, Beja, Evora, Leiria e Aveiro com o intuito de estimular o contacto e a
troca de experiéncias no que concerne a mobilidade urbana e a outras questdes
associadas, cuja concretizacdo foi j& iniciada com a realizacdo do primeiro circuito
nacional de veiculos eléctricos. Na area metropolitana de Lisboa surgem outros dois
exemplos de parceria, nomeadamente entre os municipios da Amadora, Odivelas, Loures
e Oeiras, que consiste na implementacdo de um projecto de eléctricos rapidos; e na
margem sul do Tejo o caso de Almada, que em conjunto com outras autarquias desta area
estdo a promover o «Metropolitano Sul do Tejo».

Valera a pena sublinhar que apenas uma das autarquias envolvidas referiu que as

medidas que estdo a ser pensadas a este nivel se inserem numa estratégia mais ampla que
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decorre dos principios da Agenda 21 Local, que estdo a procurar aplicar através do Plano
Municipal do Ambiente.

Quando questionadas sobre a possibilidade de tornar permanentes as medidas
pensadas para os dias em que decorreu 0 DESC - como o reforco dos transportes
publicos, a criacdo de bilhetes multimodais, a construcdo de parques de estacionamento, a
manutencdo de perimetros fechados ao transito - a generalidade das respostas indica que
esse € 0 cenario para que se trabalha, mas praticamente nenhuma autarquia o apresenta
como concretizavel a curto prazo, e muitas delas nem mesmo a médio prazo. As
mudancas requeridas sdo de caracter estrutural e implicam elevados investimentos, ao
mesmo tempo que € necessario oferecer alternativas as pessoas que vivem e trabalham
nessas zonas, para que se sintam motivadas a alterar os seus comportamentos quotidianos
no que diz respeito a mobilidade.

O programa POLIS é entendido, pelas autarquias nele envolvidas, como o grande
catalisador da realizacdo destas medidas, na medida em que apoia um conjunto de obras e
intervencdes de grande envergadura que tendem a ir no sentido do preconizado pela
iniciativa do DESC. Neste contexto, caso ndo existisse este apoio, apenas num futuro
longinquo seria possivel a muitas destas autarquias ver concretizadas medidas concretas
de promocéo da qualidade de vida das populacdes e de uma mobilidade sustentavel.

As autarquias que ndo se inserem neste programa também referem que o grande
impedimento para uma concretizagdo mais rapida de medidas preconizadas pelo DESC, é
a realizacdo de um conjunto de obras, onde se incluem, por exemplo, a construcdo de
variantes a cidade que permitam retirar o trénsito do centro ou de zonas préximas do
centro da cidade ou obras de requalificacdo de pragas, ruas e avenidas. A receptividade
que as populacdes apresentam a este tipo de medidas é também fundamental para que as
autarquias aceitem o desafio colocado pelo DESC, e algumas referem-na como uma das
principais condicionantes.

CM 6 - «De forma permanente tinhamos primeiro que sensibilizar as pessoas, porque ndo
nos interessa tomar uma acgdo sabendo que a populacdo ndo esta ainda preparada para a aceitar;
se a populacdo estiver preparada para aceitar, nés ndao temos reservas em fazer avancar um
projecto que pedonalize outras zonas»

CM 9 - «(...) estamos a construir ciclovias, essa € uma das medidas mais importantes
neste processo; temos parques estratégicos planeados para a cidade tendo em vista encontrar
alternativas de modo a aumentar as zonas pedonais da cidade.»; «estamos neste momento a
arrancar com 0s projectos para libertar o centro: parques de estacionamento, construir uma central
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de camionagem que fique bem préxima de forma a que os cidaddos usem menos o automovel nas
suas deslocacBes. Estamos de facto a implementar algumas medidas que dardo consisténcia e
coeréncia a este projecto de melhorar a qualidade de vida.»

CM 11 - «Porque se ndo dermos alternativas as pessoas as pessoas ndo aderem e dizem
que é demagogia aquilo que esta a ser feito. E necessario criar alternativas para que as pessoas no
seu dia a dia deixem de utilizar a viatura e passem a utilizar o transporte colectivo.»

CM 17 - «(...) hd uma zona nova que estamos aqui a construir no (...), nés ndo, os
urbanizadores daqui, e que como é nova ja tem pistas de bicicletas, quer dizer, ja conseguimos
passar esta mensagem também para 0s novos urbanizadores que realmente a pista de bicicletas
também é um factor de venda da casa, e eles parece que de algum modo j& perceberam esse
aspecto. Portanto hoje ja tem um bairro novo no (...) com pista de bicicletas, e isso é feito pelos
urbanizadores, o que realmente também foi um marco relevante.»

CM 42 - «Vamos trabalhar na criacdo de um circuito envolvente do centro historico de
transportes publicos, com articulagdo com os parques de estacionamento, vamos ampliar 0s
parques de estacionamento subterrdneos. Dentro de 6 anos teremos mais 3 parques de
estacionamento subterrdneos na envolvente do centro histdrico, facilitando a acessibilidade a
cidade e, a0 mesmo tempo, disponibilizando o espagco de superficie para os pedes e temos
também prevista a instalagdo de uma ecovia em toda a cidade (...) de forma a promover o uso da
bicicleta nos circuitos mais proximos da +area urbana.»

Em suma, as autarquias envolvidas no DESC de 2001 tendem a encarar esta
adesdo como parte integrante de uma estratégia mais vasta (cuja implementacao segue a
ritmos diferentes consoante as realidades vividas a nivel local), e parecem compreender a
importancia de comecar desde ja a pensar em solucdes, em alternativas que permitam
ultrapassar, ou pelo menos, diminuir o impacte resultante do «caos» que se vive ao nivel
da mobilidade em grande parte destas autarquias.

A importancia de abordar estas questdes de uma forma consciente (tendo em
consideracdo as condicionantes que existem no quotidiano para todos aqueles que
contribuem diariamente para estes problemas), bem estruturada e participada (envolvendo
diversos parceiros), parece ser a tonica geral, particularmente junto das cidades de maior
dimensédo e localizadas em areas metropolitanas, onde estes problemas se colocam de
uma forma mais aguda.

N&o obstante os diferentes ritmos seguidos, a op¢do de continuar na linha
preconizada pelo DESC parece reunir algum consenso junto das autarquias auscultadas, o
que ndo podera deixar de ser entendido como uma tendéncia positiva no sentido da

sustentabilidade ambiental das cidades e vilas portuguesas.
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5. O DIA EUROPEU SEM CARROS NA IMPRENSA ESCRITA

5.1. Elementos metodolégicos

A recolha e andlise da producdo da imprensa escrita a propdsito de um evento
como o Dia Europeu sem Carros afigurou-se, desde o inicio, como uma componente da
estratégia metodoldgica mais geral definida para a avaliagdo da iniciativa. O tratamento
das pecas publicadas por ocasido da primeira edi¢cdo do DESC, em 2000, tratamento feito
logo no arranque deste projecto, permitiu confirmar a importancia de se recorrer a esta
abordagem

N&o tendo o mesmo estatuto que as metodologias de recolha directa, quantitativa
e qualitativa, de cujos resultados se deu conta nos pontos anteriores, a andlise de
imprensa - num quadro societal em que a mediatizacdo de todo o tipo de eventos publicos
constitui uma dimensédo cada vez mais importante da realidade desses mesmos eventos —
funciona, em todo o caso, como um importante meio auxiliar de avaliagcdo. Ela permite,
com efeito, uma percepc¢do adicional do impacto e visibilidade publica do DESC atraves,
primeiro, da extensdo e intensidade da sua cobertura propriamente noticiosa e, segundo,
através das tomadas de posicdo expressas sobre ele veiculadas nos jornais por
editorialistas, comentadores, colunistas e outros produtores de opiniéo.

A seleccdo do material foi feita segundo dois critérios articulados, um quanto ao
tipo de titulos a considerar - escolheram-se didrios e semanarios de referéncia e bem
implantados a nivel nacional - e outro quanto ao periodo abrangido — delimitou-se um
intervalo temporal, que comecou uns dias antes e acabou uns dias depois do proprio
DESC, de modo a captar a fase da entrada gradual do assunto na agenda jornalistica, a
fase de maior atencdo e intensidade de noticias, que corresponde aos proprios dias sem
carros e aos dias seguintes, e a fase em que o tema vai saindo, também gradualmente, das
paginas dos jornais.

Tendo em vista 0 estabelecimento de comparagdes entre as duas coberturas de
imprensa, fez-se coincidir os jornais e periodos de referéncia seleccionados este ano com

os do ano anterior. Para os diarios Publico, Diario de Noticias, Jornal de Noticias e
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Correio da Manha considerou-se o periodo de 17 a 24 de Setembro. No caso dos

semanarios, a analise do Independente incide nos dias 14, 21 e 28 de Setembro; o

Expresso, nos dias 15, 22 e 29 de Setembro; e A Viséo, nas edi¢es de 20 e 27 de

Setembro (quadro 5.1.).

Quadro 5.1. Ambito da recolha de imprensa sobre 0 DESC em Setembro de 2001

DIARIA

SEMANAL

Diéario de
Noticias

Publico

Jornal
Noticias

Correio
da Manha

Expresso

Indepen-
dente

Visao

14

15

16

17

18

19

< (<2

20

2|22

21

22

23

24

2 (2|2 |2 |2 (<2 |2 |2

2|2 |2 (22 |2 |=2]|"

< |2 |2

< |2 |2 |2

25

26

27

28

29

5.2. Amplitude e contornos da cobertura de imprensa

Numa primeira analise, podemos afirmar que a producdo noticiosa escrita sobre o

DESC foi extensa nesta segunda edigéo, mas consideravelmente menor do que na edicéo

do ano anterior. Assim, para um periodo e jornais idénticos ao ano 2000, e apesar de este

ano se ter considerado ndo dois, mas trés numeros dos semanarios Expresso e

Independente, o que se deve ao facto de os dias de saida desse jornais terem sido, desta

vez, 0s proprios dias sem carros, temos, no ano 2000, 241 pegas, contra 150 do ano 2001.
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A esta reducdo nao serd alheio o espaco ocupado nos jornais, durante toda a
segunda quinzena de Setembro, pela cobertura dos acontecimentos relativos a situacéo
internacional subsequente aos atentados terroristas de 11 de Setembro nos EUA, o que
remeteu para segundo plano outros temas e noticias; e, por outro lado, o facto de se tratar
de uma segunda realizacdo do DESC, ja sem o efeito de novidade da primeira.

Dada, em particular, a escassez de pecas de opinido relativamente as publicadas
no ano transacto, acrescentaram-se alguns textos de outras fontes e dias de forma a
dispormos de uma massa minima de material para justificar a anélise pretendida (ver
ponto 5.3.). Surgem, entdo, pecas do 24 Horas, nos dias 22, 23 e 24, de A Capital e do
Diario Econdmico de 22 e de um jornal electrénico, Portugal Diario, de 24 de Setembro.
Reuniram-se, assim, 15 pecas de opinido — cronicas, comentarios, colunas, editoriais —
num total de 163 (as 152 referidas mais 11 “repescadas” dos titulos referidos), bastante
abaixo das 31 pecas do mesmo tipo (num total de 241) contabilizadas em 2000.

O jornal que fez a maior cobertura da iniciativa, tal como ela pode ser medida
pelo numero total de pecas, foi o Correio da Manha, responsavel sozinho por 38% dos
textos publicados (quadro 5.2).2 O DESC teve, de facto, um tratamento sobretudo ao
nivel da actualidade diaria, com 0s semanarios a escreverem pouco sobre o assunto. Os
trés semanarios seleccionados (Expresso, O Independente e Visdo) agregaram apenas 9%

do material publicado, contra % da producdo dos diarios.

Quadro 5.2. Frequéncia e peso relativo de pecas por jornal

N° %
Correio da Manha 57 37.5
Diario de Noticias 28 18.4
Publico 32 21.1
Jornal de Noticias 21 13.8
Expresso 7 4.6
O Independente 5 3.3
Visao 2 1.3
Total 152 100.0

8 Esta é, note-se, apenas uma das maneiras de avaliar a extensdo de uma cobertura noticiosa. Outros jornais
podem, por exemplo, ter menos pegas, mas uma dimensdo média por pega maior.
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Quanto ao tipo de pecas (quadro 5.3.), a esmagadora maioria sao noticias (80%),
seguindo-se publicidade/avisos sobre 0 DESC (9%) e a producdo expressa de opinido:
cronicas e editoriais (5%). O Correio da Manhd, fez uma cobertura predominantemente
noticiosa, constituindo noticias 51 dos 57 textos ai dados a estampa. De resto, o Publico
também cobriu razoavelmente o evento (28 noticias), ficando o Diario de Noticias ja
longe (14 textos), a este nivel, da cobertura dos outros dois diarios. O DN destaca-se, no
entanto, pelo lado da producédo de opinido, com 3 pecas desse tipo, a frente do Expresso,
que publicou duas.

Noutra perspectiva, podemos dizer que a relativizacdo da importancia do evento
em 2001 ¢ ilustrada pelo namero de referéncias ou noticias na primeira pagina. A

categoria «manchete» s6 tem 2 registos, ambos no Correio da Manha.

Quadro 5.3 Tipos de pegas, por jornal

CM DN Puablico JN Expresso | Indepen- | Visdo Total
dente

Noticias 51 14 28 18 5 3 2 121
Opinido - 1 1 1 2 1 - 6
Editorial 2 - - - - - 2
Carta de leitor 1 - - - - - - 1
Frase 4 1 - - 1 - 6
Cartoon 1 - - - - 1
Aviso/publicidade 3 6 2 2 - - - 13
Manchete 2 - - - - - - 2
Total 57 28 32 21 7 5 2 152

As referéncias da imprensa ao DESC tiveram 0 seu auge, como seria de esperar,
nos dias 21, 22 e 23. Nos 4 jornais diarios, estes dias caracterizam-se por ocorréncias
noticiosas muito mais numerosas do que em qualquer dos outros, traduzidas nos 69% do
total de pecas contabilizadas (quadro 5.4).

De notar que as sequéncias de publicacdo sobre a iniciativa dos jornais diarios séo
diferentes entre si. Desta vez, o Diario de Noticias tem o melhor registo, quer em termos
do ndmero total de dias com referéncias ao DESC (8), quer em termos de continuidade,
ou seja, esses oito dias sdo totalmente sequenciais, sem qualquer intervalo. Segue-se o
Pablico (total de 7 dias em sequéncia ininterrupta), o Jornal de Noticias (total de sete dias
com uma interrupgéo) e o Correio da Manha (total de 6 dias com uma interrupgéo).

Quadro 5.4. Numero de pecas por dia e por jornal
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15 17 18 19 20 21 22 23 24 28 29 Total
Correio da Manhd 7 3 17 16 | 13 1 57
Diério de Noticias 1 2 3 2 6 7 6 1 28
Publico 2 2 2 8 8 8 2 32
Jornal de Noticias 1 1 1 4 8 4 2 21
Expresso 2 2 3 7
Independente 1 2 2 5
Viséo 1 1 2
Total 2 2 13 9 9 33 41 31 6 3 3 152

Em relacdo as 30 localidades mencionadas nas pecas — 0 que traduz ja, sublinhe-
se, uma pré-seleccdo muito substancial das 51 que participaram oficialmente no evento -,
verifica-se a predominancia das referéncias a cidade de Lisboa (53), representando 44%
das mencdes. Para além das noticias e da publicidade (esta abrangeu mais cinco cidades),
sO Lisboa foi visada nas cronicas de opinido, editoriais e cartas de leitores. Segue-se 0
Porto (7) e Leiria (7), com um peso de 5.8% cada. Os valores das restantes 27 localidades
citadas sdo residuais. Cascais ainda atinge as 4 referéncias, mas todas as outras ficam
abaixo disso.

O jornal que mencionou maior nimero de localidades, foi o Correio da Manha,
seguido pelo Jornal de Noticias. J& o Publico e o Diario de Noticias fizeram maior
namero de referéncias a Lisboa do que a todas as outras localidades juntas.

Os actores institucionais mais citados, por seu lado, foram o “poder local” (45%)
e o “governo” (22%), referidos por todos os jornais. Seguiram-se “empresas” (8%) e a
“sociedade civil” (7%). Os “partidos” e as “associagdes ambientalistas”, estas de forma
surpreendente, mas reflectindo afinal o distanciamento manifestado face ao DESC,
tiveram pesos na ordem dos 4% e 3%, respectivamente.

Se especificarmos estas categorias encontramos, com valores mais destacados, a
“Camara Municipal de Lisboa” (14%), ‘“autarquias em geral” (13.6%), “Camara

Municipal do Porto” (3.3%) e “Camara Municipal de Leiria” (2.8%), que, s6 por si,
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perfazem 34% das mengdes. Do lado do “governo” a entidade mais referida foi o
“Ministério do Ambiente” (18%).

As empresas mencionadas sdo empresas de transportes (Metro, 4%; Carris, 3%;
Transportes Sul do Tejo, Transtejo e Vimeca, 1% cada). Quanto aos partidos, o PSD foi o
mais referido (3%), junto com o PP, Os Verdes e a CDU, com valores inferiores a 1%
cada um. Dentro das associacGes ambientalistas, a mais mencionada foi a Quercus com

3%, seguindo-se a GEOTA e a Liga para a Proteccdo da Natureza (0.5% cada).

5.3. A opinido expressamente produzida: critica negativa e politizacéo

Para avaliar o sentido das opinides expressamente produzidas sobre o DESC,
juntou-se aos artigos de opinido, crénicas, colunas e editoriais, 4 cartas de leitores, 2
frases em destaque e dois cartoons, somando um total de 22 pecas. Dessas 22 pecas, 19
manifestavam opinides negativas (86%), 2 opinides positivas e 1 opinido considerada nem
positiva nem negativa. Comparando com o ano passado, onde, em 30 pecas, 16 eram
positivas, 12 negativas e duas neutras, podemos afirmar que este ano o evento, além de
menor cobertura noticiosa, como se viu, teve “pior imprensa’.

As opinides positivas foram a de uma carta de leitor, no 24 Horas de 22 de
Setembro, que propunha o Dia sem Bilhete, apelando as empresas de transportes para se
juntarem a beneficio da populacéo, e a do editorial do Diario de Noticias do dia seguinte
ao DESC, que emitiu uma positiva moderada. Nesse editorial, intitulado “Boa ideia, ma
sorte”, considera-se 0 DESC uma iniciativa de meérito que este ano acumulou
desvantagens: chuva, transito, avarias dos transportes e excesso de ambicdo dos
responsaveis pela sua organizacdo. Destaca-se o risco dos efeitos perversos produzidos
por estes factores, que poderdo levar os portugueses a concluir que dificilmente
conseguirdo dispensar o carro nas cidades. Os argumentos a favor, com uma referéncia
cada, foram: “fruicdo da cidade”, “menos polui¢cdo”, “incentivo ao uso dos transportes

publicos” e menos “stress”.
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Né&o foi considerada negativa nem positiva a frase de uma deputada de Os Verdes
destacada pelo Diario de Noticias de 21 de Setembro e que dizia que “O DESC ira

mostrar insuficiéncia dos transportes publicos”.

Quadro 5.5. OpiniBes negativas e total de opiniGes, por jornal

Negativo Total
Correio da Manha 1 1
Diario de Noticias 3 5
Pablico 2 2
Expresso 2 2
Independente 1 1
24 Horas 3 4
Capital 5 5
Diario Econémico 1 1
Portugal Diario 1 1
Total 19 22

As 19 pecas de tom negativo ou mesmo fortemente negativo sustentaram as suas
criticas (quadro 5.6) sobretudo em factores como o “aproveitamento politico” (por
exemplo, politicos a andar a pé ou de transportes publicos) e a “insuficiéncia e ineficacia
da medida”, ambos os argumentos com 8 referéncias cada, e somando 32% da totalidade

de argumentos contra apontados.

Quadro 5.6. Argumentos contra o DESC

Ne %
Ineficacia dos transportes publicos 3 6.1
Rede de transportes insuficiente 1 2.0
Falta de ordenamento do territorio 3 6.1
Prejuizo dos trabalhadores 6 12.2
Incentivo ao absentismo 4 8.2
Prejuizo econémico do pais 2 4.1
Aproveitamento politico 8 16.3
Critica ao governo 5 10.2
Comodidade 1 2.0
Medida ineficaz/ insuficiente 8 16.3
Impostos sobre o0 automovel 1 2.0
Falta de infraestruturas 6 12.2
Falta de edificios com estacionamento 1 2.0
Total 49 100.0

Ou seja, os textos em que se politiza genericamente o0 evento (sobretudo os 8 que

falam de aproveitamento politico, mas, até certo ponto, também os outros 8 e ainda 0s 5
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textos de “critica a0 governo”), tratando-0 mais como uma questdo politica do que uma
questdo ambiental ou de politica ambiental, sdo mais frequentes do que quaisquer outros.

A “falta de infraestruturas” e o “prejuizo dos trabalhadores” sdo argumentos com
seis referéncias cada um (12%), sendo outros argumentos contra o “incentivo ao
absentismo”(8%), “ineficacia e insuficiéncia dos transportes publicos” (8%), “falta de
ordenamento do territério” (6%), “prejuizo econdémico do pais” (4%), “comodidade”,
“impostos sobre o automével” e necessidade de “edificios com estacionamento” incluido
(2%).

Diga-se, por fim, que em varios destas pecas, contra ou a favor, estdo incluidas
propostas a propdésito do DESC e dos seus temas de incidéncia. Refere-se, sobretudo, a
necessidade de, a montante destas iniciativas, os governantes “reconhecerem o0s
problemas” estruturais existentes e¢ a necessidade de se “melhorar o sistema de
transportes publicos”. Outras propostas isoladas sdo a “implementacdo de energias
alternativas”, “viabilidade a bicicletas”, “bilhete Unico”, “Dia sem pagar transportes
publicos”, “estacionamento dissuasor mais barato”, “condicionamento de carros no

centro” das cidades”.

5.4. Uma cobertura parcial e enviesada

Numa leitura de conjunto da cobertura de imprensa do DESC, e com base nas
analises mais finas e circunstanciadas de que se deu conta nos pontos anteriores, pode
afirmar-se gque essa cobertura foi manifestamente parcial e enviesada.

Em primeiro lugar, pelo modo como se contribuiu largamente para politizar, num
sentido redutor e pobre da palavra, o Dia Europeu sem Carros. Ao dar-se menos atencao
as questdes ambientais propriamente ditas, incluindo as politicas ambientais, do que ao
ministro que vai de metro para o0 ministério, insinuando ou dizendo expressamente, como
nas colunas de opinido, que esse é um acto de aproveitamento politico, esta-se a esvaziar
0 DESC de parte do seu significado.

Em segundo lugar, pela forte selectividade geografica da cobertura noticiosa. N&o

s0 Lisboa teve uma atengdo desproporcionada por comparagdo com outras cidades,
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incluindo o Porto, como uma parte significativa das localidades que organizaram
oficialmente dias sem carros ndo foram objecto de qualquer mencao.

Um terceiro factor de enviesamento, tdo ou mais importante nas suas
consequéncias do que os anteriores, resultou do facto de a imprensa escrita se ter
reportado, de forma praticamente exclusiva, aos periodos da manha dos dois dias sem
carros (21 e 22 de Setembro), ndo tendo sido feita a cobertura do que se passou durante as
tardes desse dois dias.

Como as condi¢des meteorolégicas mudaram acentuadamente, tanto a 21 como a
22, da manha (com chuva e vento) para a tarde (com sol permanente), o que se reflectiu
fortemente (como mostramos anteriormente) no comportamento da populacdo, a qual,
sobretudo no sabado 22, aproveitou amplamente a tarde para usufruir do Dia Sem Carros,
pode dizer-se que a imagem publicada do DESC 2001 resulta, por este lado, muito
parcial. De resto, essa mesma parcialidade da cobertura noticiosa estendeu-se aos varios
canais de televisdo, os quais, regra geral, também sé relataram o que aconteceu durante as
manhas de 21 e 22. No sabado, 22, os jornais televisivos da noite limitaram-se a repetir as
pecas passadas nos jornais da hora de almoco, que, como é dbvio, s6 referiam a parte
chuvosa do DESC.

Se esta cobertura parcial dos acontecimentos resultara, em boa parte, dos préprios
tempos e logicas da producdo jornalistica diaria, que obriga a que o material a publicar ou
a emitir tenho de estar pronto relativamente cedo no dia, também ndo se pode deixar de
interpreta-la, juntamente com o sentido negativo dominante das opiniGes expressamente
veiculadas pelos jornais € mesmo com um certo “tom de fundo” desfavoravel de muitas
pecas de natureza mais estritamente noticiosa, como mais um indicador da “ma
imprensa” que o DESC teve.

E caso para dizer, em face daquilo que foi captado quer pelo inquérito a
populagéo, quer pelas metodologias de observacdo directa no terreno, quer ainda pelas
avaliacOes feitas pelos responsaveis das autarquias participantes no DESC, que estamos

perante uma flagrante falta de sintonia entre opinido publicada ¢ “opinido publica”.
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6. CONCLUSAO

Analisados sistematicamente os varios tipos de informacdo empirica recolhida,
por diversos meios, sobre 0 DESC de 2001 em Portugal, a conclusdo principal que se
pode tirar, de modo inequivoco, é a de que o evento teve um impacto social positivo junto
da populacéo das cidades aderentes.

Pelo lado do inquérito feito a 1200 residentes em 12 dessas cidades, vimos que as
opinides sobre o DESC sdo amplamente favoraveis. As pessoas acham-no uma boa
iniciativa, reconhecem-lhe muitas vantagens (embora também lhe apontem
desvantagens), sdo a favor da sua repeticdo mais frequente e, ainda que de forma menos
consensual, consideram-na eficaz para combater os danos ambientais causados pelos
automoveis nas cidades. Se as opinides se configuram neste sentido, o inquérito mostra
também que o quotidiano da mobilidade urbana ndo deixa de estar, em especial para
aqueles que trabalham, estreitamente associado ao uso do automdvel particular.

Do lado da observacdo directa em quatro cidades — Lisboa, Porto, Coimbra e
Braganca — retiram-se também varios elementos de avaliacdo positivo. Ndo houve
qualquer movimento sensivel de fuga ao DESC e logo que as condi¢cdes atmosféricas
melhoraram, da parte da tarde, especialmente no préprio sabado, dia 22 de Setembro,
registou-se um consideravel movimento colectivo de apropriacdo alternativa do espaco
publico tornado disponivel pela interdi¢do do transito automovel.

Do lado das entrevistas as Camaras Municipais vém também elementos de
avaliacdo favoravel. A grande maioria parece ter interiorizado o “espirito” do DESC,
manifesta-se interessada em repetir a iniciativa em futuras edi¢Ges e considera que o
evento correu dentro ou acima das expectativas que tinham para ele. Os casos, ainda
significativos, em gue se diz que o DESC ficou abaixo das expectativas sdo atribuidos, no
essencial, as méas condi¢des atmosféricas que se fizeram sentir, durante a manha, em
muitas zonas do pais, e aos efeitos desmobilizadores dai resultantes.

Apesar desta convergéncia de multiplos indicadores de avaliacdo positiva, a
imprensa escrita deu do DESC uma imagem globalmente negativa. Dito de outro modo, a

opinido publicada esteve longe de coincidir com a opinido puablica, se por esta
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entendermos a que é retratada pelo inquérito, pelos testemunhos dos informantes
privilegiados ouvidos no curso da observacdo de terreno e ainda pelas palavras dos
responsaveis autarquicos. Particularmente enviesado foi o facto de a imprensa ter relatado
apenas 0 que se passou da parte da manha, quando o DESC acabou por ser mais vivido e
aproveitado da parte da tarde, devido a mudanca de condi¢cbes climatéricas entretanto
ocorrida.

Finalmente, deve dizer-se que o impacto social inegavelmente positivo desta
edicdo do DESC ndo significa que ndo tenha havido problemas e dificuldades especificas.
O estacionamento “selvagem” generalizado em muitas zonas da fronteira da zona sem
transito automovel, em Lisboa, e os taxis e autocarros em excesso de velocidade foram
manifestamente dois efeitos perversos do Dia Europeu sem Carros, a acautelar em futuras

edicoes.
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